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KOMBINE TASIMACILIK VE TURKIYE UYGULAMALARI
OZET

Ulastirma, ekonominin ve toplumsal gelismenin temel 6gesidir. Ulagim talebi giin
gectikce artmaktadir. Ulasim talebinin artisi yeni altyapi ingaati ve pazarlara agilma ile
karsilanamaz. Tasima sisteminin, biliylime ve siirdiiriilebilir kalkinma taleplerini
kargilamak icin optimize edilmesi gerekmektedir. Modern bir tagima sistemi
ekonomik, sosyal ve ¢evre agisindan siirdiiriilebilir olmalidir. Ulastirma sektoriine
yonelik yapilan planlarda ekonomi, géz 6niinde bulundurulmalidir. Kiiresellesme ile
ulagim, haberlesme ve teknolojideki gelismeler sonucunda iiretim ve pazarlama
uluslararasi hale gelerek, iirlinlerin gilivenli, hizli ve ekonomik bir sekilde teslim
edilmesi onem kazanmistir. Kiiresellesme ile birlikte kombine tasimacilik daha da
onemli hale gelmistir. Pazarlama ac¢isindan diisiiniildiigiinde birgok sirket ¢evreye
duyarli tasimacilik alternatifi oldugundan kombine tasimaciligi tercih etmektedir.
Ulkemizin Asya ile Avrupa arasinda bir koprii konumunda olmasi, {i¢ tarafinin
denizlerle ¢evrili ve 6nemli gegis koridorlarinda bulunmasi nedeniyle lojistik {is olma
potansiyeli bulunmaktadir. Bu amag¢ dogrultusunda hazirlanan tez ¢alismasi, sekiz ana
boliimden olusmaktadir. Birinci boliimde konuya giris yapilmis olup kombine
tagimaciligin gelisim siireci ele alinmig ve tezin amaci ortaya konulmustur.

Ikinci boliimde tastyicinin tiiriine gére karayolu, demiryolu, havayolu, denizyolu, i¢
suyolu, boru hatt1 tagimacilig1 ve tagima tiirline gore tek tiirli, ¢ok tiirli, tiirler arasi,
kombine tasimacilik olmak tizere ulastirma sistemleri agiklanmustir.

Uciincii  bolimde kombine tasimacilifin amaci, kombine tasimaciligin temel
bilesenleri ve konteyner tasimaciligi, ara¢ sirtinda tagimacilik, bi-modal tagimacilik
olmak tizere kombine tagimacilik tiirleri anlatilmistir.

Dordiincii boliimde ulastirma tiirii secim kriterleri ele alinarak, karayolu, demiryolu,
denizyolu, havayolu tasiyici tiirlerinin tistiinliikleri ve zayif yonleri ulagtirma tiiriiniin
belirlenmesinde etkili olan maliyet, hiz, gilivenilirlik, esneklik, giivenlik, kapasite,
yakat tiiketimi, ¢evre gibi faktorler géz onilinde bulundurularak incelenmistir.

Besinci boliimde Avrupa Birligi’nde kombine tasimacilik politikalari, ulagtirma
sistemlerinin durumu, Trans-Avrupa ulastirma aglari, Pan-Avrupa ulastirma koridoru,
Avrupa Kafkasya Asya ulasgtirma koridoru gibi Avrupa ulastirma aglart ve
Avrupa’daki ana uluslararast baglantilar iizerinde yapilan kombine tasimacilik
incelenmistir. Avrupa’daki basarili kombine tasimacilik 6rnekleri verilerek, kombine
tasimaciligin CO? emisyonu ve yakit tiikketimi tizerindeki etkileri belirtilmistir.

Altinc1 bolimde Tiirkiye’de ulastirma sistemlerinin  durumuna, demiryolu ile
konteyner tagimasi, denizyolu ile konteyner tasimasi, Ro-Ro, feribot tagimasi olmak
lizere kombine tasimacilik uygulamalarina ve Tirkiye’deki limanlarin sorunlarina
deginilmistir. Tirkiye’nin lojistik bir lis olma yolunda ilerlemesini saglayacak ve
kombine tasimaciligi destekleyecek olan lojistik koy kavrami, lojistik koyiin
konumuna etki eden faktorler, faaliyetleri ve lojistik kdy modelleri agiklanmis,
Avrupa’daki basarili lojistik kdy oOrneklerinden yararlanilarak Tiirkiye’deki lojistik
koyler incelenmistir.
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Yedinci boliimde Tiirkiye’nin kombine tasimaciliktaki durumu degerlendirilmis
kuvvetli, zayif yonler, firsatlar ve tehditler belirtilmigtir. Tirkiye’de yiik
tasimaciliginda karsilasilan sorunlardan yola c¢ikilarak, Tirkiye’deki uygulamalar
degerlendirilmis ve yapilan tespitler sonucunda konu ile ilgili 6neriler sunulmustur.

Sekizinci ve son boliimde ise Tiirkiye’de kombine tasimacilik konusunda yapilan
tespitler tavsiye niteliginde ele alinmistir.
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COMBINED TRANSPORT AND PRACTICES IN TURKEY
SUMMARY

Transportation is an essential element of economic and social development.
Transportation is a major factor in modern economies. Transport demand is increasing
day by day. Increase in transport demand cannot be met only with the construction of
new infrastructure and open markets. The transport system must be optimized in order
to meet growth and sustainable development demands. A modern transport system
must be economical, social, and environmental sustainability. Economy should be
taken into consideration in the plans made for the transport sector. The impact of
globalization on transportation, production and marketing as a result of advances in
communications and technology by becoming international, rapid, safe and economic
products delivery is getting important. Combined transportation has become more
important after globalization.

Combined transport, which contribute to making an ideal of transport logistics, by
using the advantageous aspects of the different transport modes. In this context, the
intermodal or combined transport is considered a factor that promotes international
trade all countries to prepare policies in this direction and create incentive
mechanisms. In terms of technological and operational features, multimodal,
intermodal or combined transport, the same load, from producers to consumers
shipment or vice versa focuses on the use of two or more modes of transport due to
economic reasons or physical-geographical conditions.

The combined transport concept is based on the seventeenth century. A French writer
described that his horse-drawn carriage boarded on a barge and moved on Rhone River
for 400 km, to avoid the rough road route. This can be an example of the primitive
roll-on/roll-off (Ro-Ro) transport. Then, in 1830, horse-drawn carriage was carried on
wagons. In addition to this, in the 1960s Ro-Ro transport has appeared in the
Scandinavian countries in order to tourism. Before the First World War, road-rail-sea
trimodal combined transport service between Paris and London was operated. The
International Union of Combined Road-Rail Transport Companies is established on
23 October 1970 in Munich and then, in 1972 first international rolling road link was
established between the cities of Cologne (Germany) and Verona (ltaly). In 1987,
Wabash National builds first RoadRailer trailer.

Furthermore, combined transport become more preferable with the containerization.
In 1792 boxes, which are resemble to the modern container, had been used for
combined rail- and horse-drawn transport in England. Standardization of steel
containers were developed in the 1950s by the US Armed Forces. In commercial
maritime transportation in today's standard first move was made by American
entrepreneur Malcolm McLean in 1956. The International Organization for
Standardization (ISO) set standard sizes in 1961.

Combined transport is organized by the Combined Transport Operator and under a
contract called a Combined Transport Document, the load is delivered to the recipient’s
door on the door of the seller. Combined transport, is based on a single contract made

XiX



with the combined transport operator and with this contract; gives for all process-
related all responsibility to the operator. This property is the reason that combined
transport the more preferred method than unimodal transport which require more than
one contract at the delivery door-to-door transport. When considered in terms of
marketing, many companies prefer combined transport which is environmentally
friendly transportation alternative. Due to the fact that Turkey which is a bridge
between Europe and Asia, surrounded by Marmara Sea, Black Sea and Mediterranean
on three sides and on important transit corridor, our country has the potential to
become a logistics center.

The thesis prepared for this purpose consists of eight parts. The first part is made
introduction to the subject dealt with in the process of development of combined
transport and the purpose of the thesis is stated.

In the second chapter of the thesis, firstly, transport systems is described according to
the type of carrier including road, rail, air, sea, inland waterway, pipeline transport.
Then, type of transport modes involving unimodal, multimodal, intermodal, combined
transport is explained.

In the third part, the purpose of combined transport, the basic components of combined
transport involving transport vehicles, transport terminals, transport units, and types of
combined transport including container transport, piggyback transport, and bimodal
transport is expressed.

In the fourth chapter, transportation mode selection criteria are explained. Parameters
affecting on the transportation mode selection is stated that the performance
parameters (transport time, frequency, reliability, capacity limits), cost parameters,
quality of service (loss injury rate and management, communication, customer
distribution and transport planning, flexibility) and general parameters (company
structure and organization, government intervention and existing transportation
facilities).

Then, road, rail, sea, air, inland waterway transport types of strengths and weaknesses
has been examined by considering factors such as cost, speed, reliability, flexibility,
security, capacity, fuel consumption, environment that are effective in determining the
mode of transport.

In the fifth part, combined transport policy in the European Union, the situation of the
transport system, the Trans-European transport networks, the Pan-European transport
corridors, European transport networks such as TRACECA and combined transport on
the main international connections in Europe were investigated. Giving examples of
successful combined transport in Europe, the effects of combined transport on CO?
emissions and fuel consumption is stated.

In the sixth chapter, the situation of the road transport, railway transport, maritime
transport, and airline transport in Turkey is analyzed. After that, combined transport
applications in Turkey including the railway container transportation, container
transportation by sea, Ro-Ro and ferry transport, and the port’s problems in Turkey
were mentioned. After that, the concept of freight villages is described. The first freight
villages were established in France especially Garonor and Sogaris. This village has
been responding to the urban logistics policy criteria. Towards the end of the 1960s
and logistics villages in the 1970s, rail-road intermodal terminals with the concept has
emerged in Italy and Germany. In the 1980s and 1990s, the number of logistics villages
in France, Germany, Italy, the Netherlands, Belgium and England have increased. And

XX



also, freight villages will play an important role in the supporting combined transport
and providing progress towards becoming a logistic center of Turkey. In addition to
this, factors affecting the location of the freight villages and their activities were
described, and freight villages in Turkey were analyzed by using the example of
successful freight villages in Europe in this part.

In the seventh chapter, the situation of combined transportation in Turkey according
to strength, weaknesses, opportunities and threats were evaluated. Starting from the
problems encountered in the freight transport in Turkey, applications in Turkey were
evaluated. Recommendations about highway, railway, road transportation, Ro-Ro
transportation, ports, and freight villages, examining the construction of the continued
and planned projects were presented on the subject as a result of determinations made.

The eighth and final section, The determinations about combined transport in Turkey,
made are specified in the advisory.
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1. GIRIS

Kiiresellesme, ekonomik, sosyal ve politik etkilesimlerin giderek cografi olarak
sinirsiz hale geldigi bir siirectir. Cografi siirlarin ortadan kalkmasi teknolojik ve
kurumsal faktorlerin sonucudur. Uretim ve ticaretteki kiiresellesme cagimizin
belirleyici 6zellikleri arasinda bulunmaktadir. Bu siirecte, sirketlerin diisiik tiretim
maliyetleri elde etmek, diisiik licret ve arazi maliyetleri arayislar1 sonucunda kiiresel
ticaret gelisip uluslararasi liretim zamanla giderek yayginlasmaktadir. Bu durum ise,

uzun mesafeli uluslararasi tagimacilik ihtiyacini ortaya ¢ikarmaktadir.

Ulastirma, ekonomik biiylimenin ve rekabetin 6nemli bir unsurudur. Zaman igerisinde
konteynerlesme gibi teknolojik gelismeler ve yenilikler, tasima maliyetlerini azaltip,
iriinlerin fiziksel hareketini arttirmaktadir. Kiiresellesme, yiik tasimaciligindaki artis
ve artan rekabet, endiistrileri, darbogazlar, ekonomik olmayan ¢dziimlerden ve israftan
kaginilarak daha verimli tasimacilik ve lojistik hizmetler igin zorlamaktadir.
Kiiresellesme sonucunda artan ulasim mesafeleri, ulagtirma tiirlerinin biitliinlesik
zincirlerinin kullanilmasin1 gerektirmektedir. Rekabet¢i, duyarli, iyi organize edilmis
tasimacilik sektorii ticareti kolaylastirmaktadir. Uriinlerin diinya capinda tasinmasi s6z
konusu oldugundan ulastirma, kiiresellesmenin kalbidir. Ticaret maliyetlerinde zaman
onemli bir etkendir. Sirketlerin cevreye duyarli tasimacilik politikas1 izlemeye
baslamalari, zaman ve maliyetten tasarruf saglayan ulastirma tiirii olmas1 sebebiyle
kombine tasimacilik giiniimiizde oldukga tercih edilen bir ulastirma tiiriidiir. Kombine
tagimacilik, verimli, diisiik maliyetli ulasim aglar1 yoluyla kiiresellesmeden faydalanan

isletmeler i¢in avantaj saglamaktadir.

Tiirkiye ise, gelismekte olan tilkeler arasindaki en canli ekonomilerden biri olup Asya
ve Avrupa kitalar1 arasinda koprii gorevi gormektedir. Dogu Avrupa, Orta Asya, Orta
Dogu ve Kuzey Afrika’ya kolay erisim saglayan avantajli bir cografi konuma sahiptir.
Ug tarafi denizlerle gevrili, yarimada iilkesi olan Tiirkiye Avrupa, Asya ve Afrika
kitalarmin diigiim noktast olup bu kitalar arasinda bir aktarma merkezidir. Akdeniz’i

Karadeniz’e baglayan, Balkanlar, Kafkaslar ve Orta Dogu’yu birlestiren konumu ile



ulagtirma sektoriinde onemli bir dstiinliikk elde eden Tiirkiye, bu cografi konumu

sayesinde kombine tagimacilik konusunda biiyiik bir potansiyele sahip olmaktadir.

1.1 Tezin Amaci

Tirkiye’nin belirtilen bu potansiyeli verimli bir sekilde kullanabilmesi igin,
limanlarin1 ve demiryollarini teknik olarak bu tasimaciligin gereklerine gore
diizenlemesi, bu konuda mevcut olan teknik eksiklikleri tamamlamas1 gerektigi gibi
hukuki sorunlar1 ¢6zmesinin de onemi biiyiiktiir. Bu amacla yapilan bu c¢alismada
oncelikle tasiyict ve tasima tiirline gore ulagtirma sistemleri incelenmis, kombine
tagimacilik detayli bir sekilde agiklanmig ve ulastirma tiirii se¢im kriterleri hakkinda
bilgi verilmistir. Daha sonra Avrupa Birligi’ndeki kombine tasimacilik politikalari
analiz edilerek Tiirkiye’nin kombine tasimacilik konusundaki eksiklikleri saptanmaya
calisilmistir. Tiirkiye’de giderek dnem kazanmaya baslayan lojistik kdy kavrami ile bu
konudaki ¢aligmalarin agiklamasini takiben, kombine tagimacilik konusunda tespit

edilen sorunlara ¢6ziim Onerileri sunulmustur.



2. ULASTIRMA SISTEMLERI

2.1 Tastyicinin Tiiriine Gore

Tastyicinin  tiiriine gore ulastirma sistemleri; karayolu tasimaciligi, demiryolu
tasimaciligi, havayolu tasimaciligi, denizyolu tasimaciligs, i¢ suyolu (nehir yolu/ kanal

yolu) tasimacilig1 ve boru hatt1 tagimaciligi olarak siniflandirilmaktadir.

2.1.1 Karayolu Tasimaciligi

Karayolu tasimaciligi, ulagtirma aglarinin genis olmasi ve son zamanlarda biitiin
diinyada transit yollarin sayisinin artmasina bagli olarak en yaygin kullanilan tagima
tiriidiir. Yiikkleme ve bosaltmalarin kolaylikla yapilabilmesi, kapidan kapiya hizmet
verilebilmesi, kisa sevk stireleri, kitle halinde tagimaciliga ¢ok uygun olmamasi bu
tagimacilik tiiriiniin baslica 6zellikleridir [ 1]. Birim degeri yiiksek olan ve teslim siiresi
esnek olmayan diriinler karayolu ile tasinmaktadir. Bu tasima sekli ile {ireticinin
mallarmin tiiketiciye en esnek sekilde ulastirilmasi saglanmaktadir. Karayolu
tasimacilig1 enerji tilketimi agisindan en maliyetli olan ulagtirma tiirtidiir [2]. Karayolu
tasimaciligl, yiik tasimaciliginda iiretim ve tiiketim noktalar1 arasinda aktarmasiz bir
ulagim olanagi sunarak, tasima kapasitesi ve gilizergdh seciminde esneklik
saglamaktadir. Aktarmali tagimanin s6z konusu oldugu demiryolu, denizyolu ve
havayolu tagimalarinda tamamlayici bir tiir olmasi sebebiyle tiim diinyada karayolu

tagimaciligi diger tagima tiirlerine gore daha hizli bir gelisme gostermistir [3].

2.1.2 Demiryolu Tasimacilig

Agir, hacimli ve diisiik degerli yiikler i¢in ¢ok yiiksek maliyetlere katlanilmadan
yapilabilecek en etkili tagima tiirli demiryolu tagimaciligidir. Demiryollar: tizerindeki
merkezlerin sayisina bagli olarak verilen hizmet sinirhidir. Komiir, demir gibi yer alt1
kaynaklart ile tarim ve orman tirlinlerinin tagimaciligi demiryolu ile yapilabilmektedir.
Ik yatirm ve bakim maliyetlerinin yiiksek olmasi nedeniyle genellikle devlet
tarafindan isletilmektedir. [1]. 500 km’yi agan uzun mesafelerde karayoluna gore daha

uygun maliyet avantaji sagladigindan tercih edilen bir tagima tiiriidiir. Demiryolu



tagimaciligl, altyapilarinin dogasi1 geregi esnek degildir. Diislik enerji tiikketimi
sayesinde uzun mesafeli tasimalarda, ¢ok biiylik maliyet avantajlart saglanmaktadir.

Cevre dostu bir tasimaciliktir [3].

2.1.3 Havayolu Tasimaciligi

Birim agirlik basma tasimaciligin en pahali oldugu tiirdiir. Havayolu tasimaciligi,
yiikleme ve bosaltma islemlerinin siklikla yapilabildigi, tasima siirelerinin kisa oldugu,
giivenilir ve esnek bir tagimaciliktir. Tercih edilme nedeni hiz faktoriidiir. Genelde
hacim olarak kiictik, agirlig1 az, degeri fazla olan iiriinler ya da uzun mesafelere kisa

stirede nakledilmesi gereken iiriinler i¢in tercih edilmektedir [1].

2.1.4 Denizyolu Tasimacihigi

Denizyolu tagimaciligi, tasimacilik tiirleri i¢inde birim tasima maliyeti en diisiik ve
giivenli tasima seklidir. Biiyiik hacimli kitle tipi yiikler (petrol, kdmiir, tahil, vb.) i¢in
en uygun tasima tiirii olmakla birlikte en yavas nakliye yontemidir [1]. Biiyiik hacimli
mallarin taginmasinda diinya ticaretinin biiyiik bir boliimii denizyolu tasimaciligi ile

gerceklestirilmektedir.

2.1.5 I¢ Suyolu (Nehir yolu) Tasimacilig

I¢ suyolu tasimaciligi, Avrupa’da ¢ok sik kullanilmaktadir. Avrupa’da Ren, Main,
Tuna nehirlerinin baglantisi etkin bir i¢ suyolu tasimacilig1 olusturmaktadir. I¢ suyolu
tasima araglarinin kapasiteleri suyun derinligine gore degismektedir. Tiirkiye’nin
akarsu debilerinin yiiksek olmasi ve yillik su rejimlerinin i¢ suyolu tagimaciligina
uygun olmamasi nedeniyle tilkemizde bu tasimaciliktan verimli bir sekilde

faydalanilamamaktadir [3].

2.1.6 Boru Hatti Tasimacihg

Ham petrol, dogal gaz ve su gibi likit ya da gaz halinde olan iiriinlerin taginmasi i¢in
kullanilan bir ydntemdir. ilk yatirim maliyetleri ¢cok yiiksektir. Giivenilir olmasi ve
yiiksek miktarda {irlin tagima imkéani saglamasi nedeniyle biiyiikk avantaj saglar.
Atmosfer kosullarindan etkilenmez. Cevreye duyarli ve giivenilirdir. Esnekligi ¢ok
diistiktiir. Depolama tesislerine ihtiyag duyulmaktadir. Gerek yatirim gerekse gegis
yollar1 nedeniyle uluslararas1 isbirligine gerek duyulmakta ve diinya enerji

politikalarindan etkilenmektedir [3].



2.2 Tasima Tiiriine Gore

Ulastirma sistemleri tasima tiiriine gore; tek tiirlii, ¢ok tiirli, tiirler aras1 ve kombine

tasimacilik olarak siiflandirilmaktadir.

2.2.1 Tek Tiirlii Tasimacilik (Unimodal Tasimacilik)

Tasinan yiikiin, bir ya da birden fazla tagiyici tarafindan tek bir tagima tiirii kullanilarak

taginmasidir [4].
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Sekil 2.1 : Tek tiirlii tagimacilik.

2.2.2 Cok Tiirlii Tasimacilik (Multimodal Tasimacilik)

Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu (UNECE), Ulastirma Bakanlari
Avrupa Konferans1 (UBAK) ve Avrupa Komisyonu (AK) tarafindan g¢ok tiirlii
tagimacilik, mallarin iki veya daha fazla ulastirma tiirii kullanilarak tasinmasi olarak

tanimlanmaktadir [5].

2.2.3 Tiirler Aras1 Tasimacilik (Intermodal Tasimacilik)

Ulastirma Bakanlar1 Avrupa Konferans1 (UBAK) tiirler arasi tasimaciligy, tek yilikleme
ile ayn1 tasima birimi i¢inde iiriinlerin elleclenmeden, birden ¢ok tasima yontemleri
kullanilarak tasinmasi olarak tanimlamaktadir [5]. Konteyner ya da treylerin hig
acilmadan karayolu, demiryolu veya denizyolu ile taginmasidir. Bir tasimacilik
isleminde daha biiyiik hacimleri tasimak icin bir tasimacilik tiirlinden digerine seyir
halinde degisme olanagi saglamaktadir. Yiiklemede agzi kapatilan iinitenin teslim
yerinde acilmasi hedeflenmektedir. Amerika Birlesik Devletleri Ulastirma Bakanligi
tirler aras1 tasimaciligi, etkin bir sekilde baglanmis ve koordine edilmis birden fazla
ulastirma tiirleri arasindaki yiik hareketi olarak tanimlamaktadir [6]. Tiirler arasi
tasimacilik, yakat tiikketiminin, hava kirliliginin ve trafigin azaltilmasini saglar. Tiirler

arasi tasimacilik daha verimli ve uygun maliyetlidir.
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Sekil 2.2 : Tirler aras1 tasimacilik.

2.2.4 Kombine Tasimacilik

Tasinan ylikiin, tek ve ayn1 tasima birimi ile yeniden yiiklemeye gerek kalmadan en az
iki tagimacilik tiirii kullanilarak yapilan tasima seklidir. Tasimanin biiyiik bir
boliimiiniin demiryolu ve denizyolu ile yapildigi, baslangi¢ ve bitis kisimlarinin

karayolu tasimaciligi ile yapildigi tiirler arasi tagimadir.

Ulastirma Bakanlar1 Avrupa Konferansi’nda (UBAK), kombine tagimacilik kavrami
net bir sekilde ifade edilmistir. Avrupa diizeyinde, azami avantaj saglayacak sekilde
kara tasimaciligi tiirlerinin ve deniz tagimaciliginin tercih edilmesidir. Kombine
tagimacilik, yiikleme {initesi degistirilmeden farkli tasima tiirleri kullanilarak kapidan
kapiya ulasimin saglandigi, tiirler arasi tasimacilik birimine dayanan tasima sekli

olarak ifade edilmistir [7].

Avrupa Birligi tarafindan kombine tagimacilik asagidaki gibi daha detayl bir sekilde

tanimlanmaktadir [5]:

e Kombine tagimacilik, iiye devletlerarasindaki {iirlin tasimaciliginda kamyon,
romork, yar1 romork, ¢ekicili veya cekicisiz ayakli konteyner ya da konteyner
kullanilarak, ilk ve son ayaginda karayolu tagimaciligmin bulundugu, ara
kisimlarda ise i¢ suyollari, demiryolu ve denizyolu tasimaciligi kullanilarak

yapilan tasima mesafesinin kus ugusu 100 km’den daha fazla oldugu tasimadir.

¢ Yiikleme ve bosaltma limanlar1 arasindaki kus ucusu mesafe 250 km yarigapini

agsmamalidir.

Kombine tasimaciligin yiiksek yiik tasimaciligi hacmine sahip olmasi ve 6nemli
bir pazar pay1 elde etmesi i¢in giizergahin 400/500 km'den fazla bir mesafeye, belli
bir miktarda yiik konsantrasyonuna sahip olmasi ve karayolu tasimaciliginda

onemli engeller bulunmasi olmak {izere {i¢ ana kosulu karsilamas1 gerekmektedir.



3. KOMBINE TASIMACILIK

3.1 Amacg

Maliyet, hiz, giivenilirlik ve hizmet kalitesi parametrelerinin optimum bilesimini

yakalamaktir.

3.2 Kombine Tasimaciligin Temel Bilesenleri

Kombine Tasimacilikta tasima araglari, tasima terminalleri ve tasima tiniteleri olmak
lizere li¢ temel bilesen bulunmaktadir. Malin tasima iiniteleri igerisinde aktarma
yapilarak birden fazla tasima araciyla yapilmasi nedeniyle kombine tagimaciligin
temel bilesenlerinin birbirini takip eden bir zincir haline getirilmesi gerekir. Kombine
tagimacilikta, tagima sirasinda gorev alan karayolu tasima firmalari, armatorler, liman
isletmeleri, demiryolu isletmeleri ve havayolu isletmelerinin birbirleriyle isbirligi

yapmalar1 6nemlidir [4].

Kombine Tasimacilikta genellikle kullanilan araglar; kamyon, tren, gemi ve ugaktir.
Kombine tasima sisteminin etkin ve verimli g¢alisabilmesi i¢in iiretim yerinden
yikleme terminallerine veya bosaltma terminallerinden miisteri deposuna
sevkiyatlarda kamyonlara ihtiya¢ duyulmaktadir. Karayolu-demiryolu entegrasyonlu
kombine tasimacilikta konteynerler belirli merkezlerde toplanir, yiikleme ve bosaltma
islemleri ving veya benzeri mekanik araclarla yapilir. Trenle gelen konteynerlerin
terminallerde beklemeden sevk edilebilmesi i¢in ¢ok sayida kamyonun hazirda
bulundurulabilecegi ve dolagiminin saglanabilecegi, gerekli teknik donanima sahip
terminallerin olmas1 gerekmektedir. Kombine tasimacilikta karayolu-denizyolu
entegrasyonlu sevkiyatlar, karayolunda c¢ekiciyle birlikte tasima (Ro-Ro) ve
karayolunda cekicisi olmadan (konteyner, palet, dorse gibi tagima iiniteleriyle) tasima

olmak {izere gergeklesmektedir [4].

Kombine tasima terminalleri, tasima tiirlerinden en az ikisine hizmet vererek bir
entegrasyonu gerceklestirmektedir. Terminallerin yerlesim ve tasarimlari 6nem

tagimaktadir. Denizyolu terminalleri, karayolu ve demiryolu tagimaciligi ile uyumlu



olmast ve biiylik miktarda esyanin sevk ve depolanmasina olanak saglamalari
nedeniyle en 6nemli kombine tasima merkezidir. Gemilerin en kisa zamanda yilikleme
bosaltma yapabilmesi icin 6zel donanimli konteyner limanlarimin bulunmasi

gerekmektedir [4].

Kombine tagima tniteleri, konteynerler, paletler, treyler gibi standart boyutlardaki
tasima kaplaridir. Malin miisterilere en kisa zamanda ulastirilmasi, etkinlik ve
verimlilik saglanmasinda mallarin birim (iinite) haline getirilmesi gerekmektedir.
Konteynerler, yiikleme, bosaltma ve aktarmalar1 zaman ve maliyet yoniinden rasyonel
hale getirerek kombine tagimaciligin temelini olusturmaktadir. Konteynerler, esyanin
diisme, kayma ve hasar gormesini Onleyerek esyayr iklim kosullarina karst
korumaktadir. Ayrica esyanin, tasima tiirleri arasinda yeniden -elle¢clenmeden

aktarilmasini saglamaktadir.

3.3 Kombine Tasimacilik Tiirleri

Kombine tagimacilik tiirleri, konteyner tasimaciligi, ara¢ sirtinda tasimacilik ve

bi-modal tasimaciliktir.

3.3.1 Konteyner Tasimacihigi

Ulastirma Bakanlar1 Avrupa Konferansi konteyneri, tekrarli kullanimlar igin yeteri
kadar saglam, tirler arasi transfere uygun, istiflenebilen kutular olarak
tanimlamaktadir [5]. Karayolu, denizyolu ve demiryolu ulastirma araglariyla
taginabilen, uluslararasi standart ve Olciilerde, i¢ine konulan esyayr dis etkilerden
koruyan saglam yapida olan konteynerlerle yapilan tasimaciliga da konteyner
tagimaciligr denilmektedir. Konteyner tasimaciliginda araclarin hem karayolu hem
demiryolu gabari dl¢iileri i¢inde kalmasi sebebiyle demiryolunda platform vagonlarla,

karayollarinda ise treylerler ile giivenle tasima yapilabilmektedir [8].

1960’1 yillarda baglayan konteynerlestirme, ticari mallarin {inite haline getirildigi
dagitim yontemidir. Konteynerlestirme, hizli transitleri, gonderilen yiik ton basina
isletme maliyetlerinin, ulasim siirelerinin, yiik ellegclenmesi acgisindan liman
maliyetinin, iskele dolulugunun azalmasini saglamis, operasyonel giivenilirligi
gelistirmistir. Yolda herhangi bir yiik aktarmasi olmadan kapidan kapiya hizmet

saglandigindan fiziksel tagima, calinma ve kirilma azalmistir. Standartlastirilmis (ISO)



konteynerleri, diinya ¢capinda kullanilan bir birim oldugundan, ortak kullanilan isletme

tesislerinin gelismesine olanak tanimistir [9].

Karayolu, demiryolu, denizyolu tagimaciliinin kombinasyonu olan tiirler arasi
tasimaciliga olanak saglar. Konteyner tagimaciligi ile ambalajlama masrafindan,
zamandan, depolama masraflarindan, sigorta giderlerinden tasarruf saglanmaktadir.
Konteyner tasimaciligi ile parga yiiklerin birlestirilmesi sonucunda yliikiin, parca parca
islem gormesi yerine toplu yiiklenmesi ve bosaltilmasi saglanip maliyetler
azaltilmistir. Sogutma, havalandirma, 1sitma gibi techizatlara sahip konteynerler ile
tagman uriin ¢esitliligi artmistir. Konteyner tagimaciligi ile gemilerde yitik hacim

azalmistir.

Konteyner tasimaciligi Ro-La ve Ro-Ro olmak iizere ikiye ayrilmaktadir.

3.3.1.1 Ro-La

Ro-La, Rollende Landstrasse kelimelerinden tiiretilmis olup yiiriyen yol anlamindadir
[10]. Karayolu yiik tagima araglarinin, algak tabanli vagonlar iizerinde refakatli ya da

refakatsiz olarak tasinmasidir.

Cekicili ve cekicisiz olarak yapilabilir. Cekicisiz tasimacilik, konteynerlerle, ayakli
konteynerlerle (swapbody) ve yar1 romorklarla yapilir. Cekicili tasimacilikta ise yiiklii

TIR, demiryoluyla 6zel al¢ak zeminli, ufak tekerlekli vagonlar tizerinde tasinir [10].

Tasima sirasinda araglar i¢in 6zel donanimlara ihtiya¢ duyulmamasi, ¢ok kisa siirede
araclarin  yiikleme ve bosaltmalarmin yapilabilmesi, ilkeler aras1 yapilan
sozlesmelerle sinir kapilarinda gegis sikintilarinin azalmasi, gecis licreti ve zaman
acisindan gimriiklerde kolaylik saglamasit gibi Ro-La tagimaciliginin 6nemli
stiinliikleri bulunmaktadir [3]. Mevcut yol maliyetlerine oranla Ro-La bilet
fiyatlarinin yiliksek olmasi, demiryollarinin karakteri geregi sinirli ya da sabit bir

giizergdhta ulasim saglanmas1 Ro-La tagimaciliginin zayif yonleridir.
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Sekil 3.1 : Cekicisiz ve ¢ekicili tagima sistemleri [10].



3.3.1.2 Ro-Ro

Ro-Ro, Roll-on/Roll-off kelimelerinden tiiretilmistir. Ro-Ro tasimaciligt 1960’11
yillarin basinda Iskandinavya’da baslamistir. Turizm kdkenli yolcu tasimaciligi olarak
baslatilan bu tasimacilik, daha sonra yiikk tagimacilig1 ile devam etmistir. Komsu
tilkelerin kKkarayollar1 deniz kopriileriyle birbirine baglanarak uluslararasi boyut
kazandirilmistir [11]. Cekici romork ve kamyonlar1 yiikleriyle birlikte tasiyan,
indirme-bindirme rampalar1 bulunan, genis otopark alanina ve boyuna ambarlara sahip

gemilerin yaptig1 tasimacilik tiiriidiir.

3.3.2 Ara¢ Sirtinda Tasimacihik (Piggyback)

Yiikli karayolu araglarinin vagonlarla taginmasidir. Karayolu ¢ekici ve romorku bir
rampanin ilizerinden 6zel bir vagona (piggyback) yiiklenir. Bu tasimanin avantajlari,
karayolu aracinin amortisman maliyetlerinde tasarruf saglamasi ve siirliciiniin
dinlenebilmesidir. Karayolu araglarinin ¢ekicisiyle birlikte tasinabildigi trenlere
yiiriiyen yol (rolling road) denmektedir. Yiiklemeler ve bosaltmalar i¢in 6zel ekipmana
ihtiyag  duyulmamaktadir. Yiiklemeler ve bosaltmalar hizli bir sekilde
gerceklesmektedir. Cekici ile birlikte tasimanin en onemli dezavantaji; ¢ekicinin
agirliginin da yiik olarak hesaplanmasi ve bazi lilkelerde demiryolu gabarisi 4 metre
yiikseklikteki kamyonlarin, vagonla taginmasmin kabul edilmemesidir [4].
Demiryolunun kullanildig1 kombine tasimaciligin en yaygin sekli, konteyner, ayakl
konteyner ve ¢ekicisiz romorklarin; yani ¢ekici olmadan sadece yiiklenen {initenin

demiryolu ile tasinmasidir.

3.3.3 Bi-Modal Tasimacilik (RoadRailer)

Hem karayolu hem demiryolu sartlarina uygun, kapidan kapiya ulagimi saglayan 6zel
romorklarla yapilmaktadir. Karayollarinda standart romorklardan farki olmayan bu
romorklar, demiryolunda bir vagon islevi gérmektedir. [8]. Yiiklenen rémork, ¢ekici
ile demiryolu terminaline getirilir. Hat {izerine getirilen romork, trenin arka kismindan
baslanarak bojiye baglanir. Kendi hidrolik sistemleri iizerinde yiikselen rémorklar

teker teker bojilere baglandiktan sonra arkalarindaki araca baglanirlar.
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Sekil 3.2 : Bi-modal tasimacilikta romork (Raodrailer) baglantisi.

Bi-modal tasimacilik, ozel yiikkleme ve bosaltma terminalleri ve ekipmani

gerektirmemesi, gabari sinirlamalarina uygun olmasi bakimindan avantajlidir.
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4. YUK TASIMACILIGINDA ULASTIRMA TURUNUN BELIiRLENMESI

4.1 Ulastirma Tiirii Secim Kriterleri

Ulastirma tiirlinlin belirlenmesinde maliyet, hiz, giivenilirlik, esneklik, giivenlik,

kapasite, yakit tiiketimi, ¢cevre etkili olan faktorlerdir.

Farkli kalite gereksinimleri, ulagtirma tiir ve giizergdh se¢imine etki etmektedir.
Tasimacilik talebi karakteristikleri, firmanin 6zellikleri (nakliyeci ya da alici), lirtiniin
fiziksel oOzellikleri, sevkiyatin akis karakteristikleri olmak iizeri ii¢ gruba ayrilir.
Firmanin karakteristikleri, firmanin tiiriinii (fabrika, alisveris merkezi, depo), firmanin
yapisini (kiigiik Olcekli, lilke capinda ya da diinya capinda), firmanin konumunu
(demiryolu hatlarina ya da otoyollara erisilebilirligi), firmanin biiytikligiini (¢alisan
sayisi) icerir. Firmanin bilgi sistemi, lojistik uygulamalar1 ve ulasim kararlarinda
onemli etkiye sahiptir. Bu 6zelliklerin tiimii tiir seciminde uzun vadeli faktorlerdir. Bu
karakteristiklerdeki degisiklik daha stratejik ve uzun vadelidir. Tagimacilik talebi
karakteristiklerinin bir digeri, lriiniin agirligi, degeri ve ambalaji olmak iizere
tasmacak {iriiniin &zellikleridir. Uriiniin cesidi gida iiriinleri, tarim iiriinleri, makine,
metal malzemeler gibi genis bir kategoriyi icerir. Ambalaj genellikle koli, palet,
tank/tanker ve konteyner seklindedir. Fiziksel akis karakteristikleri, sevkiyatin sikligi,
kokeni, mesafesi, varig yeridir. Piyasa talebine gore bu ozellikler kisa donemde

degistiginden tiir se¢iminde kisa vadeli faktorler olarak kabul edilmektedir [12].

Yol ve kombine tasimacilik tiir se¢cimine etki eden parametreler, performans
parametreleri (ulasim stiresi, siklik, giivenilirlik, kapasite limitler), maliyet
parametreleri (fiyat, kredi sozlesmeleri), hizmet kalitesi (kayip hasar orani ve
yonetimi, haberlesme, miisteriye dagitim ve tasima hizmetleri, planlama esnekligi) ve
genel parametreler (sirket yapisi ve organizasyonu, hiikiimet miidahaleleri ve mevcut

ulagim imkanlar1) olarak siniflandirtlmigtir [13].

Yolcu ve yiik tasimaciliginda ekonomi, hiz, giivenlik ve konfor her ulastirma tiiriinde
aranmas1 gereken Ozelliklerdir. Bunlarin yani sira ¢evreyi en az kirletmesi, tilkede

mevcut enerji kaynaklarini kullanmasi ve bu sirada yolcu-km veya ton-km basina

13



tiikkettigi enerjinin minimum olmasi, ilk tesis ve bakim / onarim kolayligi, ulastirma

tiirlerinin tercihinde géz 6niinde tutulmasi gereken diger temel unsurlardir [14].

Denizyolu, karayolu, demiryolu ve i¢ suyolu tasimaciliklar: arasinda tasima hattinin
uzunluguna bagl olarak siddetli bir rekabet bulunmaktadir. Farkli tagima tiirlerinin
seciminde tasima mesafesine bagl olarak yiik tasima maliyeti etken olmaktadir. Kisa
mesafeli tagimacilikta en az karayolu tasimacilik maliyetidir. Sekil 4.1°de de
goriildiigii gibi tasima mesafesi D1’in 500 km’ye erismesinden itibaren maliyet
istiinliigli demiryolu tasimacilifina gegmektedir. Tasima mesafesi D2’nin 1.500
km’ye ulagmasindan itibaren maliyet avantajina denizyolu tasimaciligi hakim

olmaktadir [3].

Karayolu

Denizyolu

Tasima maliyeti

Denizyolu

Karayolu : Demiryol
B D2 Mesafe

>

Sekil 4.1 : Tasima uzakligina bagli olarak tagima tiirliniin se¢imi [37].
4.2 Tasiyicl Se¢imi

4.2.1 Karayolu tasimacih@inin kuvvetli ve zayif yonleri

Karayolu tagimaciligi, miisteri deposu ile istasyon, liman ya da havaalanina dagitim
hizmetleri saglamasi agisindan lojistik faaliyetlerde 6nemli bir yere sahiptir. Karayolu
yiik tasimaciligi, ucuz yatirim fonlari, yiiksek erisilebilirlik, hareketlilik, esneklik ve
kullanilabilirlik gibi kuvvetli yonlere sahiptir [15]. Ayrica karayolu aginin daha
yaygin olmasi, daha az yatirnm gerektirmesi, karayolu tasimaciligi ile aktarma

yapilmadan kapidan kapiya ulasim saglanmasi nedeniyle mallarin daha az zarar
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gormesi, sik sefer olanaklarinin bulunmasi, kisa mesafeli tasimalarda hizli ve

ekonomik olmasi tercih edilme nedenleridir [3].

Zay1f yonleri ise diisiik kapasite ve diisiikk giivenliktir. Karayolu tasimaciliginin asir1
kullanimu trafik sikigikligi, hava kirliligi, trafik kazalar1 gibi sorunlara yol agmaktadir
[15]. Bir seferde tasidig1 yiik miktar az oldugundan, uzun mesafeli tagimalarda tagima
maliyeti yiiksektir. Uluslararasi tasimalarda ilave bekleme siireleri bulunmaktadir.
Agir ve biiylik hacimli yiiklerin tasinmasi i¢in uygun degildir. Kotii hava kosullarindan
etkilenmektedir. Kaza oranlar1 yiiksektir. Okyanus gegisleri i¢in uygun degildir [3].

Ulastirma Bakanlar1 Avrupa Konferansi Karayolu tasimaciliginin 6niindeki engelleri

asagidaki gibi siralamaktadir [5]:

o Cografi: Karayolu altyap1 iyilestirmeleri yapilmadan arazinin karayolu

tasimaciligi i¢in uygun olmamasi,
e Sinir gegisleri: Ticari karayolu tasitlari i¢in 6nemli gecikmelere neden olmasi,
e Anayol kullanim {icretleri ve vergiler,

e Karayolu tasimaciliginda uygun olmayan hukuki c¢erceve: Ticari
karayollarinda uygulanan arag biiylikligli, agirhigi ve ¢alisma stiresi ile ilgili

getirilen kisitlamalardir.

Tiim sanayilesmis iilkelerde kisa mesafeler i¢in (150 km’den az olmak kaydiyla)

neredeyse tiim yiik tasimacilig1 karayolu kullanilarak yapilmaktadir.

600 km ve daha uzun mesafeler i¢in, karayolu tasimaciliginda, siiriiciiniin ¢alisma
stiresi ile ilgili sorunla karsilagir. Tiirkiye’de bir siiriciniin 24 saatlik herhangi bir siire
icinde; toplam olarak 9 saatten fazla arag siirmesi yasaktir. Yasalara uygun davranan
karayolu tasimaciligi sirketi, yolculugun devamliligini saglamak ig¢in siiriiciileri
degistirmek, yolculuga en az 8 saat ara vermek veya ikinci bir siirliciiyii istthdam

etmek ya da 6deme yapmak zorundadir.

4.2.2 Demiryolu tasimaciliginin kuvvetli ve zayif yonleri

Demiryolu tagimaciligi, yiiksek tasima kapasitesi, hava kosullarindan daha az
etkilenmesi ve disiik enerji tiiketimi gibi kuvvetli yonlere sahiptir [15]. Agir ve

hacimli yiikler i¢in uygundur. Cevre kirliligi agisindan duyarhidir. Daha giivenlidir.
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Transit tasimalarda gecis iistiinliigli vardir. Enerji tikketimi acgisindan 500 km’yi asan

tasimalarda daha ekonomiktir [3].

Ik yatirrm ve bakim maliyetlerinin yiiksek olusu, acil talepler karsisinda elastisite
eksikligi ve demiryolu vagonlarinin diizenlenmesi sirasindaki zaman kaybi1 gibi zayif
yonleri bulunmaktadir [15]. Okyanus gegisleri i¢in uygun degildir. Uretim ve tiiketim
merkezlerine kadar uzanan demiryolu hatti olmadig: takdirde ulasim zincirinin iki

ucunda karayolu tasimasi gerekmektedir [3].

4.2.3 Denizyolu tasimacihiginin kuvvetli ve zayif yonleri

Denizyolu tasimaciligi, uluslararasi yiik tasimaciliginda 6énemli bir rol oynar. Uzun
mesafeli tasimalarda ton/km maliyeti en diisiik olan, agir ve biiyiikk hacimli mallarin
tasinmasinda en ucuz tasima seklidir [3]. Tiiketiciler i¢in ucuz ve yiiksek tasima

kapasiteli bir ulasim saglar [15].

Ulagim siiresinin uzun olmasi, tasima hizlariin diisiikk olmasi, planlamanin kotii hava
kosullarindan etkilenmesi olmak iizere zayif yonleri bulunmaktadir [15]. Liman
yatirimlari pahalidir. Limandan teslim yerine ulagim i¢in karayolu veya demiryolu gibi
ayrt bir ulastirma tiirii kullanilmas1 gerekmektedir. Bu durum da aktarma
gerektirdiginden mallarin zedelenme oranlar1 yiiksektir. Giimriik islemleri nedeniyle

aksakliklar yasanmaktadir [3]

Diinya ticaretinin yaklagik ylizde sekseni denizyolu tagimacilig ile yapilmaktadir.
Demiryolu tagimaciligina oranla 3,5 kat, karayolu tasimacilifina gore 7 kat daha

ucuzdur [14].

4.2.4 Havayolu tasimaciliginin kuvvetli ve zayif yonleri

Hizli teslimat saglamasi, hasar riskinin daha diigsiik olmasi, arazi yapist vb. cografi
kisitlamalardan etkilenmemesi gibi avantajlara sahip olmakla birlikte sevkiyat
ticretleri yliksektir. Birim agirhiginin degeri yiiksek olan iiriinlerin sevkiyatlarinda ve
hizin 6nemli bir faktor oldugu sevkiyatlarda havayolu tasimaciligi tercih edilir [15].
Depolamaya gereksinim duymayan kisa siireli tagimaciliktir. Sadece yiik tasimaciligi

yapan ugaklar, 900 km/saat hizla 130 tona kadar yiik tagiyabilmektedir [3].

Yatirim ve isletme giderleri yliksektir. Yiik tasima maliyeti yliksektir. Biiyiik ve
hacimli yiikler i¢in uygun ve ekonomik degildir. Yiikiin hava limanina gidis ve gelisi

i¢in karayolu tasimacilig1 gerekmektedir. Kotii hava kosullarindan etkilenir [3].
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Havayolu Tasimacilig|

Karayolu Tasimaciligl

Trenyolu Tasimacilig

Denizyolu Tasimaciligl

HER BIR BIiRIM AGIRLIGININ MASRAFI

YUKUN AGIRLIGI

Sekil 4.2 : Tagima tiirii ile yiikiin birim agirlik iligkisi [16].

Transit siirenin 6nemli olmadigi, uzun mesafeli ve agir yiiklerin taginmasinda
denizyolu tasimaciligr tercih edilirken, transit silirenin Oonemli oldugu ve birim
agirliginin degerinin yiiksek oldugu iirlinlerin tasinmasinda havayolu tasimacilig

tercih edilir.

4.2.5 i¢ suyolu tasimacih@inin kuvvetli ve zayif yonleri

Ic suyolu tagimacilii, hava kirliligine neden olmayan cevreye duyarli bir
tagimaciliktir. Kent i¢i tagimacilik yiikiinii azaltir. Zayif yonleri ise, tasima hizlarinin
diisiik olmasi, tagima yolunun sekline, genisligine, su derinligine, koprii alti

yiiksekligine bagli olmasidir [3].
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5. AVRUPA BIiRLiGi KOMBINE TASIMACILIK POLIiTiKALARI

Ulastirma hacimleri, Avrupa'da uluslararasi ticaretin biiyiimesiyle artmaktadir ve buna
bagl olarak bazi yiiksek hacimli ticaret yollar1 gelistirilmektedir. Kita genelinde
karayolu-demiryolu kombine tasimaciligi, i¢ suyolu ve kisa mesafeli denizyolu
tagimaciliginin yaygin olarak kullanimi nedeniyle Avrupa tiirler arasi ulagimin
merkezi olarak adlandirilabilir. Belirli hatlarda yasanan trafik yogunlugu kombine
tagimaciligr 6ne cikarmaktadir. Kombine tasimacilik, kamyon yiikleri gibi kiiciik
yiikleri, blok trenleri ya da konteyner gemileri gibi biiyiik yiik birimleri ile birlestirerek
verimlilik saglar. Biiylik tasima birimleri, altyap1 kullanimi, isletme maliyetleri, enerji
tiketimi agisindan tasarruf saglar. Biiyiik Olgekli Avrupa ulastirma koridorlar
kombine tasimaciligin gelismesi i¢in elverislidir. Kombine tagimacilik ile saglanan
maliyet avantaji mesafe ile artarken, ek maliyetler mesafeden bagimsizdir. Mesafe
arttikca kombine tagimacilikla saglanan tasarruf artmaktadir. En az 300-500 km.
tizerindeki mesafeler i¢in kombine tagimacilik rekabet edebilen bir ulagtirma tiirii
olarak kabul edilir. Kombine tasimacilik, mesafeler uzun oldugunda uluslararasi
Avrupa koridorlarinda daha ¢ok tercih edilir. Ren vadisi iizerinden Fransa ve Almanya
arasinda biiyiik tonajlardaki yapir malzemelerinin sevkiyati i¢in yapilan uluslararasi
tasimacilik, tasima mesafesi 100 km’den az oldugundan kombine tagimacilik igin

uygun degildir [7].

5.1 Ulastirma Sistemlerinin Durumu

Ulastirma hacimleri 1970'ler ve 1980'ler boyunca siirekli artmigtir. 1989'dan sonra, bu
artisl, siyasi degisiklikler ve ekonomik buhran nedeniyle muazzam bir disiis
izlemistir. Yakin gecmiste, ulasimda ¢esitli alanlarda hizli biiylime olmustur. Ayn
zamanda demiryolu tasimacilig1 daha az tercih edilip karayolu tagimaciligi artmistir.
Tasimacilik hacminde olusabilecek degisiklikler, ekonomik kalkinma ve ulastirma

politikasina baglhidir.

Avrupa Birligi'nde ulastirma tiirleri arasinda giderek biiyiiyen bir dengesizlik

bulunmaktadir. Kara ve hava tasimaciliginin artan basarisi gittikce artan yogunluk ile
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sonuglanirken demiryolu ve kisa mesafeli denizyolu tasimaciliginin tam olarak
potansiyelinden yararlanilamamasi karayolu tasimaciligina alternatif gelistirilmesini

engellemektedir [17].

Goods Transport
Performance by transport Mode EU15 : 1970-1999
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Sekil 5.1 : Avrupa Birligi’nde ulastirma tiirleri arasinda yiik tagimaciligi dagilim
[17].
Bu stliregelen durum, trafigin dilizensiz olmasina yol agarak, oOzellikle ana
Trans—Avrupa koridorlarinda, kasabalarda ve sechirlerde tikaniklik artisina neden
olmaktadir. Bu sorunu ¢6zmek icin Beyaz Kitap’ta tiirler arasi rekabetin diizenlemesi

ve basarili tiirler aras1 ulagimin saglanmasi i¢in modlar aras1 baglantilarin saglanmasi

gerektigi belirtilmektedir.
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Avrupa Birligi’ndeki bu tablo, 6zellikle karayolu tagimaciligi olmak tizere bazi tagima
tirlerinin modern ekonominin ihtiyaglarina daha iyi adapte olmasi ger¢egini
yansitmaktadir. Sonug olarak 2001 yilinda Beyaz Kitap’ta belirtildigi lizere yiik
tasimaciligi pazari karsilagtirildiginda %44 karayolu, %41 kisa mesafeli deniz
tagimaciligl, %8 demiryolu, %4 i¢ suyolu tasimaciligi ile yapilmaktadir [17]. 2010
yilinda ise yiik tagimaciliginda karayolu %45.9, denizyolu %36.8, demiryolu 10.2, i¢
suyolu %3.9 paya sahiptir [18].

3,20%

3,90%

m denizyolu m karayolu havayolu = demiryolu = igsuyolu boru hatti

Sekil 5.2 : 2010 yilinda AB i¢i yiik tasimacilig1 ulagtirma tiirti dagilimi [18].

Sinir gegisleri konusunda kombine tagimaciligin zayif baglantilar1 vardir. Mallarin
serbest dolasimi Avrupa Birligi ¢ercevesinde uygulandigindan, Avrupa’nin hemen
hemen her yerinde artik kamyonlar sinir kapilarinda gecikme yasamamaktadir. Bu
karayolu tagimaciligina biiyliik bir avantaj saglamistir. Avrupa demiryollari, farkl
tiinel gabari yiiksekliklerine, farkli sinyal sistemlerine ve farkli elektrik cekis
sistemlerine sahip oldugundan neredeyse her sinirda lokomotif ve siiriicii degisikligi
kaginilmazdir.  Uluslararas1  giizergahlarda ortaklaga saglanan  hizmetlerin
fiyatlandirilmasi, ortak vagon yonetimi, ortak izleme takip ve bilgi akisgi yonetimi ile
ilgili sorunlar yasanmaktadir. Bu nedenle, sinir gecisleri Bat1 ve Orta Avrupa'da
kombine tagimacilik i¢cin bir engel olusturmaktadir. Dogu Avrupa'da ise durum
genellikle ¢ok farklidir. Karayolu tasitlari i¢in sinir kontrolleri, zaman alici olmasinin
yani sira biiyiik dl¢iide maliyetleri ve transit siireleri arttirmaktadir. Ozellikle Avrupa
Birligi'nin dogu siirlarinda, 24 saat ve daha fazla bekleme siireleri sik goriilmektedir.

Buna karsilik, kombine tasimacilik trenleri neredeyse hi¢ gecikme olmadan sinirlari
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gecmek i¢in tasarlanmistir. Boylece kombine tasimacilik, bu tiir giizergahlar {izerinde
ek bir avantaj saglar. Karayolu tasitlarinin alt standartlara gore kontrolleri ise sinirlarda
yasanilan diger bir sorundur. Cogu AB iilkesi, AB yol giivenligi ve kirlilik
standartlarina uymayan, yani tasit alt standartlarin1 karsilamayan araglarla kendi
topraklarina giren, Dogu Avrupa iilkelerinden gelen karayolu nakliyecileri hakkinda
endise duymaktadir. Bazi smir kapilarinda yogunluk nedeniyle kontrol
yapilmamaktadir [7].

Demiryolu baglantisinin en verimli ve en giivenilir sekli blok trendir. Giinliik blok tren
hizmeti, her biri 12 ton yiik tagiyan 40-60 ayakli konteyner ile saglanir. Yilda 120.000
ile 180.000 ton trafik hacmi saglanir. Blok tren isletmeciliginde kombine tagimacilik
yiiklerinin yeniden diizenlenmesi i¢in vagonlarin {initeler ile birlikte bagka bir trene
eklenmesi ya da tinitelerin bir trenden baska bir trene tasinmasi olmak tizere 2 metot

kullanilmaktadir [7].

En biyiik eksiklik denizyolu, i¢ suyollar1 ve demiryollar1 arasindaki yakin
baglantilarin olmamasidir. Kisa mesafeli deniz tasimaciligi ¢ok uzun zamandir var
olan bir tasimacilik tiirtidiir. Yiizyillardir Avrupa’da yiik tasimaciliginda denizyolu ve
i¢ suyolu tagimaciligi hakimdir. Onemli sehirler, nehirler ya da haligler {izerine insa
edilmis ve Ortagag'da biiyiik ticari fuarlar her zaman nehir ya da deniz limanlarinda
gerceklestirilmistir. Denizyolu tasimaciligi, ucuz ve karayolu tasimaciligina gore
cevreye ¢cok daha az zarar veren ulastirma tiirli olmasina ragmen giintimiizde bir miktar
canlansa da istenilen diizeyde degildir. Avrupa Birligi’nde denizcilerin biiyiiyen bir
sikintist vardir. 1980'lerin basindan bu yana, Avrupa Birligi denizcilerinin % 40’1
kaybetmistir. Uygun egitilmis uzman denizciler, nakliye giivenliginin, verimli gemi
isletmeciliginin, uygun bakimin, kaza ve magdurlarin sayisinda azalmanin, deniz
kirliliginin azalmasimnin saglanmasi konusunda 6nemli rol oynamaktadir. Denizyolu
tasimaciligiyla, Avrupa Birligi ve diinyanin geri kalani arasindaki tiim ticaretin ligte
ikisinden fazlasi (% 70) tasinir. Her yil, yaklasik iki milyar ton farkli iiriin Avrupa
limanlarina gecer. Bu iirlinler, Avrupa ekonomisi i¢in gerekli olan ve diinyanin diger
bolgeleriyle ticareti yapilan hidrokarbonlar, kat1 ve mineral yakitlar ve imal edilmis
tirtinlerdir. Topluluk i¢i deniz tagimaciligi ve i¢ suyolu tasimaciligi, karayolu ve
demiryolu altyapisinin artan trafik sikisikligi ve hava kirliligi ile basa ¢ikmasini
saglayan tiirler arast ulasimin iki dnemli bilesenleridir. Denizyolu tagimacilif, yiik

tasimaciliginda 1990 ve 1998 yillan (+ %27) arasinda bir biiylime orani ile karayolu
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tasimaciligina (+ %35) yaklasan tek ulastirma tiiriidiir. Milyon ton-kilometre olarak
1970 ve 1998 yillar1 arasinda tasinan ticaret hacmi, 2,5 kat artarak toplam hacminin%
44'inii ve Avrupa'da tasinan mallarin toplam degerinin % 23’iinii temsil eder. Giiney
Isve¢ ve Hamburg arasinda, Antwerp ve Rotterdam limanlar1 arasinda ve giiney-dogu
Ingiltere ve Duisburg i¢ suyolu limanlar arasindaki verimli hizmetler drnek verilebilir.
Ama Avrupa'da mevcut trafik hacmi potansiyel kapasitenin altindadir. Denizyolu
tasimaciligi, bir kitadan digerine sadece yiik tasiyan bir ara¢ degil; kara tasimacilig
i¢in gergek bir rekabetci alternatiftir. Konteyner trafigi icin, 2000 yilinda bir Italyan
sirketi 12 saat iginde Barcelona Cenova arasinda kamyonlar1 (romork art1 traksiyon
linitesi) tasimak i¢in hizli feribot seferleri baslatmistir. Hiz ve dakiklik sunan bu hizmet
kisa bir siirede basarili olmustur. Finlandiya’dan Italya’ya Almanya ve Alpler

tizerinden ihrag edilen kerestenin % 75’1 denizyoluyla taginabilmektedir [17].

I¢ suyolu tagimaciligi, denizyolu tagimaciligini miikemmel bir sekilde tamamlar.
Avrupa Birligi, nehirlerin havzalarmin birbirine baglandigi, Atlantik ve Kuzey
Denizi’ne ya da Ren-Main-Tuna Kanali tarafindan Tuna havzasina akan nehir ve
kanallar bakimindan yogun bir aga sahiptir. Bu ag1 kullanabilen alt1 {iye devlet yiik
trafiginin % 9’unu i¢ suyolu tasimacilig1 ile gerceklestirmektedir. Onemli Kuzey
Denizi limanlari, konteyner trafiginin biiyiik bir kismi i¢in i¢ suyollarin1 giin gectikce
daha ¢ok kullanmaktadir. Kuzey-Bat1 Avrupa agina kadar bagli olmayan bazi tilkelerin
kendi sistemleri bulunmaktadir Rhone, Po veya Douro gibi bolgesel diizeyde giderek
daha 6nemli hale gelmektedir. Ayrica hem nehir hem de deniz tagimaciligina uygun
gemilerin tasarrminda teknik ilerleme kaydedilmistir. I¢ suyolu ulasimi, enerji
verimliligi saglayan, sessiz ve az yer kaplayan bir tagimaciliktir. Enerji verimliligi ve
yakat litre basina 1 kilometre taginan malin agirlig1 agisindan karayolu nakliyesi igin
50 ton, demiryolu tagimacihiginda 97 ton, i¢ suyollarinda 127 tondur. I¢ suyolu
tasimaciligi, kimyasallar gibi tehlikeli mallarin tasinmasi i¢in uygundur ve ¢ok giivenli
bir ulastirma tiiriidiir. Tasinan hacimler cinsinden, kaza oran1 hemen hemen sifirdir. I¢
suyolu tasimaciligi uzun mesafelerde, agir, diigiik maliyetli mallarin (agir malzemeler,
dokme sanayi iirlinleri, yap1 iiriinleri, atik, vb.) tasinmasi i¢in giivenilir ve idealdir.
Gemiler, Duisburg’tan Rotterdam’a 225 kilometre mesafeyi yarim giinde, diger
ulastirma tiirlerini etkileyen kosullardan bagimsiz olarak seyahat edebilir. Bu durum,
i¢ suyollar1 tasimaciligini karayolu ve demiryolu tagimaciligina rekabetci bir alternatif

yapar [17].
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5.2 Avrupa Ulastirma Aglan

Avrupa Demiryollar1 Birligi adma yiiriitilen ve birlikte finanse edilen Avrupa
kombine tasimaciligi konusunda yapilan en biiyiikk calisma 1988/1990 yillarinda
Avrupa Komisyonu tarafindan gergeklestirilmistir. Calismanin sonucunda, yiiksek
trafik hacmine sahip, uzun mesafeli Avrupa giizergahlarinin kombine tasimacilik
acisindan biiyiik bir pazar potansiyeline sahip olduklar1 vurgulanmigtir. Kombine
tasimacilik agisindan biiylik firsatlar sunan 15 Avrupa giizergahi tespit edilmistir. Bu
baglantilarin se¢iminde kullanilan kriterler, yiliksek trafik hacmi, yliksek trafik
potansiyeli, karayolu transit trafigi ile ilgili ciddi sorunlar ve kombine tasimacilikta i¢

suyollarmin kullanilma imkanidir [7].

5.2.1 Trans-Avrupa ulastirma aglar1 (TEN-T)

Yeni TEN-T Kurallar1 Trans-Avrupa ulastirma agina ¢ift katmanh bir yaklasim
tamimlar. Temel tabakasi ya da "Kapsamli Ag", birligin tim bdlgelerinin
erisilebilirligini saglamaktadir. Bu yol, demiryolu, i¢ suyollari, deniz ve hava altyap1
ag1 bilesenleri ve tiirler arasindaki baglant1 noktalarin1 icermektedir. Biitiin Avrupa
vatandaslar1 ve ekonomik operatorler Kapsamli Ag iizerinden Cekirdek Aga
erisebilmektedirler. Cekirdek Ag ise stratejik olarak en Onemli Kapsamli Ag

parcalarindan olugmaktadir [19].

Agin parcgast olan yenilik¢i bilgi ve yonetim sistemleri, kullanici ihtiyaclarina gore,
rekabet¢i olan kapidan kapiya ya da en azindan terminalden terminale ulagim
zincirlerini  kurmak i¢in lojistik fonksiyonlari, tlirler arasi entegrasyonu ve

stirdiirtilebilir operasyonu desteklemektedir [19].

Cekirdek Ag, Baltik-Adriyatik Koridoru, Kuzey Denizi-Baltik Koridoru, Akdeniz
Koridoru, Dogu ve Dogu-Akdeniz Koridoru, iskandinav-Akdeniz Koridoru, Ren-Alp
Koridoru, Atlantik Koridoru, Kuzey Denizi-Akdeniz Koridoru, Ren-Tuna

Koridorundan olugsmaktadir [19].

Baltik-Adriyatik Koridoru, 2400 km uzunlugunda olup Adriyatik Denizi limanlar1 ile
Polonya'da Baltik limanlarini birbirine baglayacaktadir. Bu koridor Gdansk ve Gdynia
limanlarindan baslayarak Varsova, Viyana ve Venedik gibi giiglii ekonomik merkezler
araciligiyla Trieste ve Ravenna’ya ulasir. Koridor Polonya, Cek Cumbhuriyeti,

Slovakya ve Avusturya’daki ekonomik merkezler i¢in Baltik ve Adriyatik limanlarina
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daha iyi erisim saglayacaktir. Baltik-Adriyatik koridorunda sinir 6tesi bolimlerde
Avusturya'da Alp gegis icin Semmering ve Koralm tiinellerinde eksik baglantilar
bulunmaktadir [19].

3200 km uzunlugundaki Kuzey Denizi-Baltik Koridoru, Baltik Denizi’nin Dogu liman
kiyilarim1 Kuzey Denizi limanlarina baglayacaktir. Bu Finlandiya Korfezi’ndeki
Helsinki (Vuosaari) ve Tallinn (Muuga)’in modern limanlarindan baslar. Varsova’ya
kadar ii¢ Baltik Devletleri ve Kuzey Dogu Polonya iizerinden gilineye geger. Oradan
geleneksel Dogu-Bat1 koridorunu takip ederek Lodz, Poznan ve Berlin’den Kuzey
Denizi kiyisi limanlarina devam eder. Koridor, Letonya’da Ventspils ve Litvanya’da
Klaipeda ve Vilnius olmak iizere dallara ayrilir. Koridor, bir yandan Finlandiya ve ii¢
Baltik Devletleri ile Polonya arasinda diger yandan Almanya, Hollanda ve Belcika

arasinda modern ulagim baglantilar1 saglayacaktir [19].

Yaklagik 3000 km uzunlugunda olan Akdeniz Koridoru, giiney batt Akdeniz bolgesini
Ispanya, Fransa kiyilarim takip ederek, Alp’i doguya dogru gecerek italya, Slovenya

ve Hirvatistan lizerinden Macaristan ile Ukrayna sinir1 ile baglayacaktir [19].

Dogu ve Dogu-Akdeniz Koridoru, uzun kuzeybati-giineydogu koridoru olup Kuzey,
Baltik, Karadeniz ve Akdeniz deniz kiyilarin1 Orta Avrupa'ya baglayacaktir. Bu
koridor, dnemli ¢ok tiirlii lojistik platformlarinin gelisimini tesvik ederek, Elbe gibi
nehirlerin  kullanilmasiyla Orta Avrupa’daki O6nemli ekonomik merkezlerin
multimodal baglantilarin1 gelistirecektir. Ayrica bu koridorla Kibris baglantisi

saglanacaktir [19].

Cekirdek Ag Koridorlarinin en uzunu olan Iskandinav Akdeniz Koridoru ise
Finlandiya-Rusya smirindan baslayip, Helsinki, Stockholm ve Malmé iizerinden
Avrupa’ya gider. Oradan Hamburg ve Rostock Alman denizyolu ile Almanya'nin
batisina Hannover ilizerinden, Almanya’nin dogusuna Berlin ve Leipzig araciliiyla,
devam eder. Dogu ve bati boliimleri, Nuremberg’te bir araya gelip glineye Miinih’ten
Brenner Koridoru'nu takip ederek Verona’ya uzanir. Italya'da koridor, Palermo’ya
geemeden Once, Cenova, Livorno, Bari ve Taranto limanlar ile Bologna, Roma ve
Napoli iizerinden devam eder. Son béliimde denizyolu ulasimiyla italya ile Malta’ya
baglanir. Bu koridor iizerinde bulunan Fehmarn Kemer tiineli, Orta Avrupa ve
Iskandinav iilkeleri arasindaki kuzey-giiney rotasinin énemli bir bilesenidir. Bu sinir

Otesi darbogazi, Danimarka’daki Redby ve Almanya'daki Puttgarden arasinda 19 km
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genisliginde Fehmarn bogazi altinda yapilan yeni batirma demiryolu / karayolu tiineli
ingaat1 ile ortadan kaldirilacaktir. Projenin tamamlanmasindan sonra, Kopenhag ve
Hamburg arasindaki seyahat siiresi yolcu ulagimi i¢in yaklasik bir saat ve demiryolu

yiik tasimaciligi i¢in yaklasik iki saat azalacaktir [19].

Ren-Alp Koridoru, Avrupanin en islek yiik tasimaciligi giizergahlarindan birini
olusturmaktadir. Cenova’daki Akdeniz Havzasi’na Rotterdam ve Antwerp Kuzey
Denizi limanlarm Isvicre yoluyla baglar. Bu koridorda yiik tasimaciliginda Betuwe
Hatt1 ve Lotschberg Tiineli 6nemli rol oynar. Betuwe Hatti, 143 km uzunlugunda olup
Haziran 2007'de hizmete girmistir. Cift hatli demiryolu tagimaciligi yapilan bu hat,
Rotterdam limanin1 Almanya sinirina baglar. Alp Transit Projesinin bir boliimii olan
Lotschberg Tiineli, Isvigre Alpleri'ni kesen 35 km uzunlugundaki demiryolu tiinelidir.
Yolcu ve yiik trenlerine hizmet saglayan diinyanin en uzun kara tiinelidir. isvicre
yollarindaki kamyon trafigini rahatlatmak i¢in insa edilen bu tiinel, Almanya’da
trenlere yiiklenen kamyon ve treylerin Isvigre’den gegerek Italya’da bosaltilmasini
saglar. Ayrica bu tiinel, Alpler i¢in turistlerin ulasimini da saglar. Lotschberg
Tiineli’nde, yolcu trenleri ve tiirler aras1 ylik tasimaciligina ek olarak agir yiik trenleri

de dahil olmak tizere giinde 110 tren hizmet saglamaktadir [19].

Atlantik Koridoru, Iber Yarimadasi’ni1 Lizbon, Madrid, Paris ve Strazburg / Mannheim
arasindaki aglarin siirekliligini saglayan yiiksek hizli demiryolu hatlar1 ile Fransa ve
Almanya'ya baglayacaktir. Denizyolu tagimaciligi bu koridorda 6nemli rol oynar.
Sines, Lizbon / Setubal, Leixoes-Porto gibi Avrupa kitasinin batidaki ¢ekirdek
limanlarinin roliinii gelistirir ve Paris-Le Havre {izerinden Kuzey Denizi ile baglanir.
Ayrica koridor Bilbao ve Bordeaux gibi Cantabria / Biscay Korfezi’nin 6nemli

baglant1 noktalarini icermektedir [19].

Kuzey Denizi-Akdeniz Koridoru, irlanda ve Kuzey ingiltere’den Hollanda, Belgika ve
Liiksemburg iizerinden Fransa'nin giineyindeki Akdeniz'e uzanir. Bu koridor, sadece
Maas, Ren, Scheldt, Seine, Saone ve Rhone Nehir Havzalar1 boyunca, Kuzey Denizi
baglanti noktalar1 arasinda daha iyi ¢ok tiirlii tasimacilik hizmetleri sunmay1 degil, ayni
zamanda Ingiliz adalari ile Avrupa kitas1 arasinda daha iyi baglant1 kurmay1 amacglar.
Hedef, seyahat siirelerini azaltarak, yolcu ve yiik i¢in daha genis bir ulastirma tiirti

se¢imi saglamak ve daha iyi hizmet sunmaktir [19].
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Ren-Tuna Koridoru, Fransa ve Almanya, Avusturya, Cek Cumbhuriyeti, Slovakya,
Macaristan, Romanya ve Bulgaristan ile baglanan kita Avrupa tilkeleri arasindaki ana
dogu-bat1 baglantisini yiiksek hizli demiryolu ya da i¢ suyollar1 baglantilariyla Main
ve Tuna nehirleri boyunca Karadeniz’e saglar. Ren, Main ve Tuna arasindaki ana
baglant1 kuzey-bat1 Avrupa havzalari ve giiney-dogu Karadeniz arasindaki i¢ suyolu
baglantilarinin omurgasini temsil eder [19].

-~ rova——— %

O

(O BALTIC - ADRIATIC Q ORIENT / EAST-MED @ ATLANTIC

O NORTH SEA - BALTIC © SCANDINAVIAN - MEDITERRANEAN ) NORTH SEA - MEDITERRANEAN

@ MEDITERRANEAN @ RHINE - ALPINE © RHINE - DANUBE

Sekil 5.3 : TEN-T ¢ekirdek ag koridorlarinin haritasi [20].
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5.2.2 Pan-Avrupa ulastirma koridorlari

Ik Pan-Avrupa Ulastirma Konferansi, Avrupa Komisyonu, UBAK ve UNECE
sponsorlugunda 1991 yilinda Prag'da diizenlenmis ve bir Bildirge olarak kabul
edilmistir. Bildirgede yiiksek giivenlik gereksinimlerinin yani1 sira sosyal, ¢cevresel ve
enerji politikalarinin hedeflerine uyarlanmis belirli yiik kosullari, ya da bazi teknik ve
idari engeller gibi gereksiz kisitlamalardan arindirilmig bir entegre Avrupa ulagim
kavrami araciligiyla, tim Avrupa ulastirma sisteminin piyasa ekonomisi ve adil

rekabet ilkelerine uygun gelistirilmesi gerektigi belirtilmistir [21].

1994 yilinda Yunanistan’da Girit’te diizenlenen ikinci Pan-Avrupa Ulagtirma
Konferansinda, “Pan-Avrupa Ulagtirma Altyapisinin Gelisimi i¢in Belirtilen
Yénergeler Yoniinde Ilerleme Raporu” onaylanmistir. Rapor biiyiik 6lciide Prag
Bildirgesi’ne dayanmaktadir. Bu ilerleme Raporu'nda, dokuz cok tiirlii Pan-Avrupa
ulastirma baglantilari, Avrupa odakli olarak belirlenerek Orta ve Dogu Avrupa'da
ulagim altyap1 gelisimi iizerinde gelecekte yapilacak ¢alismalar igin bir temel olarak
kabul edilmistir. Bu Pan-Avrupa ulastirma baglantilarina genellikle Girit Koridorlari
denilmektedir. Ilerleme Raporunda Pan-Avrupa diizeyinde ulastirma altyap: gelisimi
icin tic-katmanli yaklasim tamtilmistir. {lk katman Pan-Avrupa diizeyinde altyapi
gelisimi i¢in uzun vadeli bakis acist saglar. Bunlar UNECE gozetiminde gelistirilen
uluslararasi araglara (AGR, AGC, AGTC) yansitilmaktadr. Ikinci katman, 2010 yilina
kadar gerceklestirilecek Avrupa'min gesitli yerlerinde orta vadeli bir dizi hedeften
olusmaktadir. AB Trans-Avrupa Ulastirma Aglarin1 (TEN), Orta ve Dogu Avrupa
ilkeleri karayolu ve demiryolu altyapisini gelistirmek i¢in agirlikli olarak TEM ve
TER aglar1 olmak iizere orta vadeli hedefler belirlemistir. Ugiincii katmanda, ikinci

katmanin uygulanmasi i¢in kisa vadeli dncelikli eylemler tanitilmistir [21].

Dokuz Girit Koridoru, toplam 18.000 km uzunlugundaki sekiz karayolu ve demiryolu
baglantilarindan ve bir i¢ suyolu baglantisindan (Tuna Nehri) olusmaktadir. Beklenen
trafik hacimlerini karsilamak amaciyla mevcut altyapi kapasitesinin ve ozellikle

demiryolu aginda seyahat hizlarinin arttirilmasi hedeflenmektedir [21].

Haziran 1997 yilinda Helsinki'de diizenlenen iigiincii Pan-Avrupa Ulastirma
Konferansinda UNECE yetkili organlar:1 (TEM ve TER Projeleri Yiiriitme Komitesi)

tarafindan onaylanan ve Nisan 1997 yilinda Berlin'de Bakanlar Konferansinda UBAK
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tarafindan kabul edilen, ilgili taraflar tarafindan detayl1 bir analiz sonrasinda asagidaki

sonuglara vartlmigtir [21]:

Dokuz Pan-Avrupa ulastirma koridorlarinin ve AB Trans-Avrupa Ulastirma Agmnin
(TEN-T) gelistirilmesi i¢in benimsenen ilkelerin, Pan-Avrupa diizeyinde tutarli altyap1
gelisimi icin temel olusturmaya devam edecegine, eksik baglantilar ve daha fazla
giizergadh gerekliligi haricinde dokuz koridorda temel degisiklige ve herhangi bir
diizeltmeye gerek olmadigina karar verilmistir. Konferansta 5 nolu koridorun,
Moskova’nin 6tesinde Avrupa-Asya ulasim baglantilarinin kapsaminda Trans Sibirya
giizergdhina baglanan Volga bdlgesine dogru (Nizhny Novgorod) uzaltilmasi karari
alimmistir. Konferans, Yugoslavya’daki siyasi karisikliklar nedeniyle, genel olarak
giiney-dogu Avrupa'da geleneksel ulasim giizergdhini takip edecek yeni bir koridorun
(Koridor X) kurulmasini kabul etmistir. Ana faaliyet merkezleri arasindaki
baglantilarin gelistirilmesine dayali koridor kavraminin 6zellikle deniz havzalarina
baglantisi bulunan belirli bolgelerde ulastirma altyapisi ihtiyaclarini karsilayamadigi
belirgin hale gelmistir. Bu nedenle ihtiya¢ duyulan tasima gereksinimlerinin karmagik
yapisini yansitan daha kapsamli bir yaklasim olan Pan-Avrupa Ulastirma Alani
(PETrA) tamamlayict kavrami benimsenmistir. Barents Avro-Arktik bdlgesi,
Karadeniz Havzasi alani, Akdeniz Havzasi alani, Adriyatik/Iyon Denizleri havzalari
Konferans tarafindan belirlenen Pan-Avrupa Ulastirma Alanlar1 (PETrA)’dir. Boylece
Pan-Avrupa Ulastirma Agi; TEN ve on koridorun disinda, bu koridorlara, aday
tilkelerin yaklasimini saglayan TINA ag1 olarak adlandirilan ek ag bilesenlerini, on
koridorun doguya dogru uzantilart ve deniz alanlarini kapsayan, dort Pan-Avrupa

Ulastirma Alani’ndan (PETrA) olugmaktadir.
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Cizelge 5.1 : Pan-Avrupa ulastirma koridorlar1 ve uzunluklari [22].

KORIDOR

GUZERGAH

UZUNLUK (km)

DEMIRYOLU

KARAYOLU

ic
SUYOLU

TALLINN-RIGA-KAUNAS-VARSOVA

YAN GUZERGAH: RIGA-KALININGRAD-
GDANSK

1.655

1.630

BERLIN-VARSOVA-MINSK-MOSKOVA-
NiZHNI NOVGOROD

2.313

2.200

DRESDEN-WROCLAW-LViV-KiEV
YAN GUZERGAH: BERLIN-WROCLAW

1.650

1.700

DRESDEN-PRAG-BRATISLAVA/VIYANA-
BUDAPESTE-ARAD

YAN GUZERGAH: NURNBERG-PRAG

YAN GUZERGAH: ARAD - BUCHAREST
YAN GUZERGAH: ARAD-SOFYA-iSTANBUL
YAN GUZERGAH: SOFYA-SELANIK

4.340

3.640

VENEDIK-TRIESTE/KOPER-LJUBLJANA-
BUDAPESTE-UZGOROD-LVIV

YAN GUZERGAH: RIJEKA-ZAGREB-
BUDAPESTE

YAN GUZERGAH: PLOCE-SARAYBOSNA-
BUDAPESTE

YAN GUZERGAH: BRATISLAVA-ZILINA-
UZGOROD

3.270

2.850

GDANSK-GRUDZIADZ/WARSZAW A-
KATOWICE-ZILINA

YAN GUZERGAH: GRUDZIADZ- PONZAN
YAN GUZERGAH: KATOWICE-OSTROVA —
BRECLAV/BRNO

1.800

1.880

TUNA NEHRI

2.415

DURRES-TIRAN-SKOPJE-SOFYA-
VARNA/BURGAZ

1.270

960

HELSINKI- ST. PETERSBURG-
PSKOV/MOSKOVA-KIEV-LJUBASEVKA-
KISHINEV-BUCHAREST-ALEXANDROUPOLI
YAN GUZERGAH:
KLAIPEDA/KALININGRAD-VILNIUS-MINSK-
KIEV

YAN GUZERGAH: LJUBASEVKA-ODESSA

6.500

5.820

10

SALZBURG-LJUBLJANA-ZAGREB-BELGRAD-
NiS-SKOPJE-VELES-SELANIK

YAN GUZERGAH: GRAZ- MARIBOR-ZAGREB
YAN GUZERGAH: BUDAPESTE-NOVI SAD —
BELGRAD

YAN GUZERGAH: NiS-SOFYA

YAN GUZERGAH: VELES-FLORINA

2.528

2.300
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Sekil 5.4 : Pan-Avrupa ulastirma koridorlar1 haritasi [23].
5.2.2.1 Karadeniz-Pan Avrupa ulastirma alam1 (PETRA)

Karadeniz Pan-Avrupa Ulastirma Alan1 Karadeniz kiyis1 tlkelerini, Pan-Avrupa
Ulastirma Koridorlar1 Kafkas Berzah ile Orta Asya'ya dogru Avrupa Kafkasya Asya
Ulastirma Koridoru ve Akdeniz Pan - Avrupa Ulastirma Alani iizerinden Orta ve Dogu

Avrupa tilkelerine baglayan bir deniz baglantisidir [21].

5.2.2.2 Ulastirma altyap1 ihtiyaclarinin degerlendirilmesi (TINA)

Eylil 1995'te gerceklesen AB Ulastirma Konseyi ile ortak tlkelerin Ulastirma
Bakanlar1 arasinda diizenlenen ilk yapisal diyalog neticesinde, Ulastirma Altyap1
Ihtiyaglarinin Degerlendirilmesi (Transport Infrastructure Needs Assessment - TINA)
AB'ye iiyelik siirecindeki aday iilkeler i¢in tavsiye edilmistir. Bu oneriye dayanarak,
Komisyon, genislemis Birligin gelecekteki Trans-Avrupa Ulastirma Altyapt Agimi
tanimlamak amaci ile TINA siirecini baslatmistir. TINA siireci, aday iilkelerde ¢ok
tiirli tasimacilik aginin planlama ve gelisimini desteklemek i¢in tasarlanmistir. TINA
uyumlu ulastirma agi stratejilerinin ortak gelisimi i¢in yararl bir forum olmustur. 2004

yili AB genislemesi ile TINA aglar1t TEN-T aglar1 dahil edilmistir. Bir biitiin olarak
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siire¢, AB'ye aday iilkelerin entegrasyonu iizerinde olumlu bir etkiye sahip oldugunu

kanitlamigtir [21].

Sekil 5.5 : TINA Kkarayolu ag1 [21].
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Sekil 5.6 : TINA demiryolu ag: [21].

5.2.3 Avrupa-Kafkasya-Asya Ulastirma koridoru (TRACECA)

TRACECA Programi Mayis 1993 Briiksel'de sekiz Kafkasya ve Orta Asya iilkelerinin
Ticaret ve Ulagtirma Bakanlarinin bir araya getirilmesiyle diizenlenen bir konferansta
baslatilmistir. AB destegi ile Avrupa'dan Bati-Dogu ekseninde, Karadeniz {izerinden,
Kafkasya ve Hazar Denizi yoluyla Orta Asya'ya bir ulastirma koridorunun
gelistirilmesi amaglanmistir. AB, diger yollar1 tamamlayici nitelikteki ilave koridor
gelisimini tesvik etmek icin bu programi desteklemistir. Briiksel Konferansinda
bolgelerin ticaret ve ulastirma sistemlerindeki bir dizi sorunlari ve eksiklikleri

belirlenerek TRACECA programi i¢in proje Onerilerine ¢evrilmistir. Program plan,
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aktif rol alan tiim katilimci devletlerin temsilcileri ile dort sektorel calisma gruplar

(Ticaretin Kolaylastirilmasi, Karayolu, Demiryolu ve Ulastirma Denizcilik)

araciligiyla gelistirilmistir [21].

Sekil 5.7 : Avrupa-Kafkasya ulastirma koridoru (TRACECA) haritas1 [24].
5.3 Avrupa’da Ana Uluslararasi Baglantilar Uzerinde Kombine Tasimacilik

5.3.1 Kuzey-Bat1 Avrupa’dan Giiney-Dogu Avrupa’ya

Ingiltere / Hollanda / Belgika / Liiksemburg’ tan Almanya ve Avusturya iizerinden

Macaristan / Bulgaristan / Romanya / Yunanistan / Tiirkiye’ye.

Avrupa’nin bat1 ucundaki irlanda Cumhuriyeti’nden baslar. Irlanda’nin hemen hemen
hi¢ uluslararas1 demiryolu baglantis1 ve transit trafigi bulunmamaktadir. Uluslararasi
karayolu / demiryolu tasimaciligs irlanda tasimacilik politikasinda herhangi bir rol
oynamamaktadir. irlanda’nin ihracati ve ithalat: konteyner ve romork agirlikli olarak
Ro-Ro feribotlarinin Irlanda, Ingiltere ve Avrupa kitasi arasindaki tasimaciligiyla
gerceklesir. Ingiltere ve Avrupa kitasi arasinda konteynerlerin ya da kargonun
kaldirma aparati ya da vingler ile gemiye yiiklenmesi ve bosaltilmasi ile Ro-Ro ya da
Mang tiineli tlizerinden konteyner ve ayakli konteyner tasiyan trenler ile yiik
tagimacilig1 yapilir. Cogu deniz trafigi Mans Tiinelinin kita tarafindaki limaninda

sonlanir. Kombine tagimacilik yiik birimleri daha sonra 6zellikle karayolu ile Duisburg
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veya Koln gibi Alman kombine tasimacilik gegis terminallerine tasinir. Boylece
Miinih ve Salzburg iizerinden Giiney-Dogu Avrupa’ya ulasilir. Bazi yiikler tim
giizergah boyunca trenler ile tasinir. Bazi yiikler ise i¢ suyollar1 ile Duisburg ya da
Mannheim’e ulasarak, buradan da demiryolu ile Giiney-Dogu Avrupa’ya tasinir. Tuna
Nehri, Regensburg’tan akint1 yoniinde verimli bir konteyner tagimaciligi sunmaktadir.
Giin gectikge artan kombine tasimacilikta yiik, Giiney-Dogu Almanya'dan Avusturya
sinirina ve daha sonra Giiney-Dogu Avrupa’ya tasinmaktadir. Bu giizergahta, soz
konusu tilkelerin mitkkemmel bir karayolu agina sahip olmalari, Avrupa Birligi i¢inde
higbir smir Kkontrolleri ve gecikmeleri olmamasi, otoyol agnin iicretsiz
kullanilabilmesi ve mevcut yol kullanim ticretlerinin oldukga diisiik olmas1 sebebiyle
karayolu ile rekabet olduk¢a zordur. Karayolu transit araglari i¢in gergek sorunlar, AB
liyesi olmayan transit iilkelerin simirlarinda baslamaktadir. Bu iilkelerde gelismis
karayolu aglar1 yoktur ve diger llkelerden gelen araglara iicretsiz, sinirsiz erigim
vermek i¢in hicbir siyasi yiikiimliilik altinda degillerdir. Giimriik ve polis sinir
kontrolleri konusunda tamamen bagimsiz olan bu iilkelerin gecislerinde, nakliyeciler
uzun siireli gecikmeleri, belge kontrollerini ve diger zaman alici prosediirleri

beklenmektedir [7].

Son olarak, 1970 ve 1990'larda Giiney-Bat1 Avrupa'ya en islek yol glizergah1 Zagrep-
Belgrad-Nis tizerinden iken Yugoslavya'daki siyasi karisikliklardan beri bu gilizergah
kapalidir. Bu durum, Romanya ve Macaristan iizerinden Orta Avrupa’ya giden trafigin
biiyiik bir kismint Yunanistan ve Tiirkiye’ye yonlendirmistir. Ayrica bu giizergaha
alternatif olarak feribotla Italya’ya daha sonra karayolu ile Orta Avrupa’ya yiik
tasimacilig1 yapilabilmektedir. Bazi iilkeler, 6zellikle Macaristan, transit yol trafiginde
bogulmus durumdadir ve bu durumla basa ¢ikmak icin kisa siireli siyasi tedbirler
almak zorunda kalmiglardir. 1990'larin basinda, yilda yaklasik 100.000 Tiirk kamyonu
Macaristan lizerinden genellikle otoyol standartlarina uygun olmayan karayollarin
kullanarak tagimacilik yapmislardir. Transit yollar tizerinde baz1 iilkeler, gecis trafigini
stirdiiriilebilir bir seviyede tutmak, karayolu altyap1 ingaat1 ve bakimini finanse etmek
icin gelir elde etmek amaciyla, kendi topraklarindan gecen iiciincii diinya iilkelerine
ait araclar i¢in kisitlamalar ve ek {icretler getirmistir. Sonug olarak trafik, daha az
maliyetli giizergahlara gecis yapmistir. Bircok Tiirk kamyonu Kuzey Italya'da
Adriyatik limanlarina feribot aracilifiyla gegerek, Orta Avrupa'ya Brenner tizerinden

devam eder. Birgok Yunan kamyonu ise Giiney italya’ya feribot ile gegerek kuzeye ya
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karayolu ya da kombine tagimacilik trenleri ile devam eder. Yiiksek karayolu gegis
vergilerini Onlemek amaciyla bircok karayolu araci, Macaristan ve Avusturya
iizerinden transit gecis icin Hungarocombi ve Okombi tarafindan saglanan Ro-La
tasimaciligin tercih etmektedir. Alman "Kombiverkehr" firmasi tarafindan isletilen
Almanya’dan Romanya’ya hizmet saglayan kombine tasimacilik treni trafik artigi

saglamistir [7].

5.3.2 Kuzey’den Giiney-Bati Avrupa’ya
Ingiltere / Hollanda / Belgika’dan Fransa iizerinden Ispanya / Portekiz’e.

Bu glizergahta, daha az trafik yogunlugu ve karayolu tagimaciligi i¢in oldukg¢a serbest
bir ortam bulunmaktadir. Fransa ve Ispanya arasindaki smir gegisinde yasanan
giigliikler, Fransa ve Ispanya demiryollarmin farkli hat genislifine sahip olmasi
nedeniyle kombine tasimacilikta yiik transferine ya da sinirda aks degisimine ihtiyag
duyulmaktadir. Bu nedenle bu giizergahta, Orta Avrupa giizergahina gore ¢ok daha az
kombine tagimacilik gerceklesir [7].

Ayrica biiyiik hacimli yiik tasimaciligi Amsterdam-Rotterdam-Antwerp-Briiksel-Paris
giizergdhinda yapilir ve bu giizergdhta neredeyse hi¢ kombine tasimacilik
kullanilmamaktadir. Bu durum Ispanya, Belgika ve Hollanda'da nakliyecilerinin
oldukca rekabetci olmasindan kaynaklanmaktadir. Hollanda ve Belgika otoyol aglari
tizerinde higbir ge¢is Tlcretlerinin bulunmamasi bu durumu desteklemektedir.
Rotterdam-Bilbao giizergahinda yapilan aragtirma, i¢ ve dis lojistik degisikliklere
bagl olarak, denizyolu tagimaciligini iceren kombine tagimaciligin, uzun mesafeli
karayolu tasimacilig1 i¢in gercekci bir alternatif oldugunu gostermektedir. Ayrica,
hem Hollanda hem de Belcika Demiryollar1 yolcu tasimaciligi iizerinde
yogunlagmistir. Bu yiizden en azindan bir giin, ¢ok az kapasite, yiik trenleri i¢in
birakilir. Tiim bu faktorler kombine tasimacilik icin elverisli olmayan bir ortam

olusturur [7].

5.3.3 Kuzey’den Giiney-Orta Avrupa’ya

Isve¢ / Norveg / Finlandiya / Danimarka, Almanya / Avusturya Isvigre iizerinden

Italya'ya.

Bu giizergah, Avrupa’daki uluslararasi kombine tasimaciligin neredeyse yaris1 olmak

lizere en biiyiik hacmini tasimaktadir. Avrupa'nmin kuzey ucunda kendi tehlikeli
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konumunun bilincinde olan Iskandinav sanayisinin, aktif olarak yenilik¢i lojistik
sistemlerini tesvik etmesi; Avusturya, Almanya ve Isvi¢re olmak iizere iic ana gegis
iilkesinin karayolu tagimaciligi i¢in bir alternatif olarak yillardir kombine tasimaciligi
tesvik etmesi; Avusturya, Almanya, Isvigre ve Italya’nin aktif ve kombine
tagimacilikta tecriibeli, biiylik hacimli yiik tasimaciligt yapan operatdrlere sahip
olmasi; Isvigre’nin iizerinden agir vasita gecislerine izin vermeyerek kombine
tasimaciliga yonlendirmesi; Avusturya’nin ana kuzey-giiney gilizergahi iizerinde
yiiksek otoyol gecis iicretleri uygulamasi; Avusturya ve Almanya’nin AB disindaki
ticari karayolu tasitlarinin erisimini ve gegisini kisitlayict bir politikaya sahip olmasi;
AB ve belirli AB iiyesi olmayan iilkelere kayitl araglarda, Avusturya iizerinden
gececek tasitlar i¢in agir yik tasitlarindan kaynaklanan emisyonlart siirlamak
amactyla "eko puan sistemi" uygulamasina baslanmasi kombine tasimaciligin bu

glizergahta basarili olmasinin nedenleridir [7].

Giizergahin Iskandinav béliimiinde, kombine tasimacilik yiik birimleri genellikle
Baltik limanlarina karayolu ile tasinir. Isveg’in giineyindeki Oslo ve Kattegat limanlar:
arasinda baslatilan Ro-La hizmeti basarili olamamistir. Kuzey Baltik limanlarindan
Giliney Baltik limanlarina yiik tasimaciligi Ro-Ro tagimaciligl ile gergeklesmektedir.
Yiiriiyen bir platform {izerine yiiklenen ayakli konteynerler ya da yar1 roémorklar 6zel
terminal kamyonlari ile gemiye ¢ekilir. En 6nemli Giiney Baltik liman1 Liibeck’tir. Bu
limanda 6zel kombine tasima hizmeti sunulur. Liibeck-Skaninavienkai terminalinde
gemiden bosaltilan kombine tagimacilik ytik birimleri blok trenle daha gilineyine sevk
edilir [7].

Cogu yurtdisindan gelen ISO konteynerleri, bagta Hamburg olmak {izere Kuzey Denizi
limanlarinda bosaltilir. Limanlardan Ro-Ro, blok trenler, konteyner gemileri ile taginir
ya da karayolu ile Liibeck’e getirilip Liibeck’ten konteyner gemileri ile sevk edilir.
Finlandiya tizerinden Rusya'ya kombine tasimacilik yapilabilmektedir. Konteyner
gemileri ile Kuzey-Bati Avrupa'dan Finlandiya limanlarma gelen konteynerler
demiryolu ya da karayolu ulagimi kullanilarak Saint Petersburg’a taginir. Finlandiya
demiryolu ag1 ile Rusya demiryolu ag1 ayni hat genisligine sahip oldugundan siirda

aks degisikligine gerek kalmamaktadir [7].

Kombine tagimacilik blok trenleri ile basta Almanya olmak iizere, iskandinavya’nin
giineyine tasimacilik yapilmaktadir. Blok trenlerinin ¢ogu kuzey-giiney giizergdhinda

Oresund (Helsingborg-Helsingdr ya da Malmd-Kopenhag) boyunca yol alip Sjilland,
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Falster ve Lolland Danimarka adalar1 iizerinden gecerek daha giineye ilerleyip,
Fehmarn Belt’ten gecip Avrupa’ya ulasirlar. Almanya’nin iki 6nemli kuzey-giiney
giizergah1 bulunmaktadir. Giizergahlardan biri Liibeck veya Jylland / Jutland
yarimadasindan Hamburg’a ve daha sonra sanayinin kalbi olan Ren Vadisi'ne gegerek
St. Gotthard iizerinden Isvicre'ye ya da Létschberg-Simplon’dan ézellikle Milano
olmak iizere Kuzey Italya'ya uzanir. Giizergahlarin bazilar1 Giiney-Dogu Avrupa’ya
ulasirken bazilar1 Avusturya'daki Brenner iizerinden Kuzey Italya’ya ulasir. Alplerin
giiney tarafindaki ana merkez Verona’dir. Isvigre, briit agirlig 28 tonun iizerinde olan
kamyonlarin ge¢isini yasaklayarak, gece ve hafta sonu siiriislerine kisitlamalar
getirmistir. Bu durum briit agirhigt 28 tonun iizerindeki araglari ya kombine
tagimaciliga ya da dolambacli yoldan Avusturya iizerinden gegmeye yonlendirmistir.
Isvigre operatorleri, Milano yakinlarindaki terminallerden Almanya'daki birgok
noktaya genis bir yelpazede kombine tasimacilik hizmetleri sunmaktadir. Ro-La ile
Isvigre iizerinden 28 tonun iizerinde briit agirhk tasiyan kamyonlarin ulagimi
saglanmaktadir. Avusturya ara¢ kisitlamasina gitmemis ve Avusturya iizerinden her
boyuttaki aracin gecisine izin vermistir, bu yiizden kombine tagimacilik ile rekabet
daha fazladir. Bununla birlikte, Brenner demiryolu hattinda kombine tasimacilik ile
yiik tasimaciligi yapilmaktadir. Ornegin giinliik blok trenler Niirnberg-Miinih ve
Verona arasinda isletilmektedir. Buna ek olarak, Ro-La hizmeti Manching (Miinih’in
100 km kuzeyinde) ve Brennersee (Avusturya-italya sinirmdan 1 km) arasinda calisir.
Bu tren esas olarak Avusturya’dan gegis izni olmayan araglari tagir. Avusturya’nin AB
liyesi olmayan araglar i¢in transit gecis izin sayisini sinirlayan bir politikast vardir.
Avusturya AB’ye kayith araglarda, Avusturya tizerinden gegecek tasitlar i¢in agir yiik
tasitlarindan kaynaklanan emisyonlar1 sinirlamak amaciyla "eko puan sistemi"

kullanmaktadir [7].

5.3.4 Bati1 Avrupa’dan Dogu Avrupa’ya

Dogu Avrupa ve Dogu-Orta Avrupa iilkelerinin ulagim piyasalari, kendi ekonomilerini
piyasa ekonomisi ilkelerine uygun olarak diizenleme kararini aldiktan sonra, ¢ok hizli
degismistir. Karayolu tasimacilii canlanirken, demiryolu tasimaciligi ciddi bir pazar
payini kaybetmistir. Ana yollarda tikanikliklar yasanmaktadir. Sinir gegislerinde uzun
kuyruklar ve uzun gecikmeler siklikla goriilmektedir. Bunun aksine, demiryollarinda
onemli bir miktarda atil kapasite bulunmaktadir. Bu nedenle bu iilkelerin ¢ogunda

kombine karayolu/demiryolu tagimacilig: roliiniin gii¢lendirilmesi ve bazi uluslararasi
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trafigin kombine tasimaciliga aktarilmasi ciddi bir sekilde diistiniilmektedir. Kombine
tasimaciligin, iyi organizasyon, bol deneyim ve yiiksek kaliteli, giivenilir demiryolu
isletmeciligi gerektirmesi, bunun hizli bir sekilde gerceklestirilemeyecegini gosterir.
Ayrica, refakatsiz (¢ekicisiz) kombine tagimacilik, kombine tasimaciligin en verimli
sekli olup vagonlarin, ayakli konteynerlerin, terminallerin kombine tagimaciliga uygun
hale getirilmesi i¢in yatinm gerektirir. Ote yandan, Ro-La tasimaciligini organize
etmek oldukga kolay olmakla birlikte terminallerde ve vagonlarinin adaptasyonunda
hemen hemen hicbir yatirim gerektirmemektedir. Bu nedenle, bu giizergah iizerinde
pek c¢ok iilkede kombine tasimaciliga Onciiliilk etmistir. Fakat Ro-La kombine
tasimaciliginin  pahali bir seklidir. Dogu-Bati1 gilizergdhinda calisan bazi Ro-La
tasimacilik hizmetleri, hiikiimet siibvansiyonlar1 veya yiiksek kullanict ticretleri ve
gecis dcretleri yoluyla finanse edilmektedir. Ro-La tasimaciligi, ¢ogu sinir
gecislerinde uzun siireli gecikmeleri 6nlemek i¢in yapilir. Ayrica, bazit Orta Avrupa
tilkeleri, yabanci kamyonlara Ro-La tasimaciligin1 kullandiklar1 zaman ek gecis izni
vermektedir. Almanya ve Polonya, Belarus ve Rusya arasindaki tagimacilikta ve daha
giineyde, Almanya ve Cek Cumhuriyeti, Slovak Cumhuriyeti ve daha dogusuna olmak
tizere Dogu-Bat1 glizergahinda yapilan refakatsiz kombine tagimacilik hizmetlerinde

daha 6zel ekipmanlar kullanilmaya baslanmis ve terminaller gelistirilmistir [7].

5.3.5 Kuzey Denizi’nden Karadeniz’e

Demiryolu ve karayolu ile karsilastirildiginda, deniz limanlar1 ve liman geri sahasi
(hinterland) arasindaki ISO konteyner tagimacilifini igeren i¢ suyolu tasimaciligi
kombine tagimacilikta kiigiik bir paya sahiptir. I¢ suyolu gemilerinde konteynerler,
dalga ve denizin kabarma etkisinin olmadig1 géz oniine alinarak rahatlikla dort kat
halinde istiflenebilir. Bu tagima tiirii yiiksek bir kapasiteye sahip olmakla birlikte
oldukca ucuzdur. Bir i¢ su gemisi 120 TEU konteyner yani pratik olarak iki blok trenin
kapasitesi kadar yiik tasiyabilir. Birka¢ geminin konvoy seklinde birlestirilmesiyle tek
bir sevk tinitesi i¢in kapasite 200'den fazla TEU'ya arttirilabilir. Nehir kullaniminda
neredeyse hi¢ altyapi iicretinin gerekmemesi i¢ suyolu tasimaciligini rekabetci hale

getirmektedir [7].

I¢ suyolu tasimaciliginda iki zayif nokta bulunmaktadir. Istiflenebilir konteynerler
kullanildiginda i¢ suyolu tasimaciligi cok karlidir fakat istiflenemeyen yiikleme

birimleri kullanildiginda, yiik tasima kapasitesi dortte bir azalirken isletme maliyeti
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ayni kaldigindan maliyet avantaji ortadan kalkmaktadir. Diger zayif noktasi ise mevcut
istiflenebilen tek yiik birimi olan ISO konteynerleridir. Avrupa endiistrisi tarafindan
kullanilan lojistik dagitim sistemi ile uyumlu degildir. Bu nedenle Avrupa nakliyecileri
arasinda ulasim i¢in rekabet ortami olugsmamaktadir. ISO konteynerleri denizasiri
ithalat ve ihracat ticareti i¢in ve istisnai durumlarda Avrupa ici yiik tasimaciliginda
kullanilir. Avrupa kombine tasimaciligi giderek ayakli konteynerler iizerine
yogunlasmaktadir ve istiflenemedikleri i¢in i¢ suyolu tasimaciligina uygun degildir.
Avrupa Standardizasyon Komitesi (CEN)’nin Teknik Komitesi 199, Avrupa lojistik
ihtiyaglarim1 karsilayarak, konteynerlerin kolay kullanim ve istifleme ihtiyacini
uzlastirmak amaciyla istiflenebilir ayakli konteynerler i¢in bir dizi standart
olusturmaktadir. Bu konteynerlerin iiretim ve dara maliyetleri suanda kullanilan
birimlere gore biraz daha yiiksek olacaktir. I¢ suyolu tasimaciliginda koprii mesafeleri
ve draft diger bir engeldir. Yagis miktarinin degisimi ile nehrin su seviyesi énemli
Ol¢iide degisir. Nehrin su seviyesi ¢ok yiiksek oldugunda kdpriiniin altinda yeterli
mesafe kalmamaktadir, su seviyesi ¢ok azaldiginda ise su seviyesi geminin drafti i¢cin

yetersiz olmaktadir [7].

Standart koprii acikligina sahip Avrupa i¢ suyollarinin ¢ok azi, dort kat yiikli
konteynerleri tagiyan i¢ su gemisinin gegmesine izin verir. Bat1 Avrupa'da, sadece Ren
ve deniz limanlarina erisim saglayan bazi i¢ suyollarinda boyle bir agiklik
bulunmaktadir. Nehirler ve kanallar {izerindeki koprii agikliklar genellikle sadece iki
kat yiiklii konteynerlerin gegisine izin verir. Bu nedenle biiyiik i¢ su gemileri, blok
trenin tasityacagi kadar konteyner tasimaktadir. Diger bir engel ise Avrupa’da cogu
nehrin biikiimlii olmasidir. I¢ suyolu gemisi demiryoluna gore iki kat daha fazla
mesafe kaplamaktadir. Nehir ve kanallarin kilitli olmalart ve geceleri yolculuk
yapilamamast tagima siiresini arttirmaktadir. i¢ suyolu konteyner tasimacilig1 yalnizca
yiiksek kapasiteli ve yliksek koprii acikliklarina sahip i¢ suyollarinda oldukga
rekabetcidir. Diger yollar lizerinde ise, demiryolu ile giiclii rekabet i¢indedir. Bu tiir
yollar iizerinde demiryolu kapasitesi asir1 uzatilmis oldugundan, i¢ su tasimaciligi,

ancak ekonomik bir alternatif olabilmektedir [7].

En oOnemli i¢ suyolu ulasim giizergdh1 Ren ve Tuna nehri sistemi tarafindan
olusturulmaktadir. Ren Nehri, Kuzey Deniz kiyilarina ulasan agik deniz gemilerini
kendi kanallar sistemi ile Antwerp-Rotterdam-Amsterdam bdlgesindeki ana limanlara

baglar. Oradan da i¢ suyolu gemileri, Bati Almanya, Alsas ve Kuzey-Bati1 isvigre
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tarafindan olusturulan sanayinin kalbine dogru dért kat yiiklii konteynerleri tasir. I¢
suyolu gemisinin kapasitesi nehir kollar1 ile Lorraine, Ruhr-Lippe ve Giiney-Bati
Almanya'ya uzatilir. Ren’in bir diger nehir kolu olan Main, Tuna nehir sistemi igine
Ren-Main-Tuna Kanali yoluyla baglanir ve Karadeniz’e kadar ilerler. Sadece Ren ve
Tuna Nehirleri, i¢ suyolu gemilerinin tam kapasite ile kullanilmasina izin verir. Nehir
kollar1 ve kanallari, konteynerlerin sadece iki kat istiflenmesine izin verdiginden i¢

suyolu konteyner tasimaciligi maliyet etkinligini azaltir [7].

Beneliiks alani i¢inde Antwerp’ten Rotterdam’a, Hamburg’tan Elbe Nehri tizerinden
Prag eteklerine, Havre-Rouen’den Sen iizerinden Paris’e, Kuzey Fransa’dan

Valenciennes’e i¢ suyolu konteyner tasimacilig1 yapilabilmektedir [7].

Ro-Ro seferleri, Tuna nehriyle Russe-Reni giizergahinda Bulgaristan ile Ukrayna
arasinda ve Vidin-Passau giizergdhi lizerinde Bulgaristan ile Almanya arasinda
baslatilmistir. Ayrica, Ro-Ro tasimaciligi, Bulgaristan ve Romanya arasinda Tuna

Nehri'nin ¢esitli yerlerinde hizmet verir.

Kombine tasimacilik ve kiy1 tasimaciligr lizerine 1994 yilinda Avrupa Ekonomi
Komisyonu tarafindan yapilan ¢alismaya dayanarak icerisinde veya limanlar arasinda

kiy1 tasimacilig i¢in umut vadeden giizergahlar asagidaki tabloda belirtilmistir [7]:

Ozellikleri, Hinterlanda iyi bir erisim saglamasi, minimum tasima mesafeleri, gegis
koridorlarina ¢ok uzak olmamasi, 6nemli Avrupa ekonomi merkezleri arasindaki
baglantilar saglamasi, Avrupa acik deniz limanlar ile baglantili olmasidir. Asagida
bulunan tablodaki giizergahlar, Avrupa limanlar1 arasinda kiy1 tasimacilik hizmetleri
icin potansiyel rekabet yollar1 ile ilgili fikir vermektedir. Tabloda limanlar

tanimlanmis ve haritada gosterilmistir.

Kiy1 tasimaciligt igin potansiyel vadeden rekabetci gilizergahlar A’dan H’ye kadar

asagidaki tabloda siralanmaistir:
Kullanilan Semboller:

X: Kiy1 tagimaciligi i¢in potansiyel pazar (biiyiik dl¢lide karayolu ya da demiryolu ile
gerceklestirilen),

O: Biiyiime potansiyeli ¢ok az olan mevcut kiy1 tagimacilik pazari,

-: Kiy1 tasimaciligr icin kiiciik bir potansiyele sahip Pazar (yurti¢i ulagimin rekabetci

olmast)
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Cizelge 5.2 : Kiy1 tasimacilig igin potansiyel vadeden limanlar [7].

LIMAN LIMAN ALANINA
ALANINDAN | A B C D E F G H
A 0 o) X X X - - -
B 0 0 0 o) X X - X
C X o) 0 o) X X - X
D X o) 0 o) X X - X
E X X X X X 0 0 0
F - X X X 0 0 0 0
G - - - - o) 0 o) X
H - X X X 0 0 X 0

Cizelge 5.3 : Avrupa kiy1 tasimaciligi baslangi¢ ve hedef yeri [7].

A Baltik Denizi

Danimarka (Baltik Denizi), Almanya (Baltik Denizi),
Isvec, Finlandiya, Estonya, Letonya, Litvanya,
Polonya, Rusya

B Kuzey Denizi

Norveg, Danimarka (Kuzey Denizi)

C Hamburg-Le
Havre Bolgesi

Almanya, Hollanda, Bel¢ika, Kuzey Fransa

D Ingiltere-irlanda

Ingiltere-irlanda

E Bat1 Avrupa

Fransa (Atlantik), Ispanya (Atlantik), Portekiz

F Bat1 Akdeniz

Ispanya (Akdeniz), Fransa (Tiren Denizi), Italya,
Malta

G Adriyatik Denizi

Arnavutluk, Hirvatistan, Slovenya, Italya (Adriyatik
Denizi)

H Dogu Akdeniz-
Karadeniz

Yunanistan, Tiirkiye, Bulgaristan, Romanya, Kibris,
Ukrayna, Giircistan, Rusya Federasyonu (Karadeniz)
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Sekil 5.8 : Potansiyel vadeden limanlarin gosterimi [7].
5.4 Avrupa’da Basarih Kombine Tasimacilik Ornekleri

5.4.1 Lovosice - Hamburg

Lovosice - Hamburg sehirleri arasindaki demiryolu-karayolu kombine tagimaciligi
573 km. olup basta Almanya, Hangartner, Rinnen, Hoyer olmak iizere ¢esitli tagima
isleri organizatorleri tarafindan gerceklestirilmektedir. Gondericiler Lego gibi
bozulmayan mallar iireten firmalar ve Procter & Gamble gibi kimya endiistrisi
firmalaridir. Kimyasal malzemeler gida malzemeleri, hammadde, bozulmayan mallar

taginmaktadir [25].

= e v B R

Lovosice-Hamburg
373 lam

Sekil 5.9 : Lovosice - Hamburg arasindaki kombine tagimacilik [25].

Lovosice - Hamburg Billwerder arasinda yapilan karayolu-demiryolu kombine
tasimacilig1 her iki yonde haftada 3 kez c¢alistirilmaktadir ve toplam uzunlugu 573
km’dir. Demiryolu isletmecisi Kombiverkehr'dir, trenin Cek Cumbhuriyeti tarafindaki

isletme ise Bohemiakombi tarafindan ger¢eklesmektedir. Bohemiakombi bir
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uluslararasi karayolu-demiryolu kombine tagimacilik birligi (UIRR) tiyesidir ve tiirler
aras1 tasimacilik yapan bir operator olup kitasal tiirler arasi tagimacilik iizerine
yogunlasmistir. 2005 yilindan bu yana Almanya'daki ve diger Bati Avrupa
tilkelerindeki intermodal trenler Kombiverkehr agi ile yavas yavas iliskiler
gelistirmistir. Bohemiakombi ilk olarak, Cek Cumbhuriyeti’ndeki Lovosice'den
Duisburg'a olan bir baglantinin isletmesine baslamistir. Ardindan, 2006'da
Lovosice'den Hamburg Billwerder'a ikinci baglanti kurulmustur. Her iki hattin da
Duisburg ve Hamburg'daki diger Kombiverkehr trenlerine dogrudan baglantilari

bulunmaktadir [25].

Lovosice-Hamburg arasindaki kombine tasimacilik ile karayolu tasimacilig
karsilastirildiginda, aktarma da dahil olmak iizere terminalden terminale nakliye
ticretinin karayolu tagimaciligindan %25, tank konteynerleri ile karayolu tankerleri
karsilagtirildiginda ise %50 daha az oldugu saptanmistir. 34 tona kadar olan tank
konteynerleri i¢in ticretler sirasiyla Lovosice'den Hamburg'a 629 Euro (bos-dolu) ve
750 Euro'dur (dolu-dolu). Bu kombine tagimacilik giizergahinda basindan itibaren
yasanilan asil sorun, tren kapasitesinin diislik kullanimidir. Bu durum, ¢ogunlukla Cek

Cumbhuriyeti tarafindaki uygun ekipman eksikliginden kaynaklanmaktadir [25].

5.4.2 Hamburg - Miinih

Liman terminal operatérii Eurogate, HHLA, NTB, MSC olup isletmeciler Eurogate
Intermodal GmbH Ortak Girisimidir. Haziran 2000’ de hizmet vermeye baslamis olup
demiryolu-karayolu kombine tasimaciligi, ¢ekicisiz kombine tagimacilik ve denizyolu
tasimaciligr ile limanlara gelen konteynerlerin i¢ terminallere aktarilmasi
gerceklestirilmektedir. Genel kargo, otomotiv, kimyasal, tehlikeli madde, mobilya,
kagit hamuru, orman triinleri taginmaktadir. Hamburg/Bremerhaven'den Giiney ve
Giliney Bati Almanya'ya diizenli ve bagimsiz tasimacilik saglanmaktadir.
Ludwigshafen, Mainz, Munich, Augsburg, Nuremberg ve Stuttgart'a ve buradan da

Hamburg limanindan Miinih'e kombine tagimacilik yapilmaktadir [25].

W ‘ﬁ-""-ﬂ""'“—“"\""* 'F-"-ﬁ"'iu—"—'\q"” Vo 4 n-ﬁ
Hamburg EUROKOMBI BoxXpress.de Munich,
B00 km 50 km

Sekil 5.10 : Hamburg - Munih arasindaki kombine tagimacilik [25].
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Bu giizergadh ile deniz terminalleri tlizerindeki yiikiin hafifletilmesi ve miisteri
hizmetlerinin gelistirilmesi amaglanmistir. Miimkiin olan en iyi transit siireleri,
kesintisiz bir ulasim zinciri saglanmasiyla elde edilmektedir. Hamburg Limani'nda
kombine tasimacilik i¢in elverisli bir demiryolu istasyonu olan EUROKOMBI-
Terminal'ini bulunmaktadir. TEU bagina ortalama 9,5 ton ile tren bagina 92 TEU
taginarak limanlar ve i¢ terminaller arasinda haftada bes kez ¢alismaktadir. Toplam
tasima hacmi yilda 365.000 TEU'ya ulagmaktadir. Avantajlar1 sikligin yiiksek olmasi,
giivenilirlik ve dakiklik, yiiksek emniyet derecesidir. Terminalden terminale ana
tasimaciligi fiyati her bir 40"1ik konteyner basma 450 Euro olup yiikleyiciden
terminale On tagima fiyati terminalden terminale ticretine dahildir. Terminalden aliciya
tagima sonrast fiyati konteyner basina ortalama 150 Euro, aktarma / tasima maliyetleri
30 Euro olup i¢ terminaldeki her bir TEU basina giinliikk depolama ticreti 6 Euro’dur
[25].

Bu giizergdhta yapilan kombine tagimacilik ile alternatif yol senaryolarinin
karsilagtirilmast sonucunda 6nlenen CO? emisyonu 29.149 ton olup 6nlenen emisyon
yiizdesi % 65°tir. Onlenen esdeger agir yiik tasitlarinin sayisi 47.760 adet ve dnlenen
yakait tiiketimi 10.9 milyon litre olarak saptanmistir. Kombine tagimacilik 15.612 ton
emisyona sebep olurken, ayni glizergahta yapilan karayolu tasimaciligi 44.761 ton C0?
emisyonuna neden olmaktadir. Boyle bir azalma, bir yil icinde karayolundan 47.760

adet tirin gekilmesine karsilik gelmektedir [25].

5.4.3 Hamburg - Budapeste

Tim konteynerlestirilmis tehlikeli maddelerin, demiryolu-karayolu kombine
tagimaciligi, cekicisiz kombine tasimacilik ve denizyolu tasimaciligr ile limanlara
gelen konteynerlerin i¢ terminallere aktarilmasi gerceklestirilir. Proje Mayis 2006'da
hizmet vermeye baslamistir ve deniz terminalleri {izerindeki yiikiin hafifletilmesi,
miisteri hizmetlerinin gelistirilmesi amaglanmistir. Eurogate Intermodal GmbH,
boxXpress, Teksas-logistik Avusturya, Floyd Budapest, tarafindan isletilmektedir.
Yiikleyiciler Hamburg / Bremerhaven lizerinden ithalat ve ihracat gerceklestiren ¢esitli
firmalardir. EUROGATE firmasi, limanlardan Avrupa'nin geri sahasina karayolu ve
demiryolu ulasimi ile tagima ag1 isletmektedir. EUROGATE Intermodal tarafindan
verilen demiryolu hizmetleri, Bremerhaven ve Hamburg'dan Budapeste'ye ve Miinih

tizerinden doniis icin verilmektedir [25].

45



" " - CU i | n"'lln I !I e r'--i

Hamburg / Bremerhaven Hamburg -Budapeste Budapeste

Limani 1560 km 35 km

Sekil 5.11 : Hamburg - Budapeste arasindaki kombine tasimacilik [25].

Terminalden terminale ana tasimaciligin fiyati, 40" 1ik konteyner i¢in 850 Euro ile 900
Euro aras1 degismekte olup, yiikleyiciden terminale 6n tasima fiyati ise terminalden
terminale yapilan tasimacilik iicretine dahildir. Terminalden aliciya tasima sonrasi
fiyat1, konteyner basina ortalama 260 Euro’dur. Aktarma / tagima maliyetleri, 54
Euro’dur. Konteyner basma depolama iicretleri, acente maliyetleri ve glimriik

islemleri olmak {izere tiim ticretler, 50 Euro’dur [25].

Kombine tasimacilik ile alternatif karayolu senaryolarinin karsilagtirilmasi sonucunda
ton bazinda 6nlenen CO? emisyonu 101.591, 6nlenen emisyon yiizdesi % 79, 6nlenen
esdeger agir yiik tasitlarinin sayis1 55.974 adet, 6nlenen yakat tiiketimi 38.000.000 litre
olarak saptanmistir. Kombine tagimacilik, emisyonda 6nemli bir azalma olusturan
kalic1 bir kaymaya neden olmustur. Kombine tagimacilik 26.982 ton emisyona sebep
olurken, karayolu ulagim1 kullanilarak yapilan yiik tasimaciligi 128.573 tonluk bir C0?
emisyonuna neden olmaktadir. Boyle bir azalma, bir y1l i¢inde yoldan 55.974 adet tirin

cekilmesine karsilik gelmektedir [25].

5.4.4 Antwerp - Lanaken

2008 yilinda kombine tasimacilik yapilmaya baslanan bu gilizergahta yiikleyici
Mercutius Scheepvaart, isletmeci Kusters firmalaridir. Kusters, ¢esitli konteyner
yiikleyici firmalar i¢in Albert Kanali yakinlarinda bulunan Lanaken'deki yerleri
tizerinden Antwerp Limani'ndan Almanya'daki Ruhr Alanina konteyner tasimaciligi
yapmaktadir. Antwerp Limani'ndaki ¢esitli terminallerden Kursters'in Lanaken'deki
yerine tirlarla giinde 70 adet konteyner gonderilmektedir ve buradan da Almanya'daki
Ruhr alanina taginmaktadir. Tim tagimalar kendi kamyon ve sasileri ile yapilmaktadir.
Ekipman verimliligini artirmak ve Lanaken, Antwerp ve etraftaki liman alanlar
arasindaki nakliye sirasinda artan trafik yogunlugunu engellenmesi amaglanmigtir. 125
km karayolu tasimacilig1r gerceklesmektedir. Mavnalarin yiikleme ve bosaltilmasi
aksam ya da gece boyunca yapilabildigi halde kanalda tasimacilik aksama kadar
gerceklesmektedir [25].
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Antwerp - Lanaken
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Sekil 5.12 : Antwerp - Lanaken arasindaki kombine tagimacilik [25].

Karayolu tagimacilig: ile karsilagtirildiginda, dnlenen CO? emisyonu 1.745 ton ve
onlenen emisyon yiizdesi % 51°dir. Onlenen esdeger agir vasitalarin sayis1 9.993 adet
olup yakit tiketimi tasarrufu 656.000 litredir. Bu giizergahta verilen kombine
tasimacilik hizmeti, ¢evresel boyutu, karayolunda trafik tikanikliginin azaltilmasi ve
dolayistyla ekipmanlar i¢in daha iyi bir verimlilik oraninin elde edilmesi agisindan

avantajlar saglamaktadir [25].

5.4.5 Hamburg - Varsova

Hamburg, Bremerhaven ve Rotterdam'dan Polonya, Ukrayna, Litvanya, Letonya,
Rusya gibi varis noktalarina demiryolu-karayolu kombine tagimaciligi ile gida
malzemeleri, 6zel muamele gerektirmeyen kimyasal iirlinler, otomotiv pargalar1 gibi
tiriinlerin tagimacilifi gerceklestirilir. Polonya'da diizenli olarak hizmet saglayan
terminaller, Gadki / Poznan, Gdansk, Gliwice, Slawkow / Katowice, Lodz ve
Pruszkow / Varsova olup Ukrayna'da Kiev’dir. Bu terminaller ile ayn1 zamanda yiik

Beyaz Rusya, Ukrayna ve diger Baltik iilkelerine de iletilmektedir [25].

" E" o _,_"_q T Ty ."M o r-r-q
........... g il e o e
Hamburg Varsova Varsova civarinda
800 km alicilara teslimat
10-100 km

Sekil 5.13 : Hamburg - Varsova arasindaki kombine tagimacilik [25].

Yiikleyiciler, ithalat ve ihracat yapan gesitli firmalardir. Demiryolu-karayolu kombine
tagimacilik operatoric Polzug Gmbh firmasidir. Demiryolu-karayolu kombine
tasimaciligl, ¢ekicisiz kombine tagimacilik ve terminallere gelen konteynerlerin ig
terminallere aktarilmasi gergeklestirilmektedir. Polzug GmbH, kendi terminalleri
tizerinden Hamburg limanindan Varsova civarindaki bayilere konteyner tasimaciligin
organize etmektedir. Polzug firmasi %100 tiirler arasi tasimacilik uygulamaktadir.
Tasinan 20' ve 40"lik konteynerler cogunlukla denizyolu tasimaciligi hatlarina aittir.
Asil rekabet faktorleri, yiliksek yiik faktorii, biliylik hacimler i¢in giivenilirlik ve

dakiklik, terminal Oncesi ve sonrasi kisa karayolu nakliyesi gerektirmesidir.
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Konteyner depolama imkani ve ihracat firsati beklentisi bu giizergdhin rekabet
faktorleridir. Polzug her bir trenle 56 TEU civari yiik tasimakta olup haftada 3-5 defa
gidis-doniis hizmet sunmaktadir. Thracat konteyneri bos iken ithalat konteynerlerinin
cogunlugu doludur. Tasima kapasitesi her hafta ve istikamet i¢in 300 TEU kadardir.
Ortalama yiik TEU basina 8 tondur. Bu gilizergahta hirsizlik olaylari ve bazen teslimat

gecikmeleri yaganmaktadir. Kimi zaman miisteriler sikayet¢i olmaktadir [25].

Terminalden terminale ana tasima fiyati, 16,5 tondan az 40"lik konteyner i¢in 740 Euro
olup yiikleyiciden terminale ©n tasima fiyati, miisteri tarafindan denizyolu
nakliyecisine Odenmektedir. Terminalden aliciya tagima sonrasi fiyati, 35 km
capindaki alan i¢in 150 Euro olup aktarma tagima maliyetleri, demiryolu masraflarina
dahildir. Gidis - doniis nakliye iicreti Polzug ve karayolu tagimaciligi arasindakiyle
hemen hemen aynmidir.  Demiryolu tagimaciliginin tek yon iicreti karayolu

tasimaciligiin %70'i kadardir [25].

Pazarlama kampanyasi sirasinda Polzug, 6zellikle demiryolu tagimaciliginin ¢evresel
avantajlarim1 vurgulamaktadir. Karayolu tasimaciligr ile karsilastirildiginda, 6nlenen
CO? emisyonu 28.317 ton ve dnlenen emisyon yiizdesi % 74 tiir. Onlenen esdeger agir
vasitalarin sayist 31.134 adet olup yakit tiikketimi tasarrufu 10.600.000 litredir.
Kombine tagimacilik 9.858 ton emisyona sebep olurken, karayolu tagimaciligr yilda

38.175 tonluk C0? emisyonuna neden olmaktadir [25].

5.4.6 Kazablanka - Barselona

Yiikleyici, Fruit Company olup isletmeci Acciona demiryolu hizmetleridir. 11 Aralik
2004 yilinda hizmet vermeye baslamistir. Moulouya’dan Kazablanka’ya kadar
karayolu yiik tasimaciligi kullanilmaktadir. Paletlenmis meyveler, Kazablanka
limanindan Algerias limanina kadar denizyolu tagimacilig ile devam edilip Algerias
limanindan demiryolu tagimaciligi ile Barselona’ya, buradan da karayolu tagimaciligt
ile nihai miisteriye ulastirilmaktir. Acciona Demiryolu Hizmetleri’nin Algeciras ve
Barselona Limanlar1 arasinda diizenli hizmetleri bulunmaktadir. Bu demiryolu
hizmeti; Fas'tan igerisinde kolay bozulabilen mallar olan konteynerleri ve Algericas
bolgesinden igerisinde kimyasal madde olan (tehlikeli madde) figilar1 toplamaktadir.
Bu nedenle, deniz kabotaji kargosunun bir kismi demiryoluna aktarilmis olur,
boylelikle daha diizenli sekilde kiigiik miktarda yiik tasimanin avantajini kullanmakla

birlikte yiikiin bir kismi da karayolu tagimacilifindan demiryolu tasimaciligina

48



aktarilmaktadir. Acciona Demiryolu Hizmetleri, Fas kokenli yiikleri tagiyan trenleri
olusturan 15 ile 21 adet aras1 vagonun kullanimini iistlenmistir. Sirket, bu hizmet icin
coklu kullanima olanak taniyan konteynerleri kullanir. Bunlar, giineyden kuzey
yoniine giden cabuk bozulan mallar i¢in 1s1 kontrollii birimler ve kuzey - gliney
yoniinde doniis yolculugunda ise hurda, su ve diger sogutulmamis tirlinleri tagiyan

geleneksel konteynerlerdir [25].

Moulouya-Kazablanka Kazablanka-Algeciras Limanlart  Algeciras-Barcelona Barcelona’da
270 km 380 km 950 km nihai tiiketiciye
10 km

Sekil 5.14 : Kazablanka - Barselona arasindaki kombine tasimacilik [25].

Karayolu yiik tasimaciligindan denizyolu yiik tasimaciligina gegmek Fruit Company’e
herhangi bir yatirnm maliyeti getirmemistir. Acciona Demiryolu Hizmetleri ile
gonderilen yiik, Fruit Company tarafindan gergeklestirilen toplam tagima hacminin
yaklasik %10'una karsilik gelmektedir. Ne Ispanya ne de Fas hiikiimetinden, ne yerel

ne de ulusal higbir kurumundan herhangi bir maddi destek saglanmamaktadir [25].

En iyi uygulama, haftada bir kez 45"lik 8 sogutuculu konteynerin trenle Algeciras'tan
Barselona'ya gonderilmesi ile saglanmaktadir. Boylece Algeciras - Madrid - Barselona
arasinda 1.100 km'lik karayolu tagimaciligi yapan 400 tir tarafindan sebep olunan
ulasim emisyonu engellenmektedir. Karayolu tasimaciligi kullanildiginda doniis
yolculuklarinin %350'si bos yapilirken, demiryolu ile doniislerden yaklasik %90

civarinda avantaj saglanir [25].

Karayolu tagimaciligi ile karsilagtirildiginda, dnlenen CO? emisyonu 304 ton ve
onlenen emisyon yiizdesi % 31°dir. Onlenen esdeger agir vasitalarin sayis1 400 adet
olup yakit tiikketimi tasarrufu 114.000 litredir. Bu giizergahta gerceklestirilen kombine
tasimacilik, kapidan kapiya ulagim saglamasi, karayolu tasimaciligina gore daha ucuz,
giivenilir, dakik ve c¢evre dostu olmasi, ¢abuk bozulabilen mallar gibi 6zel yiiklere

uygun tagimacilik gerekliliklerini saglamasi gibi avantajlar sunmaktadir [25].

5.4.7 Gallarate - Muizen

1985 yilinda demiryolu-karayolu kombine tasimacilik hizmeti verilmeye baslanan bu
glizergahta tasima isleri organizatdrii Ambrogio’dur. Haftada 8 tren ile 1.100 km yiik
tagimaciligr demiryolu ulagimi ile saglanmak iizere toplam 1.300 km’lik giizergaha

sahiptir. Tamami Ambrogio'nun sahip oldugu ve iizerinde logosunun bulundugu her
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bir trende 34 ILU tasinmaktadir ve haftada 272 ILU' ya karsilik gelmektedir. %100

zamaninda teslimat giivenilirligi bulunmaktadir [25].

e IR e T = o

Gallarate-Muizen
1100 km

Sekil 5.15 : Gallarate - Muizen arasindaki kombine tagimacilik [25].

Ambrogio, en bliyiik 6zel demiryolu-karayolu operatorlerinden biridir. Markas1 olan
"Ambrogio Intermodal Only" tiirler aras1 tagimacilik kullanimina sirket tarafindan
verilen dnceligi temsil etmektedir. Ambrogio italya'da Gallarate ve Candiolo olmak
lizere iki 6zel terminale sahip olup Belcika, Almanya ve Ispanya'da da birgok terminali
isletmektedir. Ambrogio, demiryolu-karayolu isletmeciligi, tasima igleri organizatorii,
karayolu nakliyecisi fonksiyonlarini biitiinlestiren, demiryolu-karayolu kombine
tastmacilig1 kullanarak kapidan kapiya hizmetleri yoneten ve sunan italyan firmasidr.
Gallarate - Muizen hizmetlerinin ana miisterileri; ExxonMobil (yakitlar, yaglar ve
hizmetlerinde ileri teknoloji), Polimeri (plastik ham madde), Reno de Medici (geri
donistiirilmiis ham madde kullanilarak iiretilen karton imalatgisi), Number One
Logistics (Barilla Grubu) gibi firmalarin da aralarinda bulundugu biiyiik lojistik
isletmeciler ve yiikleyicilerdir [25].

Karayolu tasimaciligi ile kombine tasimaciligi tasima iicreti agisindan
karsilagtirildiginda, karayolu tasimaciliginda 1400/1500 €/ILU'ya mal olurken,
demiryolu tasimaciligi 1100/1200 €/ILU civar1 tutmaktadir. Karayolu tasimacilig ile
kombine tasimaciliginin ¢evreye olan etkileri agisindan karsilastirilmast sonucunda
onlenen CO? emisyonun 6.162 ton ve onlenen emisyon yiizdesinin % 30, 6nlenen
esdeger agir vasitalarin sayisinin 12.998 adet ve yakit tiikketimi tasarrufunun 2,3 milyon
litre oldugu saptanmistir. Karayolu tasimaciligir 20.277 ton emisyona sebep olurken,
kombine tagimacilik yilda 14.065 tonluk C0? emisyonuna neden olmaktadir. Hizmet,
cogunlukla % 25'lik bir maliyet tasarrufu sagladigi, yiiksek bir esneklik ve
giivenilirlige sahip oldugu icin tercih edilmektedir [25].
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5.4.8 Antwerp-Lessines

2005 yilinda hizmet vermeye baslayan, karayolu ve i¢ suyolu kombine tasimaciligi
yapilan bu giizergahta yiikleyici Baxter olup liman isletmecisi Avelgem konteyner
terminalidir. Tibbi, ilag sektoriinde konteynerlestirilebilen her tiirlii yiik tasinmaktadir.
Denizyolu tasimaciligi ile gelen ithalat konteynerleri Antwerp veya Rotterdam
limanlarindan Avelgem limanina i¢ suyolu ulagimi ile taginmaktadir. Avelgem ve
Antwerp Limani arasinda haftada dort deniz seferi yapilmakta ve Rotterdam
Limani’na da haftada alt1 deniz seferi yapilmaktadir. Avelgem'den Lessines'e 35
km'lik bir mesafe olan son tagima ise karayolu yiik tasimaciligi ile gerceklesmektedir.
Hizmet kapsaminda, i¢ suyolu konteyner terminalinde konteynerlerin depolanmasi
hizmeti de verilmektedir. Yilda yaklasik 2000 ithalat konteyneri tasinmaktadir.
Mesafe, Antwerp'ten 185 km, Rotterdam'dan 285 km’dir. Tasimacilik siiresi,
Antwerp'ten 14 saat, Rotterdam'dan 18 saat olup % 100 zamaninda teslim giivenilirligi

bulunmaktadir [25].

Antwerp Limani-Avelgem Avelgem-Lessines
150 km 35 km

Rotterdam Limani-Avelgem
250 km

Sekil 5.16 : Antwerp - Lessines arasindaki kombine tagimacilik [25].

Baxter Uluslararasi, istirakleri lizerinden karmasik tibbi durumlarin tedavisi ile ilgili
saglik profesyonellerine ve hastalara yardim hizmeti sunan kiiresel bir saglik sirketidir.
Baxter'in merkezi, ABD Chicago'ya yakin bir yerde kurulmustur. Baxter Belgika'da
yaklasik 2.000 c¢alisan1 istihdam etmekte ve Lessines'de bir Avrupa dagitim
merkezinin yani sira Nivelles'de bir arastirma ve gelistirme merkezine sahip
bulunmaktadir. Merkezi Briiksel'de yer almaktadir. 2005 yilina kadar konteynerlerin
diinya capinda ithalat akislari, Antwerp ve Rotterdam limanlarindan Lessines'deki
Avrupa Dagitim Merkezi'ne karayolu ile ger¢eklesmekteydi. Antwerp ve Lessines
Liman’1 arasindaki ortalama tagima mesafesi 130 km. olup Rotterdam ve Lessines
Liman’1 arasindaki ortalama mesafe yaklastk 230 km’dir. Trafik sikisikliginin
bliylimesi ve ithalat konteynerlerinin Lessines'e zamaninda teslim edilememesi gibi

problemler sonucu firma tiirler arasi tagimacilik alternatiflerini tercih etmistir [25].
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Karayolu tasimaciligl ile kombine tagimaciliginin cevreye olan etkileri agisindan
karsilastirilmast sonucunda onlenen CO? emisyonun 280 ton ve Onlenen emisyon
yiizdesinin % 62, 6nlenen esdeger agir vasitalarin sayisinin 1.146 adet olup yakit

tilketimi tasarrufunun 105.000 litre oldugu saptanmustir [25].

5.4.9 Ostrava - Gladbeck / Ostrava - Duisburg

Tasima isleri organizatdrii, OKD, Doprava, Bohemiakombi, Kombiverkehr, yiikleyici
OKD firmasi olup isletmeci firmalar OKD, Doprava, RBH, Bayerische CargoBahn,
Railion Deutschland’tir. Demiryolu-karayolu kombine tasimaciligi 2007 yilinda
hizmet vermeye baslamistir ve haftada 1 kere agik ayakli konteynerler ve agik
konteynerlerle kok komiirii taginmaktadir. Kok komiiri Kuzey Moravya'dan
Almanya'daki ¢esitli misterilere ulastirilmaktadir. Kok koOmiirii Ostrava'da

konteynerlere yiiklenir [25].

Madencilik sirketi olan OKD tarafindan konteynerlerle Ostrava'dan OKD’nin lojistik
kollarindan biri olan Doprava ile Prag'a haftalik olarak blok tren ile sevkiyat
gerceklestirilmektedir. Almanya'ya giden konteynerler Lovosice terminalindeki
Duisburg'a giden Kombiverkehr blok trenine aktarilmaktadir. Furth im Wald ve Bad
Sckandau smir istasyonlarinda trenler sirasiyla BCB ve RBH tarafindan

devralinmaktadir. Kars1 yonde ise bos konteynerler ayni yolla geri donmektedir [25].

Ostrava-Gladbeck
1085 km

Sekil 5.17 : Ostrava - Gladbeck arasindaki kombine tagimacilik [25].

Karayolu tasimaciligi ile kombine tagimaciliginin c¢evreye olan etkileri agisindan
karsilastirilmast sonucunda onlenen CO? emisyonun 2.093 ton ve Onlenen emisyon
yiizdesinin % 52, onlenen esdeger agir vasitalarin sayisinin 2.600 adet ve yakit
tilketimi tasarrufunun 786.000 litre oldugu saptanmistir. Kombine tasimacilik 1.968
ton emisyona sebep olurken, karayolu yiik tasimaciligi yapilamasi sonucunda 4.061

tonluk C0? emisyonu agiga ¢ikmaktadir [25].
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5.4.10 Polisot - Le Havre

Polisot ve Le Havre arasinda kullanilan demiryolu yiikk tasimaciliginin verimli
olmamast ve Le Havre bolgesinde yasanan darbogazlar nedeniyle i¢ suyolu
tastmaciligi  tercih edilmistir. I¢ suyollari-karayolu kombine tasimaciligmin
gerceklestirildigi bu giizergahta tasima isleri organizatdrii Soufflet firmasi olup
isletmesi SNTC / SCAT tarafindan yapilmaktadir. i¢ suyolu yiikleyicisi SCAT tir.

Karayolu tasimasi Carline tarafindan gerg¢eklesmektedir [25].

Malt gibi tarimsal endiistri iirlinlerinin kombine tasimacilig1 yapilan bu giizergah,
Temmuz 2003°te hizmet vermeye baslamistir. Tahil iiriinlerinde uzmanlagsmis olan
Soufflet grubu, ihracat i¢in Paris'in 100 km dogusundaki Sen Nehri ile Le Havre deniz
liman1 arasinda haftada iki kez, 13 km/saat hizla i¢ suyolu tasimaciligi
gerceklestirmektedir. 610 km uzunlugundaki bu giizergahta tasima siiresi, i¢ suyollar1
tagimacilig1 4 giin, konteynerlerin toplanmasi 1 giin, konteynerlerin yiiklenmesi 1 giin,
karayoluyla tagimaciligi 5 saat siirmektedir. %99 zamaninda teslimat giivenilirligi

bulunmaktadir [25].

. Tan I P —— T o—

Polisot-Sen Nehri Sen Nehri-Le Havre Asya'ya ihracat

98 km (karayolu tasimaciigl) 512 km (ic suyolu tasimacihgi) (Denizyolu tasimacihgr)
Sekil 5.18 : Polisot — Le Havre arasindaki kombine tagimacilik [25].

Ellecleme isleminin maliyeti 10,04 € / dokme yiik’tiir. I¢ suyolu tasimacilig1 maliyeti
200 €/TEU’dur. Soufflet'e gore, kombine tasimacilik maliyetleri karayolu tasima
maliyetlerine nazaran biraz daha diistiktiir. Ancak, Le Havre limaninda ellegcleme
islemleri konteyner basina, 30 € ve buna ilave olarak konteynerin yeni liman

terminaline taginmasi islemi 15 € olmak iizere ek maliyetlere neden olmaktadir [25].

Karayolu tasimaciligi ile kombine tagimaciligimin cevreye olan etkileri agisindan
karsilastirilmast sonucunda 6nlenen CO? emisyonun 70 ton ve Onlenen emisyon
yiizdesinin % 15, dnlenen esdeger agir vasitalarin sayisinin 512 adet ve yakit tiikketimi

tasarrufunun 26.200 litre oldugu saptanmustir [25].
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5.4.11 Le Havre - Gennevilliers

Tasima isleri organizatorii Tang Freres, isletmeci Logiseine’dir. Cabuk bozulmayan
gidalar, i¢ suyollari-karayolu kombine tagimaciligi ile nihai hedefe ulastirilmaktadir.
1994 yilindan bu yana, Logiseine Sen Nehri lizerinde i¢ suyolu-karayolu kombine
tagimacilik hizmeti sunmaktadir. 1999 yilindan bu yana Tang Freres, nihai hedefe
bagli olarak Gennevilliers veya Bonneuil limanlar1 istikametinde i¢ suyolu
tasimaciligimi kullanmaktadir. Diislik maliyetleri nedeniyle tasima isleri organizatorii
sadece un ve piring ithalati i¢in demiryolu yiik tasimaciligini da kullanmaktadir. Le
Havre 07.00-19.00 saatleri arasinda ve Gennevilliers 06.00’dan sonra olmak iizere
haftada 4 kez sefer yapilmaktadir. Mesafe 390 km olup tagima siiresi 36 saattir. % 100
zamaninda teslimat gilivenilirligi bulunmaktadir. Kapidan-kapiya tasima fiyat1 Le
Havre'den Vitry'e konteyner basina 400 €’dur. I¢c suyolu tagimacihign karayolu
tagsimaciligindan % 5 daha ucuzdur [25].

. 5 | 3 L=
Ty el ety [V gl
Le Havre - Gennevilliers Gennevilliers — Vitry Sur Seine/Alfortville

Uzakdogu’dan ithalat
340 km 35km

Sekil 5.19 : Le Havre - Gennevilliers arasindaki kombine tagimacilik [25].

Karayolu tasimaciligi ile kombine tasimaciligimin g¢evreye olan etkileri agisindan
karsilastirilmas1 sonucunda 6nlenen CO? emisyonun 82 ton ve Onlenen emisyon
yiizdesinin % 35, 6nlenen esdeger agir vasitalarin sayisinin 500 adet ve yakit tiiketimi
tasarrufunun 30.725 litre oldugu saptanmistir. Karayolu tikanikligi ¢ergevesinden
bakildiginda i¢ suyollar1 ulasimi giivenilir ve ¢evre dostu bir ¢éziimdiir. I¢ suyolu
tasimacilig1 kullanilmasina ragmen Le Havre ¢evresinde ve Sen Vadisinde goriilen

trafik tikanikligi, giiriiltii ve CO? kirlilikleri gibi karayolu tagimaciliginin olumsuz

dissalliklart hala yiiksektir [25].

5.4.12 Flins Fabrikasi - Valladolid

Motor gibi otomobil endiistrisi tiriinlerinin demiryolu-karayolu kombine tagimacilig
gerceklesmektedir. 1998 yilinda hizmet vermeye baslamistir. Tasima isleri
organizatorii Renault olup operatdr ve yiikleyici Transfesa’dir. Transfesa Ispanya'da
lider bir demiryolu yiik operatoriidiir ve ayakli konteyner kullanimina 1980'lerde

baslamistir. Farkli gabarilerde dagitima izin veren yer degistirebilir akslara sahip
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vagonlar1 bulunmaktadir. Renault'un Avrupa'daki bir¢ok fabrikasi arasinda kapidan
kapiya hizmet vermesini saglar. Transfesa hem operator hem de yiikleyicidir ve ulusal

ortaklari ile i¢ bolge tasimaciligini organize eder [25].

E W === W= ..-* W mg

Flins- La Chapelle La Chapelle — Valladolid Valladolid — Fabrika
52 km 1196 km 1 km

Sekil 5.20 : Flins Fabrikasi - Valladolid arasindaki kombine tagimacilik [25].

Renault'un Paris'e 45 km. uzakliktaki Flins fabrikasi oldukga iyi bir konuma sahiptir
ve karayolu, demiryolu, denizyolu tasimaciligi olmak {izere 3 farkli ulasim tiiriiyle
baglantilt olmanin avantajlarindan faydalanmaktadir. Renault Grubunun Madrid'ten
180 km uzaktaki Valladolid'deki motor iiretimi ve ara¢ iiretimi amactyla Renault
Motores, Renault montaje ve Renault Carrocerias fabrikalariyla baglanti

saglanmaktadir [25].

Paris - Ljubljana eksenini kullanarak ilk diizenli tren 1998'de iki fabrikay1 birbirine
baglamistir. Ayrica Renault, Valladolid fabrikasinda bir iskele ve bir hareketli ving
kurmustur. Ocak 2000'de, diizenli bir tren Paris ve Valladolid arasinda dolasima
girmistir. Giiniimiizde Flins ve Ispanya fabrikalar1 arasindaki akisin %30'u kombine
tagimacilik ile yapilmaktadir. Haftada 5 giin seferler gerceklesmektedir ve tasima
sliresi 23 saattir. % 85 zamaninda teslimat giivenilirligi bulunmaktadir. Kombine

tagimaciligin maliyeti karayolu tasimaciligina nazaran %10 ve % 15 aras1 daha azdir

[25].

Karayolu tasimaciligi ile kombine tasgimaciliginin ¢evreye olan etkileri agisindan
karsilastirilmas1 sonucunda 6nlenen CO? emisyonun 22.315 ton ve 6nlenen emisyon
yiizdesinin % 65, Onlenen esdeger agir vasitalarin sayisinin 11.000 adet ve yakit
tilketimi tasarrufunun 8.380.000 litre oldugu saptanmistir. Valladolid ve Paris
arasindaki kombine tagimacilik, sadece karayolu yiik tasimacilig1 yapilmasina gore
daha ucuzdur. Ayrica tikaniklik ve pazar giinii uygulanan transit sinirlamasi gibi pek
cok karayolu tagimaciligl zorlugunu 6nlemektedir. Kombine tagimacilik hizmetleri

depolama ile ilgili problemlere ¢6ziim saglamistir [25].
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5.4.13 Solerno - Madrid

Tasimacilik isleri organizatdrii Transitalia olup operatdor Grimaldi Lines’tir. Kagit
hamuru, kauguk, cam, ev aletleri dagitimi romorklarla denizyolu-karayolu kombine
tasimaciligl ile gergeklesmektedir. Transitalia g¢ok tiirlii tasimacilik konusunda
uzmanlasmistir. 1985 yilindan beri Transitalia italya - Ispanya giizergahinda,
denizyolu tasimaciligi i¢in Grimaldi Hatlarimi kullanarak ¢ok tiirlii tasimacilik
hizmetleri sunmaktadir. Kullanilan Grimaldi Denizyolu servisiyle 1985 yilinda
Salerno Limani ve Barcelona Limani arasinda hizmet verilmeye baslanmis ve 2000
yilinda Madrid'i ve Ispanya'nin merkezini de kapsamak, Ispanya'da daha biiyiik bir
alana hizmet vermek amaciyla Salerno - Valensiya olarak diizenlenmistir. ilk basta
taginan ana triinler kagit hamuru ve cam olup bir kag y1l sonra bu hizmet kauguk ve

ev aletleri gibi baska tiriinleri de kapsamistir [25].

Haftada 3 giin seferler bulunmaktadir. Sali, persembe ve pazar gilinleri Salerno'dan
yola ¢ikmaktadir. Kombine tagimaciligin yapildigi giizergah 1.742 km’dir. Karayolu
mesafesi 2.150 km’dir. Denizyolu tasimacilifi, genel tasimacilik mesafesinin
kisalmasini saglayarak tagima siiresini de azaltmaktadir. % 100 zamaninda teslimat

giivenilirligi bulunmaktadir [25].

s ¥V wiinnie N wwms

Campania - Solerno Solerno — Valensiya Valensiya — Madrid

100 km 593 km 400 km

Sekil 5.21 : Solerno — Madrid arasindaki kombine tagimacilik [25].

Kombine tagimacilik maliyeti, karayolu tasimaciligi maliyetine goére yaklasik %10
daha diisiiktiir. Intermodal yiik {initesi basina toplam tiirler aras1 tasimacilik iicreti
yaklasik 1.850 €'dur. Bunun %25'1 ana tasima, %35'1 6n tasima ve %45'1 ise tasima
sonras1 olarak ayrilmaktadir. Karayolu tasimaciligi ile kombine tasimaciliginin
cevreye olan etkileri agisindan karsilastirilmast sonucunda 6nlenen CO? emisyonun
22.848 ton, Onlenen emisyon yiizdesinin % 37, Onlenen esdeger agir vasitalarin
sayisinin 19.933 adet ve yakit tiiketimi tasarrufunun 90.453 litre oldugu saptanmistir
[25].
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5.4.14 Lyon-Japonya

Tasima igleri organizatorii Volvic, lojistik firmasi Plane Logistique olan, isletmesi
RSC, karayolu tagimacilig1 Transports Klinzing tarafindan gergeklestirilen i¢ suyolu-
karayolu kombine tasimacilig1 ile Lyon-Japonya arasinda maden suyu gibi gida
enddistrisi tiriinleri taginmaktadir. 2005 yilinda hizmet vermeye baglamistir. 485 km
uzunluktaki giizergahta haftada 4 kez seferler diizenlenmektedir ve hiz 10 km/saat’tir.
Zamaninda teslimat giivenilirligi % 97’dir. Volvic, Rhone Nehir’ini kullanan en
onemli tasima organizatorlerinden biridir. Plane ise Transports Klinzing ile igbirligi
igerisinde, Volvic i¢in kapidan kapiya tagimaciligi organize etmekten sorumludur.
Volvic yiik tasimaciligini 2005 yilina kadar CNC (Compagnie Nouvelle de
Conteneurs) tarafindan sunulan demiryolu tagimaciligi hizmetiyle saglamistir. 2005
yilinda CNC’nin bu hizmetleri vermeyi durdurmas: sonucu Plane demiryolu
tagimaciligina alternatif olarak Transports Klinzing ile isbirligine baslamistir.
Volvic'in Asya yoniindeki tasimaciligiin %95'1 i¢ suyolu ulasimi ile yapilmaktadir
[25].

T M —

Cebazat -~ Lyon Limam Lyon Limani - Fos Sur Mer Japonya’ya ihracat

190 km 320 km

Sekil 5.22 : Lyon - Japonya arasindaki kombine tasimacilik [25].

Karayolu tasimaciligi ile kombine tagimaciliginin ¢evreye olan etkileri agisindan
karsilastirilmast sonucunda o6nlenen CO? emisyonun 378 ton, Onlenen emisyon
yiizdesinin % 16, Onlenen esdeger agir vasitalarin sayisinin 2.350 adet ve yakit

tiiketimi tasarrufunun 141.900 litre oldugu saptanmustir [25].

Kombine tasimacilik ile asir1 kalabalik Lyon bdlgesinde karayolu tasimaciliginin
asgari kullanim1 saglanarak gecikme sorunlarini Onlenmektedir. Doldurma
katsayisinin  karayolu ile gidis-donilis seferine nazaran daha yiiksek olmasi,
giivenilirligi ve dakikligi, sefer sikligi kombine tasimaciliginin tercih edilme
nedenleridir. Bu giizergahta kombine tagimaciliginin maliyeti karayolu tagimaciligi

maliyetine gore %10 daha azdir [25].
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6. TURKIYE’NIN KOMBINE TASIMACILIK POLITIKALARI

Tiirkiye’de yiik ve yolcu tasima talebi i¢ dinamikler ve dis dinamikler olmak tizere iki
kaynaktan beslenmektedir. I¢ dinamikler gelir diizeyine bagli olarak degismektedir.
Gelir arttik¢a hareketlilik de artmaktadir. Buna bagli olarak artan hareketlilik ulagtirma
sektoriinii de etkilemektedir. Dis dinamikler Tiirkiye {izerinden yapilan transit

gecislere dayanmaktadir [26].

Tiirkiye, Asya ile Avrupa kitalar1 arasinda ve Avrupa tilkeleri ile Orta Dogu tilkeleri
arasinda koprii gorevi gormektedir. Ticarette kiiresellesme ile birlikte iilke sinirlarinin
ortadan kalkmasi sonucu uygun maliyetli yiik tasimacilifini saglayan kombine
tagimacilik kavrami 6nem kazanmistir. Tirkiye ulastirma sistemlerini gelistirerek,
jeopolitik konumunun getirdigi avantajdan yararlanarak uluslararas1 yilik tasima

pazarindan hak ettigi pay1 almay1 amaclamaktadir.

6.1 Tiirkiye’de Ulastirma Sistemlerinin Durumu

6.1.1 Karayolu tasimacihig

Ulkemizde, yolcu ve yiik tasimaciliginda en fazla tercih edilen ulasim tiiriidiir. 2011
yil1 itibartyla yiik tasgimaciliginin %77,9°u karayolu ile yapilmaktadir. Karayollari ile
yapilan 2012 yilindaki yiik tasimaciligi 216 Milyar ton-km’ye yolcu tagimaciligi 259
Milyar yolcu-km’ye ve gerceklesen toplam yol kullanimi 94 Milyar tasit-km’ye
ulagmustir [27].

Tiirkiye, karayolu tagimaciliginda AB mevzuatina %98 oraninda uyum saglayarak
adaylik siirecinde en hazir sektorlerden biri haline gelmistir. Toplam tasima sayisi
2011 y1linda 1.264.159, 2012 yilinda 1.205.699 olup 2013 yilinin 10. ay sonu itibariyle
bu say1 1.269.891’¢ ulagmustir [27].

Tiirkiye cografi konumu nedeniyle Asya, Avrupa, Orta Dogu ile Kafkasya arasinda
gecis bolgesi olarak stratejik bir onem kazanmakta, Avrupa ile Asya’dan gelen
karayolu baglantilarinin gecisine imkan saglamaktadir. Tiirkiye bu bolgeler arasinda
yapilacak olan her tiirlii ulastirma faaliyetinin ge¢is bolgesinde oldugundan, tilkemizde

ulastirma koridorlar1 biliylik 6nem kazanmistir. Bu nedenle, {ilkemiz bolgesel ve
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bolgeler arasi karayolu baglantisini saglamaya yonelik bir¢ok uluslararasi projede
yerini almaktadir. Trans Avrupa Kuzey-Giiney Otoyolu (TEM), Birlesmis Milletler
Avrupa Ekonomik Komisyonu (UN/ECE) E-Yollar1 Ana Trafik Arterleri Avrupa
Anlasmas1 (AGR), Karadeniz Ekonomik Isbirligi (KEI), Ekonomik isbirligi Teskilati
(ECO), Asya ve Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu (ESCAP), Avrupa-
Kafkasya-Asya Ulagtirma Koridoru (TRACECA), Pan Avrupa Koridorlar1 ve Avrasya
Ulastirma Baglantilar1 (EATL) Tiirkiye’nin aktif olarak katildig1 uluslararasi

organizasyonlar ve projelerdir [27].

01.01.2015 tarihi itibariyle Tiirkiye, 2.155 km otoyol, 31.280 km devlet yolu, 32.474
km il yolu olmak iizere toplam 65.909 km karayolu agina sahiptir [28].

Cizelge 6.1 : Yol smifina gore karayolu agi uzunlugu [28] .

Yol Sinifi Toplam Uzunluk
Otoyollar 2.155 km

Devlet Yollar1 | 31.280 km

Il Yollari 32.474 km
TOPLAM 65.909 km

Ulkemiz smirlar1 igerisinde uluslararasi karayolu ag1 toplami 12.573 km’ye erismistir.

Cizelge 6.2 : Uluslararasi karayolu giizergahlar [27] .

GUZERGAHLAR UZUNLUK

TRANS AVRUPA KUZEY-GUNEY OTOYOLU (TEM) 6.970 km
E-YOLLARI (UN/ECE) ANA TRAFIK ARTERLERI 3.554 km
AVRUPA ANLASMASI (AGR) 9.361 km
KARADENI{Z EKONOMIK ISBIRLIGi-KEI (BSEC) 4.472 km
EKONOMIK iSBIRLiGI TESKILATI-EIT (ECO) 9.741 km
ASYA ve PASIFIK EKONOMIK ve SOSYAL KOMISYONU (ESCAP) 5.247 km
AVRUPA, KAFKASYA ve ASYA ULASTIRMA KORIDORU (TRACECA) | 8.365 km
PAN-AVRUPA KORIDORLARI 261 km

AVRASYA ULASTIRMA BAGLANTILARI (EATL) 5.663 km
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Uluslararasi karayolu tagimaciliginda, Kara Ulastirmas: Karma Komisyonu (KUKK)
toplantilart yapilarak gecis belgeleri ve UBAK belgeleri sayis1 dnemli bir miktarda
arttirilmistir. Ikili anlasma ve protokollerle uluslararasi gecis kotalarinda saglanan 3
misli artigla tasimacilarimizin hareket kabiliyetleri daha da artirilmistir. Afganistan,
Almanya, Arnavutluk, Avusturya, Azerbaycan, Belarus, Belgika, Bosna-Hersek,
Bulgaristan, Cek Cumbhuriyeti, Danimarka, Estonya, Finlandiya, Fransa, Giircistan,
Hirvatistan, Hollanda, ingiltere, Irak, Iran, Ispanya, Isveg, Isvicre, italya, Kazakistan,
Kirgizistan, Kuveyt, Letonya, Litvanya, Liibnan, Liiksemburg, Macaristan,
Makedonya, Misir, Mogolistan, Moldova, Norveg, Ozbekistan, Polonya, Romanya,
Rusya Federasyonu, Slovenya, Suriye, Suudi Arabistan, Tacikistan, Tunus,
Tiirkmenistan, Ukrayna, Urdiin, Yemen, Yugoslav Federal Cumhuriyeti ve
Yunanistan ile ikili karayolu tasima anlasmamiz mevcuttur. Boylece uluslararasi esya
tagimaciligl alaninda tagimacilarimiza Avrupa Birligi’nde daha serbest bir dolagim

hakki1 saglanmistir [27].

Yiik tasimacihig acgisindan Gebze-Orhangazi-izmir Otoyolu yapimi devam eden
onemli bir projedir. Gebze-Orhangazi-Izmir Otoyolu projesi 377 km otoyol ve 44 km
baglant1 yolu olmak tizere toplam 421 km uzunlugundadir. Gebze-Yalova-Bursa-
Balikesir-Manisa-izmir (izmit Koérfez Gegisi Dahil) Otoyolu giizergahi, Avrupa
Yollar1 kapsaminda bulunan E-Yollar1 aginda yer almaktadir. Ayn1 zamanda TEM
(Trans European North-South Motorway Project) giizergahinin bir pargasi olan bu yol,
Tirkiye’nin hem yiik hem de yolcu tasimaciliginda trafik talebinin en yogun oldugu
ana karayolu koridorlarindandir. Bu projeyle Marmara Bolgesi ile Ege Bolgesi Otoyol
ag1 baglanmis olacak ve mevcut Gebze-Orhangazi Izmir aksinm trafik yiikii %30
oraninda azalacaktir. Seyahat siiresi istanbul’dan Bursa’ya 3 saatten 1 saate, Izmir’e 8
saatten 4 saate, Eskisehir’e 4 saatten 2,5 saate inecektir. Balikesir ve Manisa sanayi
yatirimlari i¢in yeni ¢ekim alani olacaktir. Giizergah g¢evresinde yer alan Eskisehir-
Boziiyiik-Bilecik Bélgesinin sanayisine olumlu katki saglayacaktir. Izmir Liman,
Marmara Bolgesi Limanlar1 ve yapim asamasindaki Candarli Limani ile baglanti
saglanacaktir. Korfeze yapilacak asma koprii ile Korfezi gegme siiresi 1 saatten 6
dakikaya inecektir. Tasit isletme giderleri diisecektir. Trafik sikisikliginin neden
oldugu emisyon artiglar1, giiriiltii kirliligi gibi olumsuz ¢evresel etkiler en aza inecektir

[27].
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6.1.2 Demiryolu tasimacihig

1856-1920 Osmanli Doneminde 4.136 kilometrelik demiryolu agi bulunmaktadir.
1923-1950 doneminde milli ¢ikarlar dogrultusunda yapilandirilmis, kendine yeterli

milli ekon
gecirmesi
karayolu,

Marshall

ominin yaratilmasi amaglanarak, demiryollarinin iilke kaynaklarini harekete
hedeflenerek demiryolu imalatina 6nem verilmistir. 1950 yilina kadar
demiryolunu besleyecek bir sistem olarak goriiliirken, 1950 yili sonrasinda

yardimlariyla karayolu agirlikli ulasim politikast uygulanmistir. 1951

yilindan 2004 yilina kadar toplam 945 km demiryolu hatt1 yapilmistir [29].

losste 9

ZONGUELDAK
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s CUMHURIYET ONCESI DEMIRYOLU AGI 4.136 km  ANAHAT
——— CUMHURIYETIN ILK YILLARI (1923-1950) 3.764 km ANAHAT (Ortalama 134 km)
R 151 N NA tala 18 kr
S—  2004- 2014 1.759 km  ANAHAT (Ortalama 175 km)
S |NSAATI DEVAM EDEN 2653 km  ANAHAT

Sekil 6.1 : 1856’dan 2014’e demiryolu [29].

2004 yilindan itibaren demiryolu yapimina yeniden 6énem verilmeye baslanmistir.

(Milyon TL)

Sekil 6.2 : 2003’den 2014’¢ demiryolu sektorii 6denekleri [29].
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Yiik tasimaciliginda blok tren uygulamasina geg¢ilmis ve demiryoluyla yapilan yiik
tagimalar1 daha hizli, etkin ve verimli bir sekle doniistiiriilmistiir. Bugiin ulusal ve
uluslararas1 blok tren seferleri yapilmaktadir. Tiirkiye-Rusya arasinda uluslararasi
tren-feri hatlar1 ve Derince-Tekirdag arasinda ise ulusal demiryolu-denizyolu
koridorlar1 olusturulmustur. 2004 yilinda blok tren isletmeciligine ge¢ilmesi sonucu
yiikk tagimalart 6nemli oranda arttirilmig, bununla birlikte kaynaklarin daha etkin
kullanim1 saglanmustir. Kaynaklarin etkin kullanimi sonucunda tasima maliyetlerinin
azaltilmasiyla birlikte miisteri memnuniyeti de 6nemli 6l¢iide artirilmigtir. Tiirkiye ile
Avrupa, Tiirkiye ile Orta Dogu, Tiirkiye ile Orta Asya {ilkeleri arasinda karsilikli
olarak blok trenler ile yiik tasimacilig1 yapilmaktadir [29].

/U‘““‘”‘“"”
. Y <.

\’ IRAN

IRAK

.- PAKISTAN
SURIVE

Sekil 6.3 : Blok yiik treni koridorlar1 [27].

TCDD’nin 06zel sektoriin demiryolu sektdriine katilimini saglama konusundaki
caligmalar1 sonucunda TCDD hatlarinda isletilen 6zel sektdre ait vagon sayist 2003

yilinda 771 adet iken bugiin itibariyle rakam 3.769’a yiikselmistir [29].

Cizelge 6.3’de gortildiigii gibi demiryolu ile tasinan yiik miktarlart yildan yila
artmaktadir.
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Cizelge 6.3 : Yillar bazinda yiik vagonlari ile tasinan yiik miktarlari [29].

Yiik Vagonlari icin Cekilen Ara¢ Durumu
Yillar Mevcut-Adet Kapasite-Ton
2003 16.070 624.405
2004 16.004 625.697
2005 16.102 642.349
2006 16.320 664.328
2007 17.041 691.634
2008 17.079 682.800
2009 17.607 696.990
2010 17.773 698.836
2011 18.200 761.832
2012 18.167 752.181
2013 18.607 808.215
2014 18.873 827.584

Ulkemiz ile Sirp Cumhuriyeti, Polonya, Bulgaristan, Romanya, Cek Cumhuriyeti,
Macaristan, Slovakya, Makedonya, Ingiltere, Ispanya, Yugoslavya, Yunanistan, isveg,
Norveg, Hirvatistan, Slovenya, Almanya, Avusturya, Liiksembourg, italya, Hollanda,
Isvigre, Danimarka, Fransa, Belgika , Bosna Hersek Cumhuriyeti arasinda demiryolu
ile yiik tagimacilign yapilmasi miimkiindiir. Ulkemiz ile Avrupa iilkeleri arasinda
demiryolu ulagimi, Tiirkiye ile Bulgaristan arasinda Kapikule Sinir gari, Tiirkiye ile
Yunanistan arasinda Uzunkoprii (Pityon) sinir gari {izerinden saglanmaktadir. Tiirkiye
ile Avrupa iilkeleri arasinda karsilikli blok tren isletmeciligi yapilarak tagima siiresi ve
navlunda onemli avantajlar saglanmaktadir. Ulkemizden Iran, Suriye ve Irak'a
demiryolu ile yiik tasimaciligi yapilmaktadir. Ulkemiz ile Ortadogu iilkelerine yapilan
tasimalar Tiirkiye-iran arasinda Kapikdy smir gari, Tiirkiye-Suriye arasinda Islahiye
(Meydanekbez), Nusaybin smir garlari, Tiirkiye-Irak arasinda Nusaybin ve Islahiye
siir garlart iizerinden Suriye transit gegilerek saglanmaktadir. Tiirkiye ile Bagimsiz
Devletler Toplulugu Ulkeleri arasinda demiryolu ile yiik tagimacihii {i¢ sekilde

saglanmaktadir. Bu tagimalarin gergeklestirilmesinde Tirkiye ile Bagimsiz Devletler
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Toplulugu Ulkeleri arasinda tarife birligi bulunmadigindan, Romanya, Bulgaristan
veya Iran'da gondericiler tarafindan bir tasima isleri organizatorii kullanilmasi
gerekmektedir. Tiirkiye ile Bagimsiz Devletler Toplulugu Ulkeleri demiryolu hat
genisliklerinin farkli olmasi nedeniyle iran ile Tiirkmenistan sinirinda bulunan Sarakhs
Garr’nda vagonlarin bojilerinin  degistirilmesi ya da yiiklerin aktarilmasi
gerekmektedir. Tiirkiye’den Bagimsiz Devletler Toplulugu Ulkelerine yapilacak
tasimalarda TCDD vagonu kullanilmasi halinde, TCDD vagonlarinin dingillerinin
degistirilememesi nedeniyle yiiklerin Sarakhs Istasyonu’nda BDT vagonlarma
aktarilmasi1 gerekmektedir. Bojileri degistirilerek Van'a kadar getirilecek uygun
Bagimsiz Devletler Toplulugu vagonlariyla da yiikleme yapilarak bu iilkelere tasima
yapilmas1 miimkiindiir. Van'dan Bagimsiz Devletler Toplulugu vagonlarina yiikleme
yapmak isteyen gondericilerin Yiik Dairesine yilikleme giinlinden en az 7 giin
oncesinden yazili olarak basvurmalari gerekmektedir. TCDD ile Bulgaristan
Demiryollar1 arasinda imzalanan anlagsma ile Varna feribot hatti ile Bulgaristan
Uzerinden Ukrayna Demiryollarina ait vagonlarin Edirne Gari’na kadar gelmesi
saglanmigtir. Bagimsiz Devletler Toplulugu Ulkelerinden, Tiirkiye’ye veya
Tiirkiye’den Bagimsiz Devletler Toplulugu Ulkelerine yapilacak tasimalarda
kullanilan Ukrayna vagonlarinin yapilis 6zellikleri bakimindan ebatlarinin biiyiik
olmasi nedeniyle bu vagonlar Edirne'ye kadar gelebilmektedir. Edirne Gari’nin
ilerisine yapilacak tagimalarda yiiklerin Edirne Gari’nda TCDD vagonlarina
aktarilmasi gerekmektedir. Edirne veya Kapikule Gari’ndan Bagimsiz Devletler
Toplulugu Ulkelerine yapilacak tasimalarda gondericinin Yiik Dairesi Baskanligma
yazili talepte bulunmasi yeterlidir. Ayrica Tiirkiye ile Bagimsiz Devletler Toplulugu
Ulkeleri arasindaki yiik tagimaciligi, Romanya Moldova ve Ukrayna smirinda

vagonlarin aktarma yapilmasiyla da miimkiindiir. [30].

Pakistan’da seyir siirelerinde yasanan gecikmeler nedeniyle 25 Kasim 2011 yilinda
iptal edilen Istanbul-Tahran-Islamabad arasinda yiik tasiyacak konteyner tren seferleri,
15 Temmuz 2012 tarihinden itibaren karsilikli olarak yeniden baslatilmistir. 6.543
kilometrelik Istanbul-Tahran-islamabad giizergahinda 15 giinde bir isletilecek trenin
seyir siiresi ilk etapta 18 giin (Tiirkiye 3,5, Iran 4, Pakistan 10 giin) olacaktir. Bu siire
oniimiizdeki dénemlerde 11 giine (Tiirkiye 3, Iran 4, Pakistan 4 giin) diisiiriilecektir.
Pakistan’daki hat genislikleri nedeniyle yiikler Zahedan’da Pakistan vagonlarina
aktarilmaktadir [30].
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Ekonomik Isbirligi Teskilati (EIT) semsiyesi altinda Giiney Avrasya koridoru
iizerindeki iilkelerin (Tiirkiye, Iran, Tiirkmenistan, Ozbekistan, Tacikistan,
Kirgisiztan, Kazakistan) demiryolu idareleri ile ortaklasa yliriitilen ¢alismalar
neticesinde Istanbul (Haydarpasa)-Tahran-Taskent-Almat1 (Kazakistan) konteyner
tren seferleri baglatilmistir. Ancak Marmaray kapsaminda Kosekdy-Haydarpasa
parkuru 2012 yilindan itibaren tagimalara kapali olmasi nedeniyle Kosekoy (Tiirkiye)-
Tahran-Taskent-Almati(Kazakistan) konteyner treni Kosekdy’den hareket etmektedir.
Ulkemizde demiryolu uluslararasi tasimalara agik farkli noktalardan yiiklenecek
konteyner vagonlarinin eklenmesi miimkiindiir. Konteynerler, farkli hat genislikleri

nedeniyle Sarakhs (Iran/Tiirkmenistan) smir istasyonunda aktarilmakta, boji degisimi

yaptlmamaktadir [30].

Sekil 6.4 : Istanbul-Almati blok konteyner treni giizergahi [30].

VIKING Treni parkuru iligevski-Odessa-Usatova-Koyovsk-Zhemerinka-Kazatin-
Berdichev-Korosten-Berexhest/Slovechno-Kalinkocichy-Zhlobino-Osipovichy-

Kaliadchy-Molodechno-Gudaj/Kena-Vaidotai-Radvilishkis-Klaipeda-Draugyste’dir.
Ukraynanin  Odessa yakinlarindaki Iligevski limaninmn Litvanya'nin = Baltik
Denizi'ndeki Klaipeda limanina baglantisin1 saglayan trene Eyliil 2002 tarihinde
“Viking Treni” adi verilmistir. Ilk seferi Subat 2003’te gerceklestirilmistir.
Baslangicta haftada bir giin olarak isletilen trene talep fazlaligindan dolayi {i¢ ilave
sefer daha eklenmistir. Litvanya-Belarus-Ukrayna giizergahinda isletilen Viking
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Treni’nin, Ukrayna-ilievski/Derince hattinda c¢alisan feribotlarla  baglantis
saglanarak Derince/Samsun limanlarma gelen yiiklerin Tiirk vagonlarina aktarilmak
suretiyle Tirkiye tizerinden Akdeniz, Avrupa, Ortadogu ve Orta Asya baglantisinin
olusturulmasi1 amaglanmaktadir. TRACECA koridoru iizerinden Avrupa’nin en kisa

yoldan Asya’ya, Kafkaslara ve Ortadogu’ya baglanmasi hedeflenmektedir [30].

Derince #Ankara

TORKIYE

Sekil 6.5 : VIKING treni giizergahi [30].

Tiirkiye-Giircistan (Kars-Tiflis) Demiryolu Insaati, Bursa-Bilecik Hizli Demiryolu
Projesi, Karaman — Mersin — Adana — Osmaniye — Gaziantep — Sanliurfa - Mardin
Hizli Demiryolu Projeleri demiryolu yiik tasimaciligini arttirmak i¢in dnemli bir yere

sahiptir.

Tiirkiye - Giircistan Demiryolu Insaatinin yapimiyla; Tiirkiye ile Giircistan,
Azerbaycan ve Orta Asya Tirk Cumhuriyetleri arasinda kesintisiz demiryolu
baglantisinin  saglanmast amaglanmaktadir. Demiryolu hattinin, Tiirkiye’deki
uzunlugu 73 km, Giircistan tarafindaki uzunlugu ise 28 km’dir. Hat, isletmeye
alindiginda, 6,5 milyon ton yiik tasima kapasitesine sahip olacaktir. 2034 yil1 sonunda

ise 17 milyon ton yiik tasima kapasitesine ulasilacagi tahmin edilmektedir [29].
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Sekil 6.6 : Kars-Tiflis demiryolu projesi [29].

Bursa-Bilecik Hizli Demiryolu Projesinin insaatina Ocak 2012’de baslanmistir
Yapimina 1873 yilinda baslanmis ve 1891 yilinda bitirilmis olan Bursa-Mudanya arasi

42 km’lik demiryolu hatti, 1892-1951 yillar1 arasinda hizmet vermis, 1953 yilinda

kapatilarak sokiilmiistiir. Bursa’nin demiryolu agina baglantisinin saglanmasi

amactyla maksimum 250 km/saat hiza uygun, cift hatli, elektrikli, sinyalli olarak 105
km’lik hat yapilmaktadir. Bu demiryolu hatt1 ile Bursa, Istanbul, Eskisehir ve
Ankara’ya baglanti saglanarak, Ankara-Bursa arasi 2 saat 15 dakika, Bursa-Eskisehir
arasi | saat ve Bursa-Istanbul ise 2 saat 15 dakika olacaktir. Proje tamamlandiginda
hatta hem yolcu, hem de hizl yiik trenleri ¢alistirilacaktir. Yolcu trenleri saatte 200
km/sa, yiik trenleri ise 100 km/sa ile galisacaktir. Ayrica, Bursa ve Yenisehir’e hizli

tren ve tren garlar1 yapilacak olup, buradaki hava alaninda da hizli tren istasyonu insa
edilecektir [29].

W— Y (ksek Hizli Demiryolu
m—— K onvansiyonel Demiryolu
—— Yapimi Devam Edenler (HT)

Sekil 6.7 : Bursa-Bilecik hizli demiryolu hatt1 [29].
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Yolcu ve yiik tasimaciligi potansiyelinin yliksek oldugu bu gilizergdhta Karaman-
Mersin-Adana-Osmaniye-Gaziantep-Sanliurfa-Mardin hizli demiryolu koridorunun
olusturulmasi planlanmistir. Yolcu trenlerinin azami hiz1 120 km/sa ve yiik trenlerinin
ise 65 km/sa’dir. Bu koridorda yiik trenleri 100 km/sa hiz yapabilecek olup konforlu,

kaliteli ve daha kisa seyahat siireli hizmet saglayacaktir [29].

— Y(ksek Hizh Demiryolu
— Konvansiyonel Demiryolu
— Yapimi Devam Edenler (HT)

ihale Asamasinda Olanlar (HT)
— Proje Asamasinda Ofanlar (HT)

N /
Koridorda Yapim Devam Edenler: ml&mm
sKaraman-Ulukigia-Yenice (135 km)
aman (102 ) W(Wm)
m) W‘mmm)
sAkgagoze-Bagpinar (11 km Mﬂs‘m) 4

Sekil 6.8 : Karaman-Mersin-Adana-Osmaniye-Gaziantep-Sanliurfa-Mardin hizli
demiryolu hatt1 [29].

Tiirkiye nin cografi konumunun getirdigi koprii gorevinin islerlik kazanabilmesi ve
Avrupa-Asya arasindaki alternatif koridorlarin devamliliginin saglanabilmesi i¢in
Istanbul-Basra Demiryolu Koridoru, Kuzey Demiryolu Koridoru, Hicaz Demiryolu
Koridoru, Giineydogu Asya Demiryolu Koridoru Trans-Anadolu Demiryolu
Koridoru, Samsun-Antalya Koridoru, Bati-Dikey Koridoru, Dogu-Dikey Koridoru

olmak tizere 6nemli demiryolu projeleri planlanmistir [26].

Istanbul-Basra Demiryolu Koridoru: Istanbul-Basra Demiryolu Koridoru kapsaminda
cevre lilkeler ile igbirlikleri gelistirilecek, koridor boyunca mevcut yollarin
tyilestirilmesi, standardinin ve kapasitesinin  ylikseltilmesi ile bosluklarin
tamamlanmas1 saglanacak, Basra’dan Avrupa’ya kesintisiz demiryolu erisimi

saglanacaktir [26].

Kuzey Demiryolu Koridoru: Kars-Bakii-Kazakistan-Cin koridoruna alternatif

yaklagim sunmak ve Hazar Denizi gegcisini elimine etmek amaci ile bolge iilkeleri ile
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isbirlikleri gelistirilecek ve bu koridorun devami i¢in Tiirkiye sinirlari igerisinde

Erzincan-Trabzon-Hopa (Batum) demiryolu projesi hayata gecirilecektir [26].

Hicaz Demiryolu Koridoru: Bu biiylik koridorun yeniden hayata gecirilmesi
Tirkiye’yi Afrika’ya, enerji merkezi olan Arap Yarimadasina ve Hint Okyanusu’na
baglayacak mahiyettedir. Istanbul’dan Konya’ya kadar tamamlanma asamasinda olan
yiksek hizli demiryolu hattinin devamliligii saglayacak olan Konya-Adana-
Gaziantep-Halep giizergahindaki projeler hayata gegirilecektir. Bu proje bir yandan

Hicaz’a diger yandan Iskenderiye iizerinden Kuzey Afrika iilkelerine uzanacaktir [26].

Giineydogu Asya Demiryolu Koridoru: Tiirkiye’yi; Iran ve Pakistan iizerinden
diinyanin t¢linci biiyiik ekonomisi olarak goriilen Hindistan’a baglayan demiryolu
koridorudur. Koridorun Tiirkiye ayaginda Kuzey Van Golii gegisi ile iran’a buradan
Tiirkmenistan, Ozbekistan Tacikistan iizerinden Cin’e ve Pakistan, Hindistan
tizerinden giliney-dogu Asya llkelerine kesintisiz demiryolu baglantis1 saglanacaktir.
Koridor giizergahinda yer alan iilkelerle, devamliligin saglanmasi yoniinde isbirligi

gelistirilecektir [26].

Trans-Anadolu Demiryolu Koridoru: Edirne’den baslayip Istanbul, Ankara, Sivas,
Erzurum, Kars-Tiflis-Bakii’yii baglayan demiryolu projesidir. Proje Erzincan’da ikiye
ayrilarak Erzincan-Trabzon-Batum {izerinden Urfa’ya ve buradan da Trans-Sibirya
hatt1 ile Vladivostok’a baglanacaktir. Bu projeyle kuzey iilkeleri ile ekonomik ve

kiiltiirel isbirliginin gelistirilmesi amaglanmaktadir [26].

Samsun-Antalya Koridoru: Kuzey iilkelerinden Samsun’a ve Havza-Kirikkale
baglantisi ile Tiirkiye nin Bati ve giiney sahillerine erisim imkani verecek dikey bir
glizergah gelistirilecektir [26].

Bati-Dikey Koridoru: Kiev - Riga - Biikres - Sofya - Canakkale - Candarl1 glizergahini
izleyen, Kuzey iilkelerini Ege Sahillerine baglayacak yeni bir koridordur [26].

Dogu-Dikey Koridoru: Erzincan’1t Gaziantep’e baglayan bu koridor, Kuzey doguyu
giiney doguya baglamakta, kuzey tilkelerine hizli Ortadogu erisimi saglamaktadir [26].
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Sekil 6.9 : Tirkiye’yi etkileyen ulastirma koridorlari [26].
6.1.3 Denizyolu tasimacihig

Tiirkiye, 8400 km’den fazla dogal kiyr uzunlugu ile Avrupa ve Asya ortasindaki
jeopolitik konumuyla, Dogu-Bat1 ve Kuzey-Giiney ulastirma koridorlar1 arasinda
biiyiik bir ticaret glizergdhinin kalbi durumundadir. Tiirkiye bu avantajli konumu
itibartyla denizyolu baglantili aktarma/transit yiikleri limanlarina c¢ekebilecek
potansiyele sahiptir. Dis ticaret tasimalarimizin son on yillik ortalamasinin %87,6
oraninda denizyolu ile yapilmis olmasi limanlarimizin 6nemini giderek artirmaktadir
[26]. Denizyolu tasimaciligi, Tiirkiye'nin ihracat ve ithalatinda kullanilan en popiiler
tagimacilik yontemidir ve sirasiyla bu tagimacilik tiirii %50,7 ve %353,2 paya sahiptir
[31]. Mevcut durumda kiyilarimiz boyunca hizmet veren 182 adet liman tesisi, 197
adet balik¢1 barmagi, 48 adet marina, 67 adet tersane olmak iizere toplamda 494 adet
kiy1 tesisi bulunmaktadir. Tiirkiye’deki limanlar genellikle belirli sanayi tesislerine
hizmet veren parmak iskele formunda olup belli yiik tiirlinde uzmanlagsmis miinhasir

liman ve terminal igletmeciligi gelisim stirecindedir [26].

Diinya deniz ticaret filosu 2013 istatistiklerine gore Tiirkiye, diinya siralamasinda on

tictinciidiir.
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Cizelge 6.4 : Diinya deniz ticaret filosu siralamasi [32].

Diinya Siralamasi Ulusal | Yabanci | Ort.
2013 | 2012 | 2011 | 2010 Ulkeler Bayrak | Bayrak | Yas | Toplam
(Adet) | (Adet) | (Y1) | (Adet)
1 1 1 1 Yunanistan | 816 3.173 | 115 | 3.989
2 2 2 2 Japonya 691 3.414 8,0 | 4.105
3 3 3 4 Cin 2.241 2329 | 124 | 4570
4 4 4 3 Almanya 333 3.478 9,3 | 3811
5 5 5 5 Kore 693 902 13,4 | 1.595
6 6 8 6 Norveg 613 1.048 | 14,3 | 1.661
7 7 12 11 Singapur 736 558 11,9 | 1.294
8 8 6 7 A.B.D 194 836 15,6 | 1.030
9 9 10 10 Tayvan 88 756 11,2 844
10 10 11 9 Danimarka | 330 572 10,7 902
11 11 14 14 Italya 553 483 12,8 | 1.036
12 12 7 8 Hong 424 265 10,7 689
Kong
13 13 15 15 Tiirkiye 599 890 17,4 | 1.489
14 14 16 17 Hindistan 400 151 12,3 551
15 15 18 18 Kanada 113 291 15,9 404

Kiiresellesme nedeniyle diinya ticaret hacminin artmasi sonucunda denizyolu ulagimi
biiyiik 6lciide gelismistir. Limanlar, iilke ekonomisinin disa agilan kapilar1 oldugu gibi
iilke giivenligi ve stratejik acidan da 6nem tasimaktadir. Limanlar, yiiklerin toplandig:
ve dagitildigi, denizyolu tasimaciliginin baslangi¢ ve bitis noktalaridir. Demiryolu ile
baglantist olan limanlar TCDD miilkiyetindedir. TCDD kapsamindaki limanlar
Haydarpasa, Mersin, Iskenderun, Derince, Izmir, Samsun ve Bandirma limanlaridir.
Haydarpasa, Izmir ve Mersin limanlarinda konteyner terminalleri mevcuttur. TCDD
Limanlar1 Tirkiye’nin ulastirma sisteminde ve dis ticaretinde anahtar rol oynamakta
olup Tiirkiye’nin disa agilan ithalat, ihracat ve transit ticaret kapilari durumundadir
[33]. Ozellestirme Yiiksek Kurulu’nun 30.12.2004 tarih ve 2004/128 sayil1 karari ile
TCDD tarafindan isletilen limanlardan Mersin, Izmir, Iskenderun, Samsun, Bandirma
ve Derince Limanlari, isletme hakkinin devri yontemiyle 6zellestirme kapsamina
alinmistir. Bu ¢er¢cevede TCDD’ye bagli 6 limandan; Mersin Liman1 11 Mayis 2007,
Samsun Limani1 31 Mart 2010, Bandirma Limani 18 May1s 2010 ve Iskenderun Liman1
31 Aralik 2011 tarihlerinde ihaleyi kazanan firmalara 36 yil siireyle isletilmek {izere
isletme hakkinin devri yapilmistir. 5 Haziran 2014 tarihinde Derince Limanin ihalesi
yapilmig olup, 25 Subat 2015 tarihinde isletme hakkinin devri gergeklesmistir.
Ozellestirilen limanlardaki gdzetim ve denetime iliskin gorev ve yetkiler TCDD’ye ait

olup TCDD Liman Isletmesi Kontrol Miidiirliigii araciligiyla yerine getirilmektedir
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[29]. Liman altyapis1 ve filo biiyiikliigline bagli olarak Tiirk limanlarinda elleglenen
yiiklerin oransal olarak %44’i kati, %39°u sivi ve %17’si konteynerlenmis yiik
seklindedir. Tiurk liman sistemi, rekabet acisindan uluslararasi denizcilik
giizergdhlarindaki konumu ve Ro-Ro tasimaciligindaki gelismis know-how

uygulamalari olmak iizere iki 6nemli avantaja sahiptir [31].

Son yillarda Tiirkiye'de, diinyaya paralel olarak, 6zellikle belirli yiik gruplarinin
tasinmasi konusunda uzman limanlar vardir. Tiirkiye'nin yillik konteyner trafiginin
yaklasik yiizde 40°1n1 Ambarli limani, Ro-Ro trafiginin yaklasik yiizde 50'sini Pendik
Ro-Ro Terminali karsilamaktadir [34].

Cizelge 6.5 : En fazla yiik elleglenen 10 liman baskanligi [32].

2013 2012
Toplam Toplam
Sira Liman Toplam Ellegleme Liman Toplam Ellegleme
Baskanligi | Ellecleme | Igindeki (%) | Baskanlig Ellecleme Icindeki
(Ton) Orani (Ton) (%) Orani
1 Izmit 61.088.671 15,87 Izmit 61.458.478 15,86
2 Botasg 56.085.928 14,57 Botag 61.225.832 15,80
3 Ambarl 40.797.116 10,60 Aliaga 43.167.047 11,14
4 Aliaga 40.014.873 10,40 Ambarli 39.544.364 10,21
5 Mersin 32.325.970 8,40 Mersin 30.746.922 7,94
6 Iskenderun 31.242.252 8,12 Iskenderun 28.719.919 7,41
7 Tekirdag 16.124.897 4,19 Tekirdag 19.758.745 5,10
8 Gemlik 12.465.179 3,24 Gemlik 13.712.317 3,54
9 Izmir 11.096.292 2,88 Izmir 9.545.331 2,46
10 | Karadeniz | 10.386.586 2,70 Karadeniz 9.068.892 2,34
Eregli Eregli
Toplam 311.627.764 80,96 Toplam 316.947.847 81,81
Diger Limanlar 73.302.994 19,04 Diger 70.478.385 18,19
Limanlar
Toplam Ellegleme | 384.930.758 19,04 Toplam 387.426.232 18,19
Ellecleme

Ozellikle 1997 yil1 sonrasinda kiyilarda &zel liman yatirimlarinin éniiniin agilmas ile
bu alanda bir talep patlamasi yasanmistir [35]. Tiirkiye de son 20 yilda kamu tarafindan
isletilen limanlarin isletme hakki devri yontemiyle 6zellestirilmesi ana limancilik
politikas1 olarak benimsenmistir. Limanlar igletme yapisina gore kamu tarafindan
isletilen limanlar, 6zel sektor tarafindan planlanarak insa edilen ve isletilen limanlar,
kamu tarafindan isletilirken 6zel sektor isletmeciligine devredilen limanlar olarak
siniflandirilabilir. Limanlarin kiyi-kenar ¢izgisinin deniz tarafinda kalan boliimleri
Anayasaya gore devletin hiikiim ve tasarrufu altinda olup bu kisimlar 6zel miilkiyete
konu olamaz. Limanlarin yonetimine bakildiginda ise yatirim, inga ve isletme

boyutlarinda birgok kamu kurumunun degisik kanunlarla gelen yetkileri mevcuttur.
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Bu da ozellikle liman yatirimlarinda ve limanlarin isletme siirecinde biirokrasiye

neden olmaktadir [26].
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Sekil 6.10 : Tiirk limanlarinin mevcut durumu [26].

Seyir, can, mal ve ¢evre emniyetinin arttirilmasi ve deniz trafiginin anlik izlenerek
yonlendirilmesi kapsaminda Tiirk Bogazlart Gemi Trafik Hizmetleri Sistemi 30 Aralik
2003 yili itibariyle hizmete baslamistir. S6z konusu sistem ile Tiirk Bogazlari,
Marmara Denizi’ nin biiylik boliimii ve Kuzey Ege deniz alani kontrol altina alinmistir.
Izmit Kérfezi, izmir Kérfezi, Ege Denizi, Iskenderun ve Mersin Korfezlerine gemi
trafik hizmetleri merkezleri ve Liman Bilgi Yo6netim Sistemi kurulma agamasindadir.
Ayrica, Uzun Mesafe Tammlama ve Izleme Sistemi (2009) gibi yatirimlar
gerceklestirilmistir. 2007 yilinda iilkemiz etrafindaki tiim denizlerimizi kapsayan
Ulusal Otomatik Tanimlama Sistemi (OTS/AIS-Auotomatic Identification System)
kurularak, kiyilarimizda seyir emniyeti ve deniz gilivenligi arttirilmistir. Ulusal
Otomatik Tanimlama Sistemi kapsaminda alinan bilgiler Ankara’daki OTS ana
merkezine iletilmekte ve Ankara’dan Tiirk Arama Kurtarma Sahasi igerisinde seyir
yapan gemiler anlik olarak izlenebilmektedir. Ulkemizin, deniz kazalar1 sonucu
meydana gelebilecek cevre felaketlerine karsi hazirlikli olmasini saglamak amaciyla
Tiirkiye deniz ve sahillerinde duyarlilik haritalari, risk yonetim sistemi, Cografi Bilgi
Sistemi, Petrol Yayillim Modeli olusturulmus, Tekirdag ve Antalya’da Acil Miidahale
Merkezlerinin kurulumuna baslanmistir. Deniz giivenligine yonelik olarak ise, Tiirk
limanlarinda Uluslararasi Gemi ve Liman Tesisi Giivenligi Kodu (ISPS) sistemi 2005

yilindan itibaren yiirtirlige girmistir [26].
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Tiirkiye, diinyanin bes biiyilk gemi geri doniisiim iilkelerinden biridir. Gemi geri
doniisiimii ve demontaji Tiirkiye'de Ege Bolgesi'nde bulunan izmir Aliaga'da

gerceklesmektedir [34].

6.1.3.1 Tiirk limanlarinda karsilasilan sorunlar

Tiirkiye, Avrupa ve Ortadogu arasinda dogal koprii olma niteliginde olmasina ragmen
limanlarin birgogunun kent merkezlerinde sikisip kalmasi, yeterince genisleyememesi,
yiiklerin ¢ikig-varig noktalar1 arasinda uygun tagima sistemlerinin kullanilmamalar1 ve
isletmede goriilen yetersizlikler nedeniyle limanlar: gerektigi kadar kullanamamakta

mevcut potansiyelden yararlanamamaktadir [33].

Limanlarimizda yanasma yerleri, rihtimlar, rihtim boylari, derinlikler, liman geri
sahasina hizmet veren ara¢ ve geregler, depolama ve arag¢ park yerleri olmak iizere
altyap1 ve isletmeden kaynaklanan yetersizlikler bulunmaktadir. Ozel firmalarca
isletilen limanlarda liman ticretleri yiiksektir. Kuzey Avrupa ve Akdeniz limanlari
arasinda Tiirk limanlar1 Karadeniz kiyist limanlartyla birlikte en pahali limanlar
arasindadir. Bu nedenle uluslararas1 yiikk tasimaciliginda limanlarimizdan

yararlanilmasi sinirlanmaktadir [36].

Tirkiye’nin  liman  altyapilarinin  iyilestirilmesinde ve yeni yatirimlarin
gerceklestirilmesindeki en Onemli darbogaz mali kaynak saglanmasidir. Kisith
ekonomik olanaklar nedeniyle yatirimlarin gerceklestirilememesi, tesisin zamaninda
tamamlanamamasi beklenen faydanin saglanamamasina neden olmaktadir. Yapilacak
yatirimlarin ¢evreye zarar vermeyecek, dogal degerleri zedelemeyecek bicimde olmasi

gerekmektedir [33].

TCDD Limanlarinin ortak sorunlari; limanlarin gelirlerini  yatirim olarak
kullanamamalari, personel ve ara¢ eksiklikleri, eski teknoloji ile calisma, sigorta
sisteminin yetersizliklerdir. Haydarpasa Limani’nda temel problem yer darligidir. Bu
nedenle konteyner hizmetleri aksamaktadir. Zemin bozuklugu, mevcut raylar iistiine
asfalt ¢ekilmesi, konteynere uygun rihtim vincinin olmamasi gibi fiziki yetersizlikler
bulunmaktadir. Haydarpasa Limani’nin yetersizligi Ambarli liman bdlgesinin
gelismesini hizlandirmistir. Samsun Limani’nda liman alani i¢inde kamu kuruluguna
ait bircok bina bulunmaktadir ve geri sahasindaki yapilagsmalar nedeniyle sehir
merkezinde kalmustir. Izmir Limani’nda artan yiik tasimacilifi nedeniyle talebin

karsilanamamasi durumu ortaya ¢ikmistir. Giimriikk idaresinin 24 saat hizmet
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vermemesi gemilerin demirde bekleme siirelerini daha da arttirmaktadir. Mersin
Limani’nin kombine tagimaciliga yonelik demiryolu ve karayolu baglantilar1 yeterli

olmayi1p altyap eksiklikleri bulunmaktadir [37].

6.1.4 Havayolu tasimaciligi

2002’den beri Tiirkiye’de havayolu yiik trafigi (Kargo+Posta+Bagaj) donem boyunca
ortalama yillik %16’lik biiylime orani ile 2010 yilinda 2.023.221 tona ulagmistir. 2010
yilinda dis hat yik (Kargo+Postat+Bagaj) trafigi 1.467.350 ton, i¢ hatlardaki yiik
(Kargo+Posta+Bagaj) trafigi ise 555.871 ton olmustur. 2010 yilinda dis hat yiik
(Kargo+Posta+Bagaj) trafigi 2009 yilina gore %17,19 i¢ hatlardaki hava
yiik(Kargo+Posta+Bagaj) trafigi de %14,4 biiylime gostermistir. Hava kargo
tagimaciligi, giiniimiizde giderek 6nem kazanmakta ve havayollar1 i¢in cazibe noktasi
olmaktadir. Atatiirk Havalimani, Tiirkiye’nin hava kargo tasimaciligindaki en 6nemli
ve hacimli limanidir. 2010 yili verilerine gore Atatiirk Havalimani’nda gerceklesen
hava kargo tasimaciligi 452.146 tondur. 2010 yilinda Tiirkiye geneli hava kargo
tagimaciligl 541.357 ton olup, bu miktarin 71.216 tonu i¢ hatlarda, 470.141 tonu ise
dis hatlarda gerceklesmistir [26].

Tiirkiye’de tekstil, elektronik, makine ve ekipmanlari, bilgisayar, otomotiv, ilag sanayi
ve ¢igcekeilik sektdrlerinin gelismesi, hava kargo tasimaciligina olan talebi artirmistir.
Gegmiste yolcu ugaklarinin kargo boliimlerinde yiik taginmasi ile baslayan havayolu
yiik tasimacilify, artan yiik kapasitesi ile kargo amagli ugaklarin devreye girmesini
saglamistir. Artan kargo talebi sonunda havayolu kargo tasimaciligina yonelik

yatirimlar artmistir [38].

Tiirkiye’de ulagtirma tiiriine gore yurtigi yiik tagimaciligi, %77.9 karayolu, %6.1
denizyolu, %4.5 demiryolu, %0.7 havayolu ve %10.8 boru hatti tasimaciligi ile

yapilmaktadir [27].
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Sekil 6.11 : Tiirkiye’de yurtici yiik tasimaciliginda tasima tiirlerinin oranlari [27].

2013 yilinda ihracat i¢inde yiik tasimaciliginda denizyolu %54.6, karayolu %35.4,
havayolu %8.5 ve demiryolu 1.5 paya sahiptir [39].

1,50%

m denizyolu = karayolu = havayolu = demiryolu

Sekil 6.12 : Thracat icinde tagima tiirlerinin oran1 [39].

fthalat i¢inde ise denizyolu %55.6, karayolu %15.9, havayolu %13, demiryolu ve boru
hatt1 tasimacilig1 15.5 paya sahiptir [39].
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= denizyolu = karayolu = havayolu = demiryolu ve boru hatti

Sekil 6.13 : ithalat i¢inde tasima tiirlerinin oran1 [39].
6.2 Tiirkiye’de Kombine Tasimacilik

Tiirkiye’de kombine tagimacilia bakildiginda demiryolu ile konteyner tasimasi,
denizyolu ile konteyner tasimasi, Ro-Ro, feribot tasimasi ve Ro-La olmak {izere bes
farkli tasimacilik tiirii goriilmektedir [40]. Kombine tagimacilik Haydarpasa, Derince,
Bandirma, Alsancak, Samsun, iskenderun ve Mersin Limanlar1 deniz-demiryolu
baglantilar1 aracilifiyla ve uluslararasi kombine yiik tagimaciligi Halkali, Kosekoy,
Derince, Boziiyiik, Cukurhisar, Ankara, Bogazkdprii, Eskisehir, Kayseri, Baspinar,
Bigerova, Mersin demiryolu-karayolu baglantilar araciligiyla gergeklestirilmektedir
[34].

Tiirkiye ile Avrupa arasindaki RO-LA tasimaciligini ger¢eklestirmek amaciyla 2006
yilinda, Halkali (Tiirkiye)/ Bulgaristan/ Romanya/ Macaristan/ Wels (Avusturya),
Halkali (Tirkiye)/ Bulgaristan/ Sirbistan-Karadag/ Hirvatistan/ Slovenya/ Wels
(Avusturya), Halkali (Tirkiye)/ Bulgaristan/ Sirbistan-Karadag/ Macaristan/ Wels
(Avusturya) olmak tizere ii¢ gilizergahta Ro-La seferleri baslatilmis fakat beklenen

maliyet avantaji saglanamadigindan askiya alinmistir [41].

Tiirkiye / Samsun ve Rusya / Kavkaz limanlar1 arasinda tren-feribot vagon ve
konteyner tasimacilifina yonelik, Samsun Limaninda kapak atma rampasi ve Boji
Degisim Istasyonu ingaat1 tamamlanmistir [34]. Samsun - Kavkaz Tren Feri Hatt1 2010
yilinda resmi s6zlesmelerin imzalanmasiyla deneme seferlerine baglamis ve 19 Subat

2013 tarihinde hizmete agilmistir. Samsun Limani’ndan Kavkaz Limani’na yapilan
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tren-feri baglantist Ukrayna’daki yasanilan siyasi sikintilar nedeniyle 25 Temmuz

2014 tarihinden bu yana yapilamamaktadir [29].

Sekil 6.14 : Samsun-Kavkaz tren-feri kombine tasimacilik [29].

Uluslararasi diizenli Ro-Ro hatlarinda taginan arag¢ sayisinda 2003 yilina goére 2010
yilinda %46 artis gergeklesmistir. 2003 yilinda 220.345 olan arag sayis1 2010 yilinda
322.804’e yiikselmistir [26]. 2010 y1l1 itibariyla Tiirkiye’de Haydarpasa -llichevsky
(Ukrayna) Limanlari, izmir - Ravenna - Monfalcone Limanlari (Slovenya), {zmir -
Salerno - Savona Limanlar (italya), izmir - Mersin -Alexandria (Misir) - Livorno
(italya) - Cenevre (Italya) -Mostaghanem (Cezayir) Limanlar1, Pendik-Haydarpasa-
Trieste Limanlari (Italya), Ambarli-Trieste Limanlar: (italya), Tasucu-Girne Limanlari
(Kuzey Kibris Tirk Cumhuriyeti), Mersin- Magusa Limanlar (Kuzey Kibris Tiirk
Cumbhuriyeti), Mersin -Trieste Limanlar: (italya), Cesme - Trieste Limanlar (italya),
Rize - Poti Limanlari (Giircistan), Samsun - Novorossiysk Limanlari (Rusya),
Trabzon-Sog¢i Limanlari, Zonguldak-Ukrayna Limanlari, Pendik-Toulon, Tekirdag-
Trieste, Ilichevsky (Ukrayna) Derince Limanlari arasinda tren-feribot ve Ro-Ro

baglantilar1 kullanimdadir [34].
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Sekil 6.15 : Tiirk uluslararas1 Ro-Ro hatlar1 [26].

Son 4 yillik dénemde agilan yurt dis1 baglantili Ro-Ro hat sayimiz 16’ya ulasmustir.
2010 yilinda Mersin-Iskenderiye, Samsun- Kavkaz, Samsun-Tuapse ve Zonguldak-
Yevpatoria olmak tizere 4 hat agilmistir. 2011 yilinda Ambarli-Toulon, Samsun-
Gelincik, Tasucu-Tripoli, Istanbul-llyichevsky, Zonguldak-Sevastapol, Tuzla-
Kostence olmak {izere 6 hat acilmistir. 2012 yilinda ise Tasucu-Tartous, Iskenderun-
Port Said ve Iskenderun-Haifa olmak iizere 3 hat agilmistir. 2013 yilinda Mersin-
Damietta, Karadeniz Eregli-llyichevsky ve Derince-Poti olmak tizere 3 hat agilmustir.
Tuzla-Kostence hatti talep yetersizligi ve Samsun- Kavkaz hattt Ukrayna’da yasanilan
siyasi karigikliklar nedeniyle su an kapali oldugundan, bahse konu 16 hattin 14’1 aktif
durumdadir [35].

Tiirkiye ile Almanya arasindaki yiik tasimaciliginda Ro-Ro ve Ro-La tasimaciligi
kullanilmaktadir. Karayolu tagimacilig1 ile Haydarpasa Limani’na getirilen yiik Ro-Ro
ile Trieste Limani’na taginir. Trieste Limani’nda yiik aktarilarak Ro-La tagimaciligi ile

Almanya’ya ulastirtlir. Buradan kamyonlar ile yiik son varis noktasina iletilir [42].
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Sekil 6.16 : Yurtdist baglantili Ro-Ro hatlari [35].

Tiirkiye ile komsu ilkeleri birbirine baglayan demiryolu baglantili giimrik sinir
istasyonlar1, Suriye ile Nusaybin, islahiye ve Cobanbey, Yunanistan ile Uzunk&prii,
Bulgaristan ile Kapikule, Iran ile Kapikdy, Ermenistan ile Dogukap1’dir. Dogukapi
sinir kapisi, Ermenistan ile yasanilan sikintilar nedeniyle, Nusaybin, Islahiye ve
Cobanbey siir kapilar ise Suriye’de yasanilan i¢ savas nedeniyle kapali durumdadir.
Ayrica Haydarpasa, Derince, Izmir, Bandirma, Mersin, Samsun, Iskenderun,
Tekirdag, Zonguldak, Yilport ve Evyap olmak iizere onbir adet limana demiryolu
baglantis1 bulunmaktadir [29].

Yapimi devam eden Marmaray projesinde 24.00-06.00 saatleri arasinda Ro-La
tagimaciligl yapilmasi planlanmaktadir. Marmaray’da Ro-La trenlerinin isletilmesiyle
birlikte Tirkiye’de ilk defa Ro-La sisteminin kullanimma gecilebilecek ve
Istanbul’dan transit gecen, Istanbul’a gelen veya giden yiiklerin tasinmasinda daha az
CO? emisyonuna ve giriltd kirliligine sebep olan demiryolu tasimaciligi
kullanilabilecektir. Istanbul’dan transit gegis yapan TIR araglarmin, Istanbul’a gelen
ve giden araglarin (Halkali ve Gebze arasindaki) Ro-La prensibiyle Marmaray’dan
gecirilmesi amaglanmaktadir. Ro-La treni kullanimi Marmaray projesi ile hayata

gecirildiginde Tiirkiye’de yiik tasimaciliginda bir ilk gerceklesmis olacaktir. Ug ayr
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giizergah bulunmaktadir. Yesil Hat, Cerkezkdy ile Kosekoy arasindaki hat olup toplam
uzunlugu 231 km’dir. Bu hatta uluslararasi yabanci plakali TIR’larin ve uluslararasi
tasima yapan Tiirk TIR’larinin mecburi olarak Istanbul gecisinin Ro-La demiryolu ile
yapilmasi planlanmaktadir. Kirmizi Hat, Halkali ile Gebze aras1 planlanmakta olan
hattir ve toplam uzunlugu 77 km’dir. Sehirleraras: istanbul varis veya Istanbul’dan
Anadolu’ya gidecek agir vasitalar i¢in baslangi¢ ve bitis noktasi olarak planlanan
giizergahtir. Mavi Hat, Kazlicesme ile Kartal arasinda planlanan hattir. 32 km
uzunlugundadir. Istanbul sehir i¢i dagitimda kullanilan kamyon ve kamyonetlerin Ro-
La ile gegirilmesi planlanmaktadir [10]. Yapilan Marmaray Treni Kapasite Analizleri
sonucunda 2015 yilinda Istanbul’dan iiretilen yiik hacmi 2.265 ton/giin ve istanbul’a
cekilen yiik hacmi 4.608 ton/giin iken, 2020 yilinda Istanbul’dan iiretilen yiik hacmi

6.836 ton/giin ve Istanbul’a cekilen yiikk hacmi 10.502 ton/giin olarak tahmin
edilmektedir [43].
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Kombine tagimaciligi gelistirmek amaciyla planlanan Kuzey Ege Candarli Limant,
Filyos Limani ve Mersin Konteyner Liman1 ingaati devam etmektedir. Kuzey Ege
Candarli Limani, Avrupa ile Orta Dogu arasindaki potansiyel trafikten kaynaklanan
kombine tasimacilik zincirinde, aktarma merkezi olarak planlanmistir. Tiirkiye’nin en
biiyiik, Avrupa’nin ise 10 uncu biiyiik konteyner limani olarak planlanan Candarl
Limaninin temeli 15.05.2011 tarihinde atilarak ise baslanmistir. Asamali olarak
yapilacak revizyonlarla kapasitesi 12 milyon TEU/y1l’a ¢ikarilacaktir. Filyos Limani
ile Bati Karadeniz’de Kuzey-Giiney aksinda kombine tagimacilik hizmeti verecek bir
liman kompleksinin hayata gecirilmesi amaglanmaktadir. Filyos Liman1 Projesi, ayni

zamanda geri sahasinda olusturulmasi planlanan Sanayi Bolgesi faaliyetleri nedeniyle
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Bolgesel Kalkinma Projesidir. Bat1 Karadeniz illerinin gelisimi ve kalkinmasinda
onemli bir ivme saglamasi planlanmaktadir. Cevher, konteyner, akaryakit gibi ¢esitli
yiik tiirlerine hizmet verecek olup, 25 milyon ton/yil kapasiteye sahip olacaktir.
Mersin Konteyner Limani, Dogu Akdeniz, Orta Asya ve Orta Dogu’ya yonelik
gelecekteki talebi karsilamak tiizere, elverisli konumu nedeniyle konteyner aktarma

merkezi olarak planlanmistir [35].

Kentlerin yerlesim diizenindeki kisitlamalarin ve mekana yayilan faaliyetlerin, yiik
tasimaciliginin gesitli tiirlerinde yarattig1 sorunlarin ve aksakliklarin giderilebilmesi ve
yiik tasimaciliginin daha diizenli bir hale getirilebilmesi i¢in diinyada lojistik kdyler
olusturulmaktadir. Lojistik koyler, farkli ulastirma tiirlerine biitiinlesik hizmet
saglamalar1 agisindan kombine tagimacilikta dnemli bir yere sahiptir. Son yillarda
Tiirkiye’de lojistik kOy yapimi hiz kazanmigtir. Yiikleme bosaltma siirelerini verimli
bir sekilde kullanmay1 saglayan, denizyolu-demiryolu-karayolu ulastirma tiirlerine

hizmet veren lojistik koylerin, hayata gegirilmesi gerekmektedir.

6.3 Lojistik Koyler

"Lojistik Koyler" genel olarak 6zel lojistik faaliyetleri yiiriitmek i¢in diizenlenen
alanlar ifade etmektedir. Bu alanlarin isimleri giimriige de bagli olarak tilkeden tilkeye
lojistik parki, lojistik kdy, yik terminali, tasima merkezi, ylik koyii gibi farklilik
gostermektedir. Tiirkiye’de lojistik kdy olarak isimlendirilmektedir [44]. Lojistik
koyler, ¢ok yaygin olarak Bati Avrupa, Giineydogu Asya ve ABD'de ticaret ve
ulastirma stireglerinde kullanilmaktadir. Lojistik  kdyler, ticaret akislarinin
rasyonalizasyonu, ulastirma tiirleri kombinasyonu, katma deger lojistik hizmetleri,
kesintisiz sehir dagilimi, kentsel trafik yogunlugunun azaltilmasini igeren biitiinlesik
hizmet sunulan yerlerdir. Avrupa Birligi hakimiyetinde lojistik kdyler, ABD’de
lojistik kampiisler, Italya’da Interporto, Yunanistan’da ticari merkezler kavrami

kullanilsa da en genel tanim kara limanlaridir [45].

Ik lojistik kdyler Fransa'da Paris bolgesinde, ozellikle Garonor ve Sogaris’te
olusturulmustur. Bu lojistik kdyler kentsel politika kriterlerine cevap vermistir. 1960’1
yillarin sonlarma dogru ve 1970'li yillarda lojistik kdyler, demiryolu / karayolu tiirler
arasi1 tasimacilik terminalleri kavramu ile Italya ve Almanya'da da ortaya ¢ikmustir.
1980'li ve 1990 yillarda, lojistik kdylerin sayis1 Fransa, Almanya, italya, Hollanda,
Belgika ve Ingiltere’de ¢ogalmistir [46].

83



Lojistik kdy, ulusal ve uluslararasi transit gegislerde ulasim, lojistik ve mallarin
dagitimi ile ilgili tim faaliyetlerin ticari olarak c¢esitli operatorler tarafindan
yiriitiildiigl alandir. Bir lojistik kdyde, iirlinlerin taginmasinda tiirler aras1 tagimaciligi
tesvik etmek amaciyla, ulastirma tiirlerinin biiyiik bir ¢cogunlugu servis edilmelidir.
Uyumu ve ticari igbirligini saglamak icin, Lojistik koyiin tek ve tarafsiz tiizel kisilik
(tercihen Kamu-Ozel-Ortaklig1) tarafindan yonetilmesi énemlidir. Lojistik kdy, ticari
ve slirdiriilebilir ulasim ¢oziimleri i¢in Avrupa standartlar1 ve kalite performansi ile

uyumlu olmalidir [47].

Lojistik kdy, kargo tagimaciligi, lojistik, dagitim, yurti¢i ve uluslararasi tagimacilik ile
ilgili tim faaliyetlerin g¢esitli isletmeler ya da organizatorler tarafindan
gerceklestirildigi alanlardir. Isletmeler, depolama alanlari, dokme yiik merkezleri,
ofisler, park alanlar1 gibi lojistik kdyde bulunan binalarin sahibi ya da kiracis
olabilirler. Ayrica lojistik koy, serbest rekabet kurallar1 geregince tiim isletmelerin yiik
tagimaciligini gergeklestirmesi i¢in gerekli faaliyetlere erisimlerini saglamali ve s6z
konusu hedeflere hizmet etmek icin kamu tesisleri ile donatilmis olmalidir. Aslinda
lojistik kdy, depolama alanlar1 ve aktarma merkezlerinin asir1 yayilmasini 6nlemek
amaciyla genis bir alanda ve bodlgede yiikk tagimaciligi islerine yogunlasilmasini

saglamaktadir [48].

Lojistik kdyler ile lojistik giderlerinin diisiiriilmesi, yiikleme ve bosaltma siirelerinin
azalmasi, lojistik hizmet verenler arasinda uyumluluk saglanmasi, hizmet kalitesinin
arttirilmasi, verimli kapasite kullaniminin saglanmasi, karbon saliniminin azaltilmasi,

trafik kazalariin ve trafik yogunlugunun azaltilmas: amag¢lanmaktadir.

Lojistik koy kavrami, bolgesel planlamanin yaninda altyapinin rasyonellestirilmesi,
ulastirma kalitesinin arttirilmasi, ekonomi ve ulasim agisindan farkli tagima tiirlerinin
biitiinlestirilmesi olmak {iizere ii¢ 6nemli unsura dayanmaktadir. Lojistik koyler,
lojistik, nakliye ve depolama faaliyetleri agisindan en i1yi ¢dziimleri yerel iiretim
sisteminde sunmaktadir. Bu da tasima maliyet artislarin1 ve endiistriyel iiretimdeki
rekabetin kontroliinii gerektirir. Lojistik kdy i¢inde gerceklesen tiim ¢alismalarin temel
amaci, yiiksek kalite diizeyini saglamak i¢in lojistik zincirinin optimizasyonu, kamyon
kullaniminin  optimizasyonu, depo kullaniminin optimizasyonu, insan giicli
organizasyonun optimizasyonu, toplam tasima maliyetlerinde azalma, toplam sanayi
maliyetlerinde azalma, personel maliyetlerinde azalma, ulastirma operatdrlerinin ciro

toplaminda artis gibi tagima sistemi etkilerinin iiretilmesini saglamaktadir [44].
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6.3.1 Lojistik koyiin konumuna etki eden faktorler

Lojistik koylin konumu, yiikii bir yerden baska bir yere farkli ulastirma tiirleri
kullanarak tasiyan tiim ulastirma operatorleri i¢in 6nemli bir faktordiir. Son varis
noktasina teslim siiresinin iyilestirilmesi ya da azaltilmasi tagima operatorii segilirken
Oonemli bir fark yaratan unsurlardan biridir. Tiim ulasim baglantilar1 arasindaki
akiciligin saglanmasi ve tiim ulastirma tiirlerinin koordine edilmesi lojistik koyiin
gorevleri arasindadir. Cogu Avrupa Lojistik Kdylerinin ulastirma ve dagitim
faaliyetleri i¢cin demiryolu, otoyol ve denizyolu arterlerine yakin olmalarinin, aktarma
merkezi noktalarinda bulunmalarinin nedeni budur [44]. Lojistik kdylin yer se¢imi
yapilirken, uygun arazi ve altyapi, cografi konum, arazi kullanimi, jeolojik yapi,
ulagtirma tiirleri aras1 baglanti durumu, sehre yakinlik, trafik yogunlugu, limanlara

yakinlik, sehrin ekonomik ve endiistriyel durumu gz 6niinde bulundurulmalidir.

6.3.2 Lojistik koyiin faaliyetleri

Lojistik koy bir terminalden ¢ok daha fazlasidir. Fonksiyonlari agisindan, bir lojistik
koy depolar, gruplama faaliyetleri, glimriik, bakim atolyeleri, sigorta, bankacilik,
ofisler gibi ¢ok sayida yardimci hizmetler saglar. Ayrica, kentsel alanlara yakin
bulunan bazi lojistik kdyler kentsel birlestirme ve dagitim fonksiyonlarini igerebilir.
Bu baglamda lojistik koyilin ulastirma altyapist saglamasi ve is ve ekonomik
faaliyetlerin destekleyicisi olmak tizere iki farkli islevi vurgulanabilir. Lojistik kdyiin
ana islevlerinden biri, farkli ulastirma tiirleri arasinda {riinlerin aktarimini
kolaylastirarak tiirler arasi tasimaciliga tesvik etmektir. Lojistik kdylin en 6nemli iki
altyap tesisi, depolar ve tiirler arasi tasimacilik terminalleridir. Kiiresel yiik koylerinde
depolar ve tiirler aras1 tagimacilik terminali 6tesinde dagitim / birlestirme merkezleri,
aktarma tesisleri, ara¢ bakim / onarim garajlar1 bulunmaktadir. Lojistik koyde
yiikleme/bosaltma, depolama, ikincil ulagtirma tiirlere aktarma, yiik tagimaciligi, ylik
birlestirme/ayristirma, giivenlik, dagitim/son teslim, tehlikeli madde hizmetleri, soguk
depolama alanlari, 24 saat erisilebilirlik gibi lojistik hizmetleri sunulmaktadir. Nakliye
ve lojistik faaliyetleri desteklemek i¢in bankalar, glimriik ofisleri, sigorta ofisleri,
kiralik ofis, postane gibi ticretsiz hizmetler sunulmasi lojistik kdyleri geleneksel tiirler
aras1 tagimacilik terminallerinden ayirmaktadir. Ayrica bazi lojistik koylerde
konaklama, hastane, restoran, otel, siipermarket, konferans merkezi gibi hizmetler de
verilebilmektedir [49].
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Karayolu, demiryolu ve limanlar ile baglantilarin g6z 6niinde bulundurularak altyapi
ihtiyag¢larinin, lojistik kdytin yap1 planinda giimriik altyapilari, postane / banka / sigorta
hizmetleri, ofisler, tiirler aras1 tasimacilik terminalleri, depolar dikkate alinarak lojistik
koy diizeninin tanmimlanmasi gerekmektedir. Lojistik kdy yonetimi, yerlesim
planlamas1 ve lojistik koyiin diizeni ile ilgili yatirim ve kalkinma planlamasi anlamina
gelen is planin1 tamamlandiktan sonra genel altyapilari, depolar ve entegre hizmetleri
olusturma gibi tiim altyapilarin yapimindan sorumludur. Bu yonetim tarafindan genel
altyap1 sisteminin, depolarin ve biitiinlesmis servislerin olusturulmasi saglanmaktadir.
Ulastirma operatorlerine arazi veya depo kiralama ya da ofislerin veya depolarin
kiralanmas1 ya da satis1 gerceklestirilmektedir. Lojistik K&y yonetim sirketi, kiralama
veya satig faaliyetleri ile ilgili ticari / pazarlama ve yasal prosediirleri igeren tiim
prosediirlerden sorumludur. idari, mali, ticari ve operasyonel Lojistik K&y Bakim

yonetimi ve ortak miilkiyet yonetimi saglanmaktadir [44].

Lojistik kdylerdeki en onemli altyapi sistemleri depolar ve tiirler arasi tagimacilik
terminalleridir. Depo, tasima operatoriiniin isini en yogun gerceklestirdigi altyapinin
pargasidir. Tasima operatoriiniin faaliyetine ve ellegledigi yiike bagli olarak depo
cesitleri bulunmaktadir. Lojistik kdylerde, saklama amacli depolar, lojistik faaliyetler
icin biiyiilk depolar, demiryolu-karayolu aktarmalarinin gergeklestigi depolar,
gemilerin yanasabilecegi yiikseklikte koylarin oldugu depolar, klimali depolar ve
tiirler aras1 tastmacilik terminalleri altyapiy olusturmaktadir. intermodal terminalleri
bir veya daha fazla hattin ana demiryolu arterine baglanmasiyla olugsmaktadir. Trenin
yiikleme ve bosaltilmasi islemlerinin gerceklestigi genis bir alan1 kapsamaktadir. Yiik
hareketi ile ilgili tiim faaliyetlerin en iyi sekilde yonetilmesi amaciyla planlanan ve
insa edilen lojistik kdyler, temel tagima faaliyetlerinden kaynaklanan gereksinimlere

cevap veren ve tatmin edici gerekli hizmetleri sunmaktadirlar [44].

Lojistik kdyiin hizmet diizeyini, liman terminal alani, terminalin kapasitesi (konteyner,
genel ve dokme yliik), vinglerin sayisi, limandaki mevcut rihtim sayis1 ve uzunlugu,
yiik yiikleme ve bosaltma siiresi (hizmet siiresi ve bekleme siiresi), limanin i¢inde yer
aldig1 bolgenin ekonomik durumu etkilemektedir. Dokme, genel ve konteyner ytikleri
olmak {izere ii¢ duyarlilik analizi sonuglarinda rthtim uzunlugu, terminal alani ve gemi
basina ortalama hizmet siiresi gibi parametrelerin limanin toplam cirosu {lizerinde
onemli bir etkiye sahip oldugu goriilmektedir. Ayni zamanda s6z konusu

parametrelere iyilestirme uygulanmas: ciro {izerinde giiclii bir etkiye sahiptir. Ornegin,
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Shahid Rajaie Limaninda yapilan arastirma sonucunda rihtim uzunlugundaki % 20
artis ve hizmet siiresindeki % 20 azalmanin, genel yiik toplam cirosunun % 52
artmasini sagladigir saptanmistir. Lojistik kdy olusturulmadan ve uygun liman geri
sahasi olmadan yiikleme bosaltma potansiyelinin artmasi, her gemi i¢in depolama ve
servis zamaninda yiikiin ortalama bekleme siiresini arttiracagindan liman verimliligini

ve toplam cirosunu diisiiriicii etkilerle sonuglanir [48].

6.3.3 Lojistik koy modelleri

Kentsel model, italyan modeli, kombine liman yiik tasimacilig1 modeli, eszamanl
etkilenirlik modeli olmak tizere dort ¢esit lojistik koy modeli bulunmaktadir. Kentsel
model, biiylik kentlerin etrafindaki ulasim faaliyetlerini kaynastirarak kamyonlardan
kiiciik araglara kara tasimacilign modellerini degistirmektedir. Italyan modelinde
lojistik kdyler, italyan demiryolu tasimaciligini ¢ok tiirlii tasimacilik terminali ile
birlestirmektedir. Kombine liman yiik tagimaciligt modeli, diger liman bolgelerini
birbirine baglamaktadir. Eszamanli etkilenirlik modelinde ise tiim parametreler ayni

zamanda lojistik kdyiin olusturulmasindan etkilenmektedir [48].

6.3.4 Avrupa’da lojistik koyler

Italya’nin ve Almanya’nin lojistik kdyleri, Avrupa’nin 6nde gelen lokasyonlarina

sahip olup Avrupa performans standartlarini tanimlamaktadir.

Cizelge 6.6: Avrupa’da ilk 20 lojistik koy [50].

SIRA YER
1 Interporto Verona
2 GVZ Bremen
3 GVZ Niirnberg
4 Interporto Bolonya
5 Madrid CTC-Coslada
6 Interporto Torino
7 Interporto Nola Campano
8 Interporto Parma
9 ZAL Barselona
10 GVZ Giiney Berlin
11 Interporto Padova
12 Plaza Logistica Zaragoza
13 Cargo Center Graz
14 GVZ Leipzig
15 Delta 3 Lille
16 BILK Logistics Budapeste
17 Interporto Novara
18 GB - DIRFT Daventry
19 GB - Wakefield Europort
20 F - Eurocentre Toulouse
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Verona Lojistik Kdyii, ylikleyici ve tagima isleri organizatorlerine 1985 yilindan
itibaren genis 6l¢ekte hizmet sunulan Avrupa’nin en bilyiik konsolidasyon merkezidir.
Kuzey Italya’da énemli otoyol ve demiryolu giizergahlarmin kesisimindeki konumu,
Brenner ge¢idi kullanilarak Kuzey Avrupa’ya aktarma i¢in en uygun yer olma
ozelligini tagir. Verona lojistik kdyii, Italya’nin tiirler arasi tasimaciligimin %10’nunda
fazlasini yonetir. Bu da uluslararas tiirler arasi trafiginin %80’i olmaktadir. 2,5 milyon
metrekare alana sahip olan lojistik kdy, kullaniciya demiryolu, karayolu ve havayolu
arasinda tiirler aras1 aktarma 6zellikleri, Avrupa Birligi iiyesi olmayan ylikleyiciler i¢in
giimriik servisleri, depolama tesisleri, nakliye ve lojistik destek tesisleri olmak iizere
cok cesitli hizmetler sunmaktadir. Almanya’ya gitmeden Verona lojistik koyii
tizerinden gecen tiirler arasi trafik, sunulan hizmetler ile biiyiik 6l¢iide kolaylastirilir
[51].

Avrupa Birligi’ndeki en iyi 6rneklerden biri olan 1985 yilinda kurulan, Almanya’nin
en eski lojistik koylerinden biri olan Bremen Lojistik Koyii, 895 doniimliik arazide
karayolu, demiryolu, denizyolu ve havayolu tasimacilik tiirlerine 150 firma ve 8000
calisan ile hizmet vermektedir. Bremen Lojistik Koy, diger tesisler ile
karsilastirildiginda performans agisindan Almanya'daki en biiyiik ve en yiiksek oy alan
lojistik koOydiir. Proje agir kamyon trafigini azaltmak ve tiirler arasi tagimaciligt
artirmak amaciyla baslatilmistir. Bremen Deutsche Bahn ile zengin demiryolu
baglantilar1 i¢eren tig-modlu tesis 6zelligine sahip 2 biiyiik otoyol baglantisi, i¢ suyolu
ve uluslararasi bir havaalaninda 7 km. hava tasimacilig1 kapasitesi olan bir lojistik
koydiir. Yiiksek rafli depolar, entegre bir intermodal terminali, Avrupa'nin en biiyiik
yiiksek rafli deposu, bir konteyner terminali ve destek hizmetlerini icermektedir.
Bremen yirmi farkli sanayi ve katma deger / dagitim faaliyetlerinde bulunan 150 farkl

sirkete ev sahipligi yapmaktadir [49].

6.3.5 Tiirkiye’de lojistik koyler

Lojistik sektorii, kombine tasimaciligin giiglendirilmesinde ¢ok Onemli bir rol
oynamaktadir. Lojistik sektorii, kurumlar arasi koordinasyon ve igbirligi eksikliginden

etkilenmektedir. Tiirkiye’de lojistik sektorii hizla gelismektedir.

Diger ulastirma sistemleri ile entegre bir demiryolu hizmeti sunmak ve kombine
tagimaciligr gelistirmek icin lojistik kdy yapimi ile Onemli sanayi ve iiretim

merkezlerinin demiryolu ag1 baglantilarinin yapilmasina devam edilmektedir. Lojistik
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Koyler Kurulmasi Projesi ile etkin karayolu ulasimi olan ve miisteriler tarafindan
tercih edilebilir kent merkezlerinin disindaki alanlarda, ihtiyaglara cevap verebilecek
Ozellikte alanlar olusturulmasi, teknolojik ve ekonomik gelismelere uygun olarak,
Ozellikle organize sanayi bolgelerine yakin ve yiik potansiyeli yliksek olan bdlgelerin

yeniden yapilandirilmalari amaglanmustir [35].

“Lojistik kdy” tanim1 mevzuatta TCDD’nin gorev ve sorumluluk alanlar1 kapsaminda
tanimlanmaktadir. TCDD’nin tagimakla sorumlu oldugu yiikleri aktarma
istasyonlarinda konsolide ve dekonsolide etmek iizere kurmay1 planladigi terminal
sahalar1 ve depolardan olusan bolgeler, TCDD Lojistik Koyleri olarak
tanimlanmaktadir. Bu merkezlerin temel amaci, TCDD’nin kendi yiiklerinin, hat veya
vagon kiralayan firmalarin yiiklerinin ulasim ve depolama islemlerinin
gergeklestirilmesini verimli olarak yerine getirmektir [52]. TCDD, 19 bolgede lojistik
koyler insa etmektedir. Verimlilik ve etkinliklerini arttirmak i¢in, bu merkezlerin
tasima koridorlar1 tizerinde kurulmasi gerekmektedir. Merkezlerin i¢indeki bos

konteyner alanlarinin verimli bir sekilde degerlendirilmesi gerekir [31].

Tiirkiye’deki lojistik kdylerin uluslararasi standartlar1 yakalamasi icin; lojistik koy
biiyiikliigiiniin 500.000 metrekareden az olmamasi, vagon dizisi bozulmadan daha kisa
siirede daha ekonomik operasyon hizmeti verilebilmesi amaciyla en az 3 adet 500
metre uzunlugunda demiryolu yiikleme-bosaltma {initesinin bulunmasi, mesai
saatlerinin Avrupa’daki lojistik kdyler 6rnek alinarak hafta i¢i 06.00-20.00 ve hafta
sonu 06.00-18.00 olarak belirlenmesi ve internet araciligiyla bildirilmesi, demiryolu
hat sayilarinin gelecekteki ihtiyaglara gore planlanmasi ve genislemesi i¢in arazi pay1
birakilmasi, ¢ekici, romork ve yar1 rémork i¢in park sahalarinin bulunmasi, tehlikeli
madde depolama ve taginmasi i¢in uygun alanlar ve ekipmanlar saglanmasi, demiryolu
tagimalar1 icin yiikleme-bosaltma-aktarma ekipmanlarinin  bulunmasi, deniz
kiyisindaki lojistik koyler i¢in tren-feri tasima altyapisinin saglanmasi, glimriik
birimlerinin olusturulmasi, mobil vinglerin tedarik edilmesi, acik, kapal1 ve soguk hava
depolama alanlarinin yapilmasi, ara¢ tamir-bakim ve temizleme hizmetlerinin
verilmesi, dagitim merkezlerinin olusturulmasi ve dinlenme tesislerinin bulunmasi

gerekmektedir [53].

TCDD Lojistik kdylerde planlanan altyapi, tesis ve hizmetler; demiryolu yiik transfer
istasyonu, kapali giimriiksiiz depolar, kapali giimriiklii depolar (antrepolar), soguk

hava depolari, demiryolu tesisleri (RTG, Stacker, Ro-La), tehlikeli madde depolari,
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demiryolu yiikk aktarma deposu, sebze-meyve hali, kargo aktarma merkezleri,
konteyner stok ve doldurma alani, kamyon ve TIR park alanlari, 6deme noktast,
giivenlik ve plaka kontrol, binek ara¢ park alanlari, lojistik sirket ofisleri, banka
subeleri, teknik altyap1 ve atik su aritma tesisi, yagmur suyu toplama depolari, ¢op
degerlendirme merkezi, satis magazalari, giris ve ¢ikis kapilari, tamir bakim atdlyeleri,
konaklama tesisleri, glimriik binasi, jandarma binasi, saglik birimi, mescit, itfaiye,
akaryakit istasyonu, yemek (catering) hizmeti, biife, restoran, pastane, kirtasiye,

telefon, ATM, sigorta, konfeksiyon, WC ve markettir.

Kent merkezi i¢inde kalmis yiik garlarinin; Avrupa iilkelerinde oldugu gibi, etkin
karayolu ve denizyolu ulasim baglantisi olan ve yiikleyiciler tarafindan tercih edilebilir
bir alanda, yiik lojistik ihtiyaclarina cevap verebilecek 6zellikte, modern, teknolojik
ve ekonomik gelismelere uygun sekilde, dncelikle Organize Sanayi Bolgelerine yakin
ve yiik potansiyeli yiiksek olan Istanbul (Halkali / Yesilbayir), Izmit (Kosekdy),
Samsun (Gelemen), Eskisehir (Hasanbey), Kayseri (Bogazkoprii), Balikesir (Gokkdy),
Mersin (Yenice), Usak, Erzurum (Palanddken), Konya (Kayacik), Denizli (Kaklik) ve
Bilecik (Boziiyiik) olmak {izere 12 adet lojistik kdy kurulmaya baslanmis,
Kahramanmaras (Tiirkoglu), Mardin, Kars, Sivas, Bitlis (Tatvan) ve Sirnak (Habur),
Izmir (Kemalpasa) Lojistik Kdyleri ile birlikte Lojistik Koy adedi 20’ye ulasmustir.
Samsun (Gelemen), Usak, Denizli (Kaklik), izmit (Késekdy), Eskisehir (Hasanbey)
ve Halkali olmak tizere 6 adet Lojistik Koy isletmeye agilmistir. Balikesir (Gokkdy),
Bilecik (Boziiyiik), Mardin, Erzurum (Palandoken) ve Mersin (Yenice), Izmir
(Kemalpasa) lojistik koylerin insaat calismalari devam etmektedir. Diger lojistik
koylerle ilgili ihale, proje ve kamulagtirma caligmalari siirdiiriilmektedir. Lojistik
Koylerde; Demiryolu ¢ekirdek agi olarak degerlendirilen tren teskil, manevra ve
yiikleme bosaltma alanlarinin TCDD, depo, antrepo ve diger lojistik alanlarin 6zel

sektor tarafindan yapilmasi / yaptirilmasi ve isletilmesi planlanmaktadir [54].
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7. TURKIYE’DE KOMBINE TASIMACILIK ALANINDAKI GELISMELER,
SORUNLAR VE COZUM ONERILERI

7.1 Gelisme Siireci Ile lgili Saptamalar

o Uluslararasi tagimacilikta kavsak gorevi goren limanlarda zamaninda teslimin
gergeklesmesi igin kaliteli, hizli ve glivenli bir liman hizmetinin saglanmasi
gerckmektedir. Uluslararasi tasimacilikta verimli ve kaliteli hizmet, maliyetten
daha 6nemli bir kriterdir. Cografi konum liman rekabetinde 6nemli bir faktor
oldugu halde iyi bir liman yonetimi limanin basarili ve tercih edilebilir olmast

ac¢isindan 6onemlidir.

e Diinya ticaretindeki artis sonucunda yiik gemilerinin kapasitelerinde ve
boyutlarinda da artis meydana gelmektedir. Bunun sonucunda da daha derin

suyollarina ve daha uzun rihtimlara ihtiya¢ duyulmaktadir.

e Tirkiye’de ticaretin 6nemli bir kism1 Rusya limanlariyla ger¢eklesmektedir.
Bu baglamda Karadeniz Bolgesi’ndeki limanlarimizin Rusya’ya yakinligi

sebebiyle Karadeniz Bolgesi'nde ticaret potansiyeli yiiksektir.

e Mersin ve Iskenderun Limanlarinda Konteyner ve Liman Takip Sistemi

uygulanmaya baglanarak glimriik islemlerinin hizlandirilmasi saglanmastir.

e Zonguldak Limani’ndan Ro-Ro tasimaciligi ile tas komiirdi, kereste, kok
komiirli, demir, narenciye ve ¢imento iriinlerinin ulusal ya da uluslararasi
tasimacilig1 gergeklesmektedir. Taze sebze ve meyve Zonguldak Limani’ndan
Rusya’ya gonderilmektedir. Zonguldak Limani’nin hem karayolu hem

demiryolu baglantilarina sahip olmasi rekabet giiciinii arttirmistir.

e (QGiibre, tarim araci, tarimsal drlinler tasimaciligimin  yogun olarak
gerceklestirildigi Marmara Ereglisi-Canakkale/Bandirma/Yalova iizerinden
yapilan Ro-Ro tasimaciligi ile karayolundan 6nemli bir miktarda agir tagitin
cekilmesi saglanmigtir. Marmara Ereglisi’ne yakin olan Corlu’ya fizibilitesi
yapilmis olan lojistik kdyilin yapiminin gerceklestirilmesi durumunda kombine

tasimaciligin bu bolgede desteklenmesi miimkiin olacaktir. Bursa-Bilecik hizli
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demiryolu projesinin hizmet vermeye baslamasiyla Istanbul, Ankara ve

Eskisehir’e demiryolu ulasimui ile yiik tagimaciligi tercih edilebilir.

Yiiksek hizli demiryolunun gelismesi ve yayginlasmasiyla birlikte, demiryolu
yiik tasimaciliginin sektdrdeki konumu giiclenecektir. Tiirkiye nin uluslararasi
yiik tagimacilifindan daha ¢ok yararlanabilmesi i¢cin mevcut giizergahlarda

daha hizli, daha kisa siirede yiik tasimaciliginin saglanmasi gerekmektedir.

Kuzey Ege Candarli Limanmin tamamlanmasi ve Bati-Dikey Koridoru olan
Kiev - Riga - Biikres - Sofya - Canakkale - Candarli demiryolu giizergahinin
hizmet vermeye baglamasiyla karayolu yiikk tasimaciliginin pazar pay1

azalabilir.

TCDD, 2014’te uluslararas1 tagimalar1 tesvik amaciyla Tekirdag-Derince
Feribotu baglantili tasimalarda ve Iran tagimalarinda, tasima iicretinde

indirimler uygulamistir.

Pendik-Trieste Limanlar1 arasinda yapilan Ro-Ro tagimaciliginda giimriik ve
acente islemleri elektronik ortamda yapilmaktadir. Giimriik islemleri
tamamlandiktan sonra belgeler elektronik ortamda Trieste Limani’na
gonderilmektedir. Ro-Ro gemileri Trieste Limani’na varmadan gimrik
islemleri tamamlanmis olmaktadir. Karayolu tasitlar1 gemiden indirildiginde
islemlerin  biiyilk bir kisminin hazirlanmis olmasi zaman tasarrufu
saglamaktadir. Pendik-Trieste limanlarinda tasima siireleri tablolar
incelendiginde Italya’da yasanan en kotii kis sartlarinda bile ciddi gecikmelerin

yasanmadig1 goriilmektedir.

Avustralya Deniz Emniyeti Idaresi’nin yasa dayali éncelikli risk gruplamasi
yapmasi sonucunda 15 yas ve iustii gemiler, yiiksek riskli gemiler olarak
saptanmigtir. 15 yasim1 ge¢mis gemilerin ¢evre felaketleri ile sonuclanan
kazalara sebebiyet verme riskleri olduk¢a yliksektir. Gemilerin yasi arttikca,
bakim ve isletme maliyetleri, gelirlerini asmaya baslamaktadir. Gemilerin yas1
arttikga ¢evreye ve denize olan zararlar1 da artmaktadir. Gemi yasi, gemi

kazalar1 ve ariza durumlarinda 6nemli bir faktor olarak ortaya ¢ikmaktadir.

1 Mayis 2013 tarihine kadar demiryolu tagimaciliginin TCDD tekelinde
olmasi, rekabet gliciinii ortadan kaldirmigtir. 1 Mayis 2013 tarihinde Tiirkiye

Demiryolu Serbestlesmesi Hakkindaki Kanun resmi gazetede yaymlanmis
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olup, ilgili kanunun uygulamaya ge¢ilmesi ile demiryollarinin yenilenmesi,
teknoloji ve bilisim alanlarinda ¢agin gerekliliklerini yakalamasi saglanarak
daha etkin ve verimli yiik tasimaciligi gerceklestirilebilir. Ozel demiryolu
isletmelerinin de pazara katilmasiyla demiryolu yiik tasimaciliginda rekabetin

olugmasi sonucunda daha uygun ticretlendirme saglanabilir.

Tirkiye ile Avrupa, Ortadogu ve Orta Asya lilkeleri arasinda karsilikli olarak
blok trenler ile yiikk tasimaciligi gerceklesmektedir. Tiirkiye’den Bati’ya
Almanya, Macaristan, Avusturya, Bulgaristan, Romanya, Slovenya’ya,
Doguya; iran, Suriye ve Irak’a; Orta Asya’ya Tiirkmenistan, Kazakistan ve

Pakistan’a karsilikl1 olarak blok trenlerle hizmet verilmektedir.

Sanayi acisindan ©on plana c¢ikan ilimiz Bursa’ya, Bursa-Bilecik Hizlh
Demiryolu gilizergahinin hizmet vermeye baslamasi, Bursa-Gemlik ve Bursa-
Bandirma demiryolu baglantisinin saglanmasi ile Bandirma Limani’nda
yapimi devam eden tren-feribot baglantisinin da tamamlanmasi ve Bandirma-
Tekirdag Feribotunun g¢alismaya baslamasiyla, bu merkezlerden Avrupa’ya
tasimacihigin  gerceklestirilmesi saglanacaktir. Ayrica Bandirma-Tekirdag
Feribotu, yik tasimaciligi i¢in planlanan Tekirdag-Muratli demiryolu hattini
demiryoluna yakin olmadigi i¢in tercih etmeyen ya da bu hatta ulagsmak i¢in
karayolu yiik tasimaciligi kullanan sanayiciler ig¢in avantaj saglamaktadir.
Bandirma’dan feribotla Tekirdag’a, buradan da Avrupa’ya yiik tasimacilig
gergeklestirilebilecektir.

TCDD’nin lojistik kdy faaliyetlerine bakildiginda 6ncelikle demiryolu yatirimi
yapildig1 goriilmektedir.

Hazirlanmasi devam eden lojistik master planlarinin tamamlanmasiyla, lojistik
sektorlinde siirdiiriilebilir ve daha planli projelerin yapilmasi saglanacaktir.
Lojistik sektoriiniin ¢ok sayida bakanlik ve kurumu ilgilendiren bir alan olmasi,
ortak karar alinmasimin zaman almasina neden olmaktadir. Master plan ile
kurumlarin ortak bir politika izlemesi saglanarak bu problem ortadan

kaldirilacak ve ortak karar alma siireci hiz kazanacaktir.
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7.2 Siire¢te Yasanan Sorunlar

Kombine tasimacilikta yasanan sorunlari saptamak amaciyla Dogus, Anil Zemin,

UND, Ro-Ro tasimaciliginda oncii bir firma ve DHL firmalari ile goriisiilmiistiir. Bu

goriismelerde saptanan baslica sorunlar asagidaki gibidir:

Tirkiye’nin deniz ticaret filosunun ortalama yas1 17,4’tlir. Gemi yasi, gemi

kazalar1 ve ariza durumlarinda 6nemli bir faktordir.

Ordu Limani1 9 metre, Bartin Liman1 6-8 metre, Hopa Limani1 5,5m-10m, Izmir
Limani1 10,5 metre dip derinligine sahiptir. Yiik tasimaciligi potansiyeli yiiksek
olan Ordu, Bartin, Hopa, [zmir, Giresun Limanlarmda su derinligi az

oldugundan, agir tonajli yiik gemilerine hizmet verilememektedir.

Tiirkiye’deki limanlarda yasanan sorunlardan biri yiikleme-bosaltma yapmak
icin gemilerin agikta sira beklemeleridir. Gemilerin limana yanasacaklari
rthtim yetersizligi nedeniyle yasanan bu durum, hem yiikiin bozulma riskini
arttirir hem de limanda yakat tiiketimi, personel gideri gibi ekstra maliyetlere
neden olur. Gecikmeler, demuraj maliyetlerine neden olmaktadir. Tiirkiye’de
faaliyet gosteren bir lojistik firmasinin belirttigi 40 feet konteyner i¢in demuraj
maliyetleri, 22-25 giin arasinda 30 USD/adet, 26-30 giin arasinda 60 USD/adet
ve 31 giinden itibaren 90 USD/adettir.

Glimriik islemleri sirasinda konteynerlerin X-Ray cihazindan gegmesi

kuyruklanma problemine ve gecikmelere neden olmaktadir.

Kocaeli’'ndeki mevcut limanlarda, liman geri sahalari, genellikle bu bolgede
faaliyet gOsteren iiretim tesislerinin sahibi olduklar iiretici firmalarin ytikleri
icin kullanilmakta ve fabrikalarin stok depolar1 gorevi goérmektedir. Zaten
cografi olarak yetersiz olan ve kara kismina genislemesi olanak dis1 bulunan
liman geri sahalar1 nedeniyle liman kapasiteleri verimli kullanilamamaktadir.
Dogal liman durumunda olan Kocaeli korfezinde limanlarin ¢ok parcali,
kiigiik, farkli miilkiyetlerde olmasi mevcut kapasiteyi belirleyen 6nemli
faktorlerdir. Kocaeli korfezinde ¢ok sayida irili ufakli liman, iskele varken;
Hollanda’da Rotterdam Limani’nin, bu limanlarin toplamindan daha biiyiik ve
daha kapasiteli olmas1 bu duruma 6rnek teskil etmektedir. Liman 6lgeklerinin

kiigiik olmasi yeni teknolojilerin kullanmasina olanak vermemektedir.
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Izmir Limani’nda artan yiik tasimacilig1 nedeniyle talep karsilanamamaktadir.

Marmara’da kuzey-giliney ve dogu-bati hatlarinda Ro-Ro terminali eksikligi
bulunmaktadir. Kuzey Marmara’da; Ambarli Limani, Martas Eregli Limani,
Tekirdag Limani, Barbaros Limani, Giiney Marmara’da ise Bandirma Limant

bulunmaktadir.

Tiirkiye’nin kombine tagimacilikta yasadigi en biiyiik sikintilardan biri de
komsu {ilkelerde yasanan i¢ karisikliklar ve savas ortaminin bulunmasidir.
Samsun-Kavkaz tren-feri baglantistniin, Iran ve Suriye ile smr
istasyonlarimizin  kapatilmasi, Misir Ro-Ro tasimaciligi anlagsmasinin
yenilenememesi bunlara 6rnektir. Ulke politikalar1 da bu noktada énemlidir.
Samsun-Kavkaz tren-feri baglantisi, Tiirkiye ile Rusya arasindaki kombine
tagimacilik sistemiyle tasima maliyetleri ve siirelerinin azaltilmasi saglanarak
Tiirkiye {izerinden Rusya, Karadeniz’e kiyis1 olan Ukrayna, Romanya,
Bulgaristan, Tiirk Cumhuriyetleri ve Iskandinav iilkelerinin Akdeniz, Orta
Dogu, Orta Asya, Hindistan ve Cin Baglantilarinin saglanmasi agisindan énem
tasimaktaydi. Giircistan’in Poti ve Bulgaristan’in Varna Limanlarina yapilacak
baglantilarla Avrupa, Kafkasya, Asya Ulastirma Koridorunun (TRACECA)
gelistirilmesi planlanmaktaydi. Bu durum yapilan yatirimlari 61t yatirim haline
getirmektedir. Suudi Arabistan’a yapilan ¢abuk bozulan gida iirlinlerinin
tasimaciligt Mersin ve Iskenderun limanlarindan Ro-Ro tagimacilig: ile Misir
tizerinden karayoluyla Kizildeniz'e, buradan Ro-Ro tagimaciligt ile Suudi
Arabistan'in Duba Limani'na yapilmaktaydi. Misir ile yasanan siyasi sorunlar
nedeniyle Ro-Ro tasimaciligimizin yenilenememesi ve Iran iizerinden de
tasimaciligr  gergeklestiremememiz sonucunda Suudi Arabistan’a yiik
tagimaciliginin Stiveys Kanali iizerinden gerceklestirilmesi tagima siiresini

azaltsa da maliyetleri ciddi oranda arttirmaktadir.

Tiirkiye’den Italya’ya veya Fransa’ya Ro-Ro ile ulasan yari-romork veya
romorklarin yine Tiirk firmasina ait ¢ekici ile italya’nin veya Fransa’nin ardi
iilkelerine tasinmasi, tek bir sefer olarak kabul edilmelidir. Yar1 rémork
i¢indeki yiik, Italya icinde millilestirilmedigi halde, kabotaj ifadesi kullanilarak
“ltalya’dan yiik almip diger AB iilkesine tasiniyor” seklinde hatali

yorumlanmaktadir.
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Demiryolu yiik tasimacilifinda temel sorunlar, tasimacilik hizinin diisiik

olmasi, agin yetersiz olmasidir.

Tirkiye’nin lojistik pazarda rekabet ettigi iilkelerin basinda Bulgaristan,
Romanya, Moldova, Macaristan, Rusya, Sirbistan gibi eski Dogu blogu
tilkeleri gelmektedir. Bulgaristan-Romanya—Macaristan—Avusturya—Almanya
giizergahin1 kullanan tagimacilar, Bulgaristan, Romanya ve Macaristan’in
karayolu transit gecislerine uyguladigi gecis iicretleri ile karsilasmaktadir. Bu
durum Tiirkiye’nin ihracattaki maliyet avantajin1 etkilemektedir. Avusturya,
AB’ye 1lye olmayan d{ilkeleri Ro-La tagimacilifina yonlendirmektedir.
Bulgaristan, Romanya ve Macaristan’in AB’ye katilmasi sonucunda
Avusturya’daki Ro-La tasimaciligi talebi azalmistir. Ayrica Sirbistan gibi AB
dis1 bazi iilkelerle yapilan anlagsmalar sonucu bu iilke araglarina taninan
ayricaliklarla, sadece Tirkiye’de kayitli araclar ve tasimacilar Ro-La
tagimaciligini kullanmak zorunda kalmistir. Buna bagli olarak mevcut 3 hattan
birinin kaldirilmasi sonucunda Avusturya’yr transit gegerek Almanya’ya
ulasmak icin Ro-La tasimacilifindan yararlanmak zorunda olan Tiirk

tasimacilarinin tagima siiresi ciddi miktarda artmustir.

Karsilasilan bir diger sorun ise giimriiklerde yasanan kacak gd¢cmen
vakalaridir. Kagak gdogmenler nedeniyle hem firmaya hem de siiriicliye ceza
verilerek gocmenler iade edilmektedir. Kagak gd¢menlerle ilgili yasal
mevzuatin ve agir yaptirimlarin olmamasi sorunun g¢dziilememesine neden
olmaktadir. Konteyner takip sistemi, X-Ray cihazi, aractaki CO? diizeyini
Olgen sistemler, kamera sistemleri ile firmalarin ve siiriiclilerin ceza almasi
onlenmeye ¢alisilsa da kagak gd¢gmenlerle ilgili yasal mevzuat olusturulmadan

bu sorunun asil kaynagi ¢oziilememektedir.

2013 yilinda 68 No’lu Tebligin yayinlanmasi ile birlikte yabanci araglara ilk
defa ceza kesilmeye baslanmistir. Bu uygulama sonucunda Bulgaristan’da
Tirk araglarina uygulanan cezalar artmigtir. Sinirdan giris yapan neredeyse her
Tiirk araci denetlenmeye baslanarak, haksiz cezalar uygulanmaktadir. Bazi
donemlerde yapilan asir1 kontroller Bulgaristan giimriiglinde uzun kuyruklara
neden olup tasimaciligi olumsuz etkilemektedir. Tiirkiye’de yabanci araglara

yonelik kontrol uygulamalart heniiz etkinlesememistir. Bu uygulamalar
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sikilagtirildigr zaman, yurtdisinda Tiirk plakali araglara yonelik kontroller ve

ceza uygulamalar da artacaktir.

e Giimriiklerde gtip numaras! sorunu yasanmaktadir. Ithal edilen {iriiniin gtip
numarasinin Tiirkiye’deki ile uyugmamasi nedeniyle giimriikleme islemi

sonuclanamamaktadir.

7.3 Oneriler

e Ticaretimizin Onemli bir oranin Rusya-Karadeniz limanlar1 arasinda
gerceklesmesi g6z oOniinde bulundurularak Karadeniz limanlarina gereken
onem verilmelidir. Karadeniz’e komsu olan iilkelerle ve Karadeniz
Bolgesi’ndeki limanlar ile i¢ bolgelere baglantilar, demiryolu ve boliinmiis

yollar ile saglanmalidir.

e Yapilacak limanlar ve lojistik kdylerde, sehrin gelismislik seviyesi, kiiltiiri,
sanayi, ticaret ve tarim yani sosyo-ekonomik yapisinin gbéz Oniinde
bulundurulmasi1 gerekmektedir. Limanlarin yeterli tanitiminin yapilmasi,
limanlara ulasimin ya da gemilerden bosaltilan yiiklerin liman geri sahasinda
farkli ulastirma tiirleri kullanilarak ulasimin gergeklestirilebilmesi, pazarlama
acisindan limanlarin farklilagmasini saglayacaktir. Bdylece limanlarimiz

pazarda daha giiclii konuma gelebilir.

e Kocaeli korfezinde ¢ok parcali olan bazi limanlarin, kiyr kullanim mevzuati,
ekolojik etkiler dikkate alinarak, uygun olmasi halinde dolgu yapilmasi ya da
diger teknolojik imkanlar kullanilarak birlestirilmesiyle liman kapasiteleri

arttirilmalidir.

e Enerjiyi verimli kullanan, yenilenebilir enerji kaynaklarindan azami yararlanan
araglar kullanilarak ¢evreye daha az zarar verilmeli ve yakit tasarrufu

saglanmalidir.

e Ulastirma tiirleri arasindaki dengenin saglanabilmesi, yiik tasgimaciliginda
karayolu tagimaciligi kullaniminin demiryolu ve denizyolu tasimaciliina
kaydirilabilmesi i¢in yiiksek otoyol ve koprii gegis iicretlerinin uygulanmasi,
karayolu araglar ile taginabilecek yiik boyutlarina ve agirliklarina sinirlamalar
getirilmesi, karayolu yiik tagimaciliginda saat kisitlamasinin yaninda tatil

giinlerinde de tagimaciligin yasaklanmasi gibi 6nlemler alinmalidir.
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Zonguldak Organize Sanayi Bolgesi yakinlarina denizyolu ve demiryolu
tasimaciligi ile biitiinlesmis bir lojistik kdy kurularak kombine tagimacilik

desteklenmelidir.

Kombine tasimaciligr gelistirmek amaciyla Avrupa’nin 10’uncu biyiik
konteyner limani olarak planlanan Kuzey Ege Candarli Limani ingaatinin
tamamlanmasi, giimriik idarelerinde 24 saat hizmet verilmesi ve demiryolu
tasimaciliginda hizin arttirilmas1 ile hem Izmir Limani’nda artan yiik
tasimaciligi nedeniyle talebin karsilanamamasi sorunu ¢oziilecek hem de
karayolu yiikk tasimaciligt demiryolu ve denizyolu tasimaciligina

kaydirilabilecektir.

TCDD, Tekirdag-Derince Feribotu baglantili tasimalarda ve Iran
tasimalarinda, tesvik amaciyla tasima {icretinde uygulamaya basladigi
indirimleri Ro-Ro hatlarinda da uygulamalidir. Demiryolu yiik tasimaciliginda
belirli bir ton-km iizerinde yapilan tagimalarda indirim yapilarak tesvik

saglanmalidir.

Pendik-Trieste Limanlar1 arasindaki Ro-Ro tasimaciliginda giimriik ve acente
islemlerinin elektronik ortamda yapilarak gecikmelerin 6nlenmesi goz 6niinde

bulundurularak bu basarili sistem tiim limanlarimizda uygulanmalidir.

Ulastirma projelerinde ¢evreye duyarli, ses ve hava kirliligini 6nleyici tedbirler
géz Onilinde bulundurulmalidir. Demiryolu yiik tasimacilifinda, yiik
katarlarinin daha giiriiltiilii olmasi nedeniyle mesklin mahalden gecen

demiryolu hatlarinin etrafina giirtiltii perdeleri yapilabilir.

Kombine tagimaciligin vazgecilmez bir pargasi olan karayolu tagimaciliginda
kaza sayisini ve olasilifin1 azaltmak i¢in affeden yollar tasarlanmalidir. Kaza
kara noktalar1 ortadan kaldirilmali ve kaza potansiyeli yiiksek yerlerin

olusmamasi i¢in gerekli dnlemler alinmalidir.

Sinir gecislerinde yasanan Onemli zaman ve parasal kayiplar1 Onlemek
amaciyla, sinir ve miibadele garlarinda altyapi iyilestirmelerinin, her iki {ilke

tarafindan eg zamanl ve es kapasiteli olarak gerceklestirilmesi gerekmektedir.

Geri  doOniistiiriilmiis asfalt kullaniminin  yayginlagtirilmas: ile dogal

kaynaklarin korunarak, atik sahalarinin olusmamasi saglanip c¢evrenin
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korunmasina katki saglanmalidir. Daha az agrega ve bitiimiin kullanilmas1

sonucu dogal kaynak tiikketimi azalacaktir.

Tasimacilik sektoriinde iyi egitim almig calisanlar, nakliye giivenliginin,
verimli isletmeciligin, uygun bakimin, kaza ve magdurlarin sayisinda
azalmanin, ¢evre kirliliginin azalmasinin saglanmasi konusunda 6nemli rol

oynamaktadir.

Standart alt1 gemilerin karasularimizi kullanmas1 6nlenmelidir. Tasit omrii alt
siirlart goz Oniinde bulundurularak ¢evre kirliligini azaltmak amaciyla
ekonomik ve teknik dmriinii tamamlamis araglarin trafikten ¢ekilmesi konusu

dikkatle takip edilmelidir.

Yik trafiginin diizenlenmesi ve maliyetlerin diisiiriilmesi amaciyla
erisilebilirligi yiiksek lojistik kdylerin yapimi, karayolu trafigini, demiryolu ve
denizyolu yiik tasimacilifina yonlendirerek hizmet kalitesinin artmasina

katkida bulunup kombine tagimaciligi arttirilabilir.

Organize Sanayi Bolgelerinin yogun oldugu, agir yiik trafiginin gerceklestigi
Karaman — Mersin — Adana — Osmaniye — Gaziantep — Sanliurfa — Mardin
Hizl1 Demiryolu Projelerinin de tamamlanmasi ile birlikte agir yiik trafiginin
yogun oldugu Sanlwurfa ilinde yapilacak lojistik kdy ile agir yiik tasitlarinin

karayolu kullanimi azaltilarak, glimriik islemlerinin yapilmasi saglanabilir.

Avusturya’nin yiiksek otoyol gecis licretleri uygulamasi, Avusturya iizerinden
gececek tasitlar i¢in agir yiik tasitlarindan kaynaklanan emisyonlar sinirlamak
amaciyla "eko puan sistemi" uygulamasi, Isvigre’nin briit agirligs 28 tonun
lizerindeki araglar1 kombine tasimaciliga yonlendirmesi ve Isvigre iizerinden
28 tonun tizerinde briit agirlik tasiyan kamyonlarin ulagimmin Ro-La ile
saglanmast g6z Oniinde bulundurularak Tiirkiye’de de karayolu yiik

tagimaciligin kisitlayict 6nlemler alinmalidir.

7.4 Giiglii-Zayif Yonler ve Firsatlar-Tehditler

Glig / zayiflik / firsat / tehdit (GZFT) analizi, bir sistemin, bilincinde olunan ve

olabildigince acik ve somut bir sekilde ortaya konulmus olan giiciinii, arastirarak, dis

cevreden kaynaklanan saptanmis ya da Ongoriilmiis olan firsatlar1 degerlendirmek

tizere kullanilmasi ve zayif yonlerin bilincinde olarak ¢evreden gelen tehditlerden
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korunulmasi konusundaki stratejileri gelistirmeye 151k tutan bir analizdir. Son
donemlerde, farkli disiplinlerdeki stratejik ¢oziim arayislarinda oldukca yaygin bir
sekilde kullanilmaktadir. Amag, i¢ ve dis etkenler ile ilgili giiclii yonleri kullanarak
firsatlardan en biiyiik 6l¢iide yararlanilmasina, zayifliklarin ve tehditlerin olumsuz
etkilerinden olabildigince korunmasina olanak saglayacak plan ve stratejilere katkida
bulunmaktir. Bu baglamda Tiirkiye’nin kombine tagimacilik konusunda giigli-zayif

yonleri ve onilindeki firsatlar-tehditler degerlendirildiginde:

Tirkiye’nin, Asya, Avrupa ve Afrika kitalarinin arasinda bulunmasi, Asya ve Avrupa
arasinda koprii gérevi gérmesi, diinyanin en biiylik petrol rezervlerinin bulundugu Orta
Dogu'ya yakin olmasi, Canakkale ve Istanbul Bogazlarina hakim olmast, ii¢ tarafinin
denizlerle ¢evrili olmasi, maden zenginliginin bulunmasi, tarim iilkesi olmasi, 6nemli
ulastirma koridorlarinin iizerinde olmasi, deniz ve karayolu filosunun genis olmasi,

egitimli, dinamik ve geng niifusun fazla olmasi gibi kuvvetli yonleri bulunmaktadir.

Zayif yonleri ise, demiryolu ulasimina yeterli Onemin verilmemesi nedeniyle
demiryolu yatirimlarinda ge¢ kalinmasi, demiryolu tagimaciliginda hizlarin diisiik ve
giizergdhlarin yetersiz olmasi, Karadeniz limanlariin artan kombine ve ¢ok tiirlii
tasimacilik potansiyelini karsilayamamasi, limanlarimizin teknolojiyi takip edemeyip
yeni nesil gemilere uygun olmamasi ve sehir i¢ginde sikisip kalmalari, deniz filomuzun

yasinin yiiksek olmasidir.

Yapimi devam eden Kars — Tiflis Demiryolu Insaati, Bursa — Bilecik Hizli Demiryolu
Projesi, Karaman — Mersin — Adana — Osmaniye — Gaziantep — Sanliurfa — Mardin
Hizli Demiryolu Projeleri, Avrupa — Asya arasindaki alternatif koridorlarin
devamliligmin saglanabilmesi igin planlanan Istanbul — Basra Demiryolu Koridoru,
Kuzey Demiryolu Koridoru, Hicaz Demiryolu Koridoru, Gilineydogu Asya Demiryolu
Koridoru Trans — Anadolu Demiryolu Koridoru, Samsun — Antalya Koridoru,
Bati — Dikey Koridoru, Dogu — Dikey Koridoru olmak iizere 6nemli demiryolu
projeleri, Marmaray projesinin tamamlanmasi ile Tiirkiye diizeyinde ve Asya-Avrupa
baglantisinda siirekliligin saglanabilecek olmasi, liman Ozellestirmeleri ile
limanlarimizin bilisim ve iletisim alaninda ¢agin gerekliliklerine ayak uydurmaya
baglamalari, Karadeniz Limanlarimizin yeniden yapilanma ile artan yiik
tagimaciligindan pay alabilme ihtimalleri, TCDD’nin lojistik kdy yapimina baslamasi,
Ambarli Limani’nda OTV’siz akaryakit imkan1 sunulmasi, Tiirkiye nin diinyanin bes

biiyiik gemi geri doniisiim iilkelerinden biri olmas1 ve gemi geri doniisiimiiniin Izmir
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Aliaga'da gergeklestirilebilmesi, insaati devam eden Kuzey Ege Candarli Limani,
Filyos Liman1 ve Mersin Konteyner Limani olmak iizere Tiirkiye’de kombine

tasimaciligin gelismesi i¢in firsatlar bulunmaktadir.

Tehditler ise ¢evre ve iklim sorunlari, deprem gibi dogal risklerin bulunmasi, petrol
fiyatlarindaki artis ve istikrarsizlik, ekonomik krizler, AB’ye uyum siirecinin yavas
ilerlemesi, Marmaray projesinin kentler aras1 ve uluslararasi demiryolu tasimasina

katkisinin sinirli kalmasi, komsu tilkelerde yasanan siyasi sorunlardir.
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8. SONUCLAR

Tiirkiye, yaptig1 ulastirma yatirimlar ile kiiresel pazarda dnemli bir yer edinmeye

caligsarak lojistik bir iis olmayr amaglamaktadir. Tiirkiye’nin bu hedefine ulasarak

Dogu Avrupa, Orta Asya, Orta Dogu ve Kuzey Afrika’ya kolay erisim saglayan

cografi

konumunun avantajindan yaralanmasi, demiryolu, denizyolu yiik

tagimaciligin1  gelistirerek denizyolu, demiryolu, karayolu yiik tasimaciliginin

biitiinlestirilmesine ve kesintisiz, kaliteli, hizl1 bir ulasim zinciri saglamasina baghdir.

Limanlarda, yanagma yerleri, rihtimlar, rthtim boylari, derinlikler, liman gerisi
bolge alanlarina hizmet veren arac ve gerecler, depolama ve arag park yerleri
olmak iizere alt yap1 ve isletmeden kaynaklanan yetersizlikler mevcuttur. Bu
tiir sorunlara miimkiin olan en kisa siirede ¢6ziim getirilmelidir. Yeni nesil
gemilere uygun rihtim derinlikleri saptanarak limanlarda dip taramasi

yapilmali, manevra alanlar1 ve yanasma yerleri diizenlenmelidir.
Liman kapasitelerinin arttirilmasi1 gerekmektedir.

Liman ekipmanlari, yeni nesil yiik gemileri ile uyumlu olmali, yeni teknolojiler

dogrultusunda yenilenmeli, bakim ve onarimi diizenli olarak yapilmalidir.

Daha az enerji harcanmasi ve daha ekonomik bir yilik tagimaciligi amaciyla

bilgisayar destekli trafik yonetimi saglanmalidir.

Konteyner ve Liman Takip Sistemi, tim limanlarda kullanilarak giimriik
idaresi sistemleri ile liman isletmesi sistemleri arasinda biitiinlesik bir sistem

saglanmalidir.
Limanlardaki X-Ray cihazlarinin sayilari arttirilmalidir.

Giiney Marmara’da potansiyeli karsilamak i¢in yeni bir Ro-Ro terminali

yapilmalidir.

Ro-Ro tasimaciligini arttirmak icin yakit fiyatinda OTV uygulanmayip KDV

indirimi yapilarak tegvik saglanmalidir.
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Elektronik 6n rezervasyon ya da 6ddeme sistemleri gibi bilisim teknolojileri

kullanilarak bekleme siireleri azaltilmali, hizmet giivenilirligi arttirilmalidir.

Ro-Ro tasimaciligimi desteklemek amaciyla Ro-Ro terminali ihtiyaglar

karsilanmalidir.

Kombine tagimacilikta kabotaj tanimi1 tekrar yapilarak, Ro-Ro tasimaciliginda
ilave ¢ekici ticretinin 6niine gecilmelidir.

Tiim liman ve organize sanayi bolgelerine demiryolu ve boliinmiis yollarla
baglant1 kurulmalidir.

Limanlarin, lojistik kdylerin uluslararasi diizeyde tanitimi1 yapilmalidir.

Gemi geri doniistimleri hizlandirilarak ¢evreye duyarli, yeni teknolojilerle

donatilmis yeni gemiler tasarlanmali ve yapilmalidir.

AB iilkeleriyle Tiirkiye arasinda tasima sektoriindeki 6zellikle demiryolu yiik
tagimacilig1 alaninda hukuki sorunlar mevcuttur. Bu sorunlarin kisa siirede

¢Oziimii saglanmalidir.

Avusturya’nin, Avusturya’yi transit gecerek Almanya’ya ulagmak i¢in Ro-La
tasimaciligindan yararlanmak zorunda olan Tiirk nakliyecilerinin talebini
karsilamak, ozellikle sali giinleri yasanan yigilmalari 6nlemek {izere, bu
hatlarda diizenli olarak kapasite artirnmini ve maliyetlerin distiriilmesini

saglamalar gerekmektedir.

Yik tagimaciliginda demiryolu, denizyolu tagimaciliginin kullanimi tesvik

edilmeli ve karayolu tasimaciligini kisitlayict dnlemler alinmalidir.

Yiksek hizli demiryolu yapiminda, yilik tasimaciligi da g6z Oniinde
bulundurularak hatlar projelendirilmeli ve bodylece demiryolu yiik

tasimaciliginda hiz arttirilmalidir.

Ro-Ro ve Ro-La tagimaciligr karayolu kullanim {icretlerinden muaf tutularak

ya da diisiik tarifeler uygulanarak arttirilmalidir.
Lojistik sektoriinde bilisim ve iletisim teknolojilerinin kullanimi arttirilmalidir.
Giivenligi arttiran ITS (akilli ulagim sistemleri) kullanimi1 yayginlastirilmalidir.

Tasimacilik sektoriinde nitelikli 1s glicii saglanmalidir.
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e Yakit tasarrufu saglayan ve yenilenebilir enerjiyi kullanan araglar ile ilgili

Ar-Ge caligmalar1 yapilmalidir.

e Lojistik Koyler projelendirilirken, bir yandan demiryolu tasimacilig
gelistirilmeye ¢alisilirken diger yandan da gelismis denizyolu tagimaciliginin
da avantajindan yararlanilarak ii¢ farkli ulastirma tiiriine de hizmet verebilen

lojistik koyler tasarlanmalidir.

Kombine tasimaciligin gelismesi ile sehir i¢i trafik miktari, agir vasitalarin neden
oldugu trafik kazalarinin sayilar1 azalacak, CO? emisyonlar1 ve giiriiltii olmak tizere
cevre kirliligi agisindan incelendiginde olumlu gelismeler saglanacaktir. Ro-Ro ve
Ro-La tagimacili@i ile siirliciinlin tasimacilik sirasinda dinlenmesi saglanarak
uykusuzluk, yorgunluk, dikkatsizlik ve kaza gibi riskler en aza indirilebilir. Yiik
tasitlarinin karayolundan ¢ekilmesiyle esnek yol kaplamalarinda yasanan tekerlek izi
probleminin azalmasi sonucu altyapt maliyetlerinde azalma saglanacaktir. Bakim-
onarim maliyetleri azalacaktir. Kombine tasimacilikla, Asya'dan Avrupa ve
Avrupa'dan Asya kitasina gecmek isteyen agir vasitalarin gecislerine getirilen saat

kisitlamasi sonucunda yiik tagsimacilifinda yasanan gecikmelerin 6niine gegilebilir.
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