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OZET

Uluslararasi ticaret, iilkelerin ekonomik gelisimleri agisindan ¢ok Onemli bir
faktordiir. Diinyada ithalat ve ihracat faaliyetlerinin artmasmna bagli olarak tagima
tiirlerine olan talepte artis olmustur. Artan taleplerin karsilanmasina yonelik yapilan
calismalarda daha verimli, ¢evre dostu ve siirdiiriilebilir olan ¢oklu (multimodal),
kombine (combined), modlararasi (intermodal) tasima modlar1 gelistirilmistir. Tagima
modlarindan azami seviyede verim alinmasi ve tagima faaliyetinin etkinliginin artirilmasi
icin, gelistirilen tagima modlar ile her bir tasima tiiriinliin avantajli yonleri bitlikte
kullanilmalidir. Uluslararasi tagima piyasasinin artan rekabet kosullarinda miisterilerine
daha kaliteli hizmet vermek isteyen lojistik firmalari, miisterilerinin degisen taleplerini

karsilamak amaciyla, gelistirilen alternatif tasima modlarindan faydalanmaktadir.

Bu c¢alismada, Tiirkiye ile Giliney ve Orta Avrupa iilkeleri arasindaki ticarette
kullanilan ya da kullanilacak olan tagima modlarinin alternatifleri degerlendirilmistir. Bu
aragtirmanin amaci, Tiirkiye ile Giliney ve Orta Avrupa arasindaki tasima modlar
alternatiflerinden hareketle mesafe, maliyet ve zaman faktorlerine bagli olarak uygun
tasima modunu incelemektir. Calisma kapsaminda, Tirkiye’den Giiney ve Orta
Avrupa’ya yapilan demiryolu konteyner tasimaciliginda kullanilan dort farkli alternatif
rota belirlenmistir. Bu rotalara iliskin optimum tasima modunu belirlemek i¢in yapilan
calismada, Beresford mesafe-maliyet modeli kullamilarak yardimci ¢oziimler

sunulmustur.

Sonug olarak, belirlenen alternatif rotalara yonelik yapilan mesafe, maliyet ve
zaman ¢aligmasindan elde edilen verilere gore, her bir rota i¢in tasima maliyeti sunulmus

ve buna bagl olarak tasima modunun karar verilmesine yonelik oneriler paylasilmistir.

Anahtar kelimler: Demiryolu tasimaciligi, intermodal tasimacilik, Beresford mesafe-

maliyet modeli, Konteyner Tasimaciligi



ABSTRACT

MASTER’S THESIS

Railway Container Transportation Between Turkey and South and Central

European Countries:
An Evaluation of the Transportation Modes by Using the Beresford Model
Mustafa Batikan ONUK
Beykoz University
Graduate Programs Institute
International Trade And Logistics Program

International trade is a very important factor in the economic development of
countries. The increasing import and export activities worldwide, have in turn added to
the demand of various types of transportation. To meet the growing demand, such
effective, environment-friendly, and sustainable modes of transportation as multimodal,
combined and intermodal have been developed. To maximize the efficiency of these
modes and the effectiveness of the transportation activity, the advantageous features of a
given transportation mode and those of the transportation type must be combined.
Logistics companies which try to provide better service to their customers in the
increasingly competitive circumstances of international transportation market, focus on

these developed alternative modes of transportation.

This study provides an analysis of the alternatives of the modes of transportation
which are used or will be used in the trade between Turkey and South and Central
European countries. Departing from the alternative transportation modes used in this
trade, the objective of this analysis is to identify the feasible transportation mode based
on such variables as distance, cost, and time. For this purpose, four alternative routes are
identified which are used in the railway container transportation from Turkey to South
and Central European countries. To be able to pin down the optimum transportation mode
in these routes, supplementary solutions are presented for the selection of the optimum

mode of transportation by using Beresford’s distance-cost model.

xi



In the main and based on the data extracted from the analysis of distance, cost and
time regarding the selected alternative routes, this study makes recommendations for
deciding the optimum mode of transportation by presenting transportation costs for each

route.

Keywords: Railway transportation, Intermodal transportation, Beresford’s distance-cost

model, Container transportation.
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GIRIS

Isletmeler satisini yaptiklari iiriinlerde veya satin aldiklar iiriinler ile ilgili ortaya
cikacak maliyet kalemlerini en uygun ekonomik sartlar altinda yonetmeye cabalarlar. Bu
nedenle uygun ekonomik sartlar1 saglamak adina ticarete konu olacak iiriinleri diinyanin
neresinde olursa olsun satin alma egilimi igerisindedirler. Fakat ticarete konu olan
{iriinlerin tasinmasi ciddi bir maliyet olusturmaktadir. Isletmeler s6z konusu iiriinlerinin
taginmasi sirasinda en verimli ve en uygun maliyetli yollarin neler olabilece§i konusunda
aragtirmalar yaparlar. Fakat iiriinlerin uygun tasima maliyetleri kadar kapidan kapiya
hizmet alma kapasitesi de tagima maliyeti kadar 6nem arz eden bir konu olmaktadir.
Kapidan kapiya teslimatin tercih edilmesi karayolu tasimaciliginda biiyiik bir talep
olusturmus, olusan talebi karsilamak adina karayolu tagimacilik faaliyetlerini gelistirmek
ve stirekliligini saglamak amaciyla diinyada ve Tiirkiye’de yatirimlar bu alanda
yogunlagmistir. Karayolu tasimacilik faaliyetlerinde gerceklesen artigla birlikte trafik
kazalar1, ¢cevre ve giiriiltii kirliligi gibi karayolu tasimaciligindan kaynaklanan olumsuz
etkiler de daha belirgin hale gelmistir. Bu sebeple tasimacilik faaliyetlerinde daha
ekonomik, giivenli, hizli ve ¢evre dostu ulastirma sistemlerine ihtiya¢ duyulmustur.
Ihtiyaclar dogrultusunda birbirinden farkli 6zelliklere sahip tasima modlar
gelistirilmistir. Gelistiren tasima modlarindan bir tanesi de intermodal tagimaciliktir.
Ihtiyaglar dogrultusunda gelistirilen intermodal tasimacilik modu ile artik firmalar
faaliyetlerinde farklilasmaya gitmek zorunda kalmislardir. Bu nedenle giiniimiizde bir
lojistik firmasinin sadece karayolu veya sadece denizyolu tasimaciligi hizmeti vermesi
yeterli olmamaktadir. Artan rekabet kosullarinda miisteriler tedarikg¢ilerinden birden fazla
alanda kendilerine yardim ve hizmet saglamalarini beklemektedirler. Beklenen bu
hizmetler dogrultusunda lojistik sirketleri operasyonel yeteneklerini birden fazla alanda
gelistirerek farkli alanlarda hizmet sunmak durumunda kalmislardir. Isletmeler
miisterilerinin degisen istek ve ihtiyaglarini karsilamak adina intermodal tasima modu ile
bir takim tasimacilik tiirlerini bir araya getirerek tasima modlar1 olusturmuslardir.
Gelistirilen tagima modlarindan biri de demiryolu ve karayolu yiik tasimaciliginin entegre

bir sekilde kullanilmasidir.

Demiryolu tagimaciligi, insan faktoriinii minimum seviyeye indirir; bu sebeple
hata paymi en aza indiren bir tagimacilik modudur. Gelisen teknolojinin yardimiyla

elektrikli trenlerin yayginlagsmasiyla cevreci lokomotifler ortaya g¢ikmistir. Cevreci



lokomotifler, yaygin olarak kullanilan karayolu tasimacilifindan dogan sorunlari ortadan
kaldirmak i¢in bir alternatif olusturmustur. Demiryolu tasimaciliginda kullanilan
elektrikli trenler giiniimiizde gevreye yiiksek oranda zarar veren petrol kullaniminin da

azaltilmasi yoniinde katki saglamigtir.

Biiyiik yatirimlar gerektiren demiryolu tasimacilik faaliyetleri ve tasitma yetkisi
devletlerin elinde bulunmaktadir. Devletlere ait demiryollarina gerekli yatirim ve
tesvikler yapilarak karayoluna yigilan tasimacilik faaliyetleri demiryoluna kaydirilabilir.
Yapilan yatirinmlar ve ikili anlagsmalar sayesinde devletler demir aglarla birbirine
baglanmis bir sekilde daha fazla is birligi ve siyasi birliktelik olusturma firsatini

yakalayabilir.

Yapilan aragtirma, tasimacilik modlari igerisinde demiryolu tasimasinin lojistik
faaliyetler lizerinde 6nemini 6lgmektir. Bu amag¢ dogrultusunda elde edilen tasimacilik
maliyetlerini, tasimacilik modlar1 arasinda bir karsilastirma yaparak hangi sartlar altinda
hangi faaliyetin daha uygun olacagi ortaya konmaya ¢alisiimistir.

Bu tez ¢alismasi kapsaminda tagima tiirleri arasinda kritik 6neme sahip olan ve
gelismekte olan demiryolu ytik tasimaciligi sektoriiniin gelecegine yon verecek konu olan
intermodal tasima modunun olusturulmasi noktasinda ortaya ¢ikan kritik faktorler, tasima
faaliyetleri sirasinda ortaya ¢ikan masraflar ve transit siireler ele alinmaktadir. Bu tezde
“Tiirkiye ile Gliney—Orta Avrupa arasinda ticarette gerceklestirilen yiik tagimaciliginda
mesafe, maliyet ve zaman etkenlerine bagli olarak hangi tagima tiirlintin kullanilmas1 daha
uygundur?” sorusuna yanit aranmaktadir. Tiirkiye ile Avrupa arasinda gerceklesen yiik
tasimacilig1 faaliyetlerinde karayolu ile demiryolu tagimacilik alternatiflerinden yola
cikilarak en uygun tagima tiirtinii belirlenmek, bu baglamda unimodal tasima bi¢imi olan
karayolu tasimaciligi ile intermodal tasima modu olan karayolu ve demiryolu tasima
tiirlerinin birlikte kullanilmasi ile tasima modlar1 arasinda alternatifler gelistirilerek
optimal tasima modlarin1 belirlemek bu ¢alismanin temel amaglar1 arasinda yer
almaktadir.

Arastirmanin konusuna uygun olarak Tiirkiye ile Avrupa arasinda tagimacilik
faaliyeti gosteren ve alaninda uzman firmalar ve kisiler ile goriisiilmiistiir. Gorligmelerden
elde edilen veriler ile Tiirkiye ile Avrupa arasinda gerceklesen tasima faaliyetlerinde
tercih edilen rota ve tasima tiirleri tespit edilmistir. Yapilan goriismelere gore elde edilen
veriler ile Beresford maliyet, mesafe ve zaman modeli ile degerlendirmesi saglanmustir.

Degerlendirilen veriler ile Beresford modeli kapsaminda optimum tasima tiirleri



incelenmistir. Aragtirmanin en 6nemli sinirligr ve ayni zamanda gelistirilebilir yani;
Tirkiye ile Avrupa arasinda gerceklestirilen ylik tasimaciliini sadece karayolu ve
demiryolu yiik tagimacilig1 iizerinden degerlendirebilmis olmasi diger tasima tiirleri

arastirmaya dahil edilmemesidir.

Arastirmanin birinci boliimiinde uluslararasi ticaret faaliyetlerinde kritik 6neme
sahip olan lojistik kavrami incelenmistir. Uluslararasi ticaret faaliyetlerinde Tiirkiye nin
dis ticaret faaliyetleri ile arastirmanin ana amaci olan maliyet analizinde kullanilacak olan

rotalarda yer alan iilkelerin Tiirkiye ile olan dis ticaret faaliyetleri incelenmistir.

Aragtirmanin ikinci boliimiinde giintimiizde biiyiik dneme sahip tasima endiistrisi
ve tagima tiirlerinin entegre bir sistem ile faaliyet gosterdigi tasima modlarinin faaliyetleri

ve tasima etki eden faktorler incelenmistir

Arastirmanin iclincii bolimiinde, Tiirkiye ve Avrupa’da yilik tasimacilig
sektoriiniin gelistirilmesine yonelik gerceklestirilen tagimalar ile karayolu ve demiryolu
yik tagimaciliginin  gelistirilmesinin ~ Oniindeki darbogazlarin  kaldirilmast  ve
gelistirilmesine yonelik yiiriitiillen calismalar incelenmistir.  Ayrica demiryolu yiik
tagimaciliginin Tirkiye’de ve Avrupa’da faaliyet gosterdigi rotalar kapsamli bir sekilde

incelenmistir.

Arastirmanin dordiincii bolimiinde ise tasima tiirlerinin entegre bir sekilde
kullanildig1 modlararas1 tasimacilik faaliyetleri ve tagitma modunun karar verilmesi
noktasinda arastirmada kullanilan mesafe, maliyet ve zaman analiz modeline yonelik
aciklamalara yer verilmistir. Arastirma kapsaminda Tiirkiye ile Avrupa demiryoluna
tagimaciligina uygun rotalar belirlenerek ilgili rotalarin degerlendirmeleri yapilmistir.
Arastirma kapsaminda Tiirkiye ile Avrupa arasindaki yiik tasimacilifinda dort farkli
iilkeye yonelik tasima rotalart belirlenmistir. Belirlenen rotalara yonelik Beresford
mesafe, maliyet ve zaman modeli kapsaminda degerlendirme ve hesaplamalar
yapilmistir. Arasgtirmanin  modeli kapsaminda degerlendirilen rotalarda tercih

edilebilecek en uygun tagima rotasi ve modu incelenmistir.



BOLUM 1. ULUSLARARASI TICARETTE LOJiSTIK KAVRAMI VE
TURKIYE’NIN DIS TICARET FAALIYETLERI
1.1. Tasimacilikta Lojistik Kavram

Lojistik ve tasimacilik kavrami askeri faaliyetler ile literatiirde ortaya ¢ikmistir.
Askeri alanda yasanan gelismelerin ardindan 1960’11 yillarda ticaret literatiiriine girmistir.
Diinyada ticari faaliyetlerinin hizli gelismesi ve yasanan talep artisindan dolay1 lojistik
kavrami yayginlasarak gelisim saglamistir. Tagimacilik kavrami eski anlayisa gore sadece
nakliye kavrami olmaktan ¢ikarak giiniimiiz sartlarina uyum saglayacak faaliyet ve
kapsam alanlarini i¢erisinde barindiran bir kavram olmustur (Konuk, 2009). Lojistik ile
temelinde tasimacilik kavrami yer almaktadir. Lojistik kelimesi birden fazla kavrami
icerisinde barindirmasi ile birlikte tarihte ilk olarak askeri malzemeler (silah), asker
(insan), yiyecek-icecek ve askerlerin barinma ihtiyaclarim1 karsilayacak bir yapi
olusturularak hizmet vermeye baglanmistir. Lojistik, askeri alanda ihtiyaglarin
karsilanmas1 noktasinda basarili bir yapr olmasinin ardindan sivil alanda talebin
olugmasina sebep olmustur. Lojistik, sivil alanda miisterilerin istek ve ihtiyaclarini
karsilamak amaci ile tagimaya konu olacak fiiriiniin ilk ¢ikis noktasindan son alici
noktasinda kadar olan siiregte tedarik zinciri igerisinde yer alan hizmetlerin biitiin i¢inde

faaliyet gosterecek bir yapiya donligmiistiir.

Lojistik kavrami i¢in ortaya ¢ikarilan tanimlardan Seven Rs. (Seven Rights: Yedi
Dogru) “Layperson” tanim1 olarak adlandirilan bir diger agiklamaya gore lojistik; dogru
tiriiniin, dogru miktarda, dogru sartlarda, dogru yerde, dogru zamanda, dogru maliyetle,
dogru miisteri ile bulusturulmasinin saglanmasi seklinde tanimlanmistir (Baki, 2004).
Lojistigin bagka bir tanim1 ise mallarin satin alinmasi ve sirasiyla taginmasi, depolara

sevki ve ilgili yerlere dagitilmasini igeren iglemlerin biitiiniidiir (Ratliff and Nulty,1996).
1.2. Lojistik Faaliyetler

Lojistik faaliyetler, uluslararasi ticaret kavraminin 6nemli bir boliimiinii olusturan
kavramdir. Uluslararasi ticaret faaliyetleri igerisinde yer alan lojistik faaliyetler ticarete
konu olan {iriiniin sevki, dagitilmas1 ve depolanmasini kapsayan faaliyetlerdir. Lojistik
faaliyetleri genis bir alana yayildigindan dolay1 miithendislik, muhasebe, insan kaynaklari,
pazarlama, yoneylem ve kalkinma gibi bir¢ok uzman alanini igerisinde bulundurarak
genis bir hizmet yelpazesini icermektedir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2015). Lojistik
faaliyetler baslangicta sadece ulastirma ve depolama ile smirli hizmet verirken
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kiiresellesme ve teknolojide yasanan hizli gelisimin ardindan talep tahmini, stok
yonetimi, malzeme tasima, ambalajlama, kurulus yeri se¢imi ve siparis alma gibi

faaliyetlerini de igerir hale gelmistir (Ceran ve Alagdz, 2007).
Lojistik faaliyetler genel itibariyle asagidaki gibi siralanabilmektedir (Sen, 2014):

e Tagsima: Lojistik faaliyetler icerisinde en 6nemli halkay1 olusturmaktadir. Tagima
faaliyetleri toplam lojistik maliyetleri igerisinde 1/3 ile 2/3 oranmna sahip
olmaktadir. Tagima faaliyetleri sirasinda tedarik merkezlerinden tiiketiciye veya
iretim noktalarindan tedarik¢iye olan tasinmasi sirasinda optimum rotanin karar
verilmesi toplam tagima maliyetinin disiiriilmesi ve sunulan hizmetin artmasini
saglamaktadir.

e Depolama ve Madde Islemleri: Depolama islemleri tedarik edilen hammadde, yar1
mamul ve tamamlanmig {riinlerin uygun sartlar altinda iiretime veya satisi
sunulacak zamana kadar uygun sarlar altinda korunmasini saglamaktadir.

e Stoklama: Stoklar; {iretim, isleme ve nakliye faaliyetlerini iceren ekonomik ve
etkili sistem operasyonunu saglamakla yiikiimli lojistik faaliyetidir. Stoklar
liretim veya satig faaliyetlerinde talep veya tahmin edilemeyen talep degisimlerini
karsilamak i¢in kullanilmaktadir (Demir, 2008).

e Ambalajlama: Ticarete konu olan iiriinlerin tedarik¢iden iireticiye veya
iireticinden nihai tiiketiciye kadar gerceklesen siirecte {lirtinlerin hasarsiz bir
sekilde taginmasi kritik dneme sahip faaliyettir. S6z konusu tirlinlerin, eksiksiz,
saglam ve bozulmadan taginmasi i¢in tagima aracina uygun olarak ambalajlama
yapilmasi 6nem arz eden bir konudur. Ambalajlama isleminin dogru ve eksiksiz
yapilmast ile tasima ve depolama islemlerinde maliyetleri en aza indirme
amaglanmaktadir.

e Bilgi ve Iletisim Sistemleri: Lojistik islemleri birden fazla faaliyeti igerisinde
barindirdigindan dolay1 islemlerin sorunsuz ilerlemesi ic¢in bilgi paylasimi
eksiksiz ve sorunsuz ilerlemesi kritik dneme sahiptir. Operasyon sirasinda
miisterilere ve lojistik faaliyetler icerisinde yer alan hizmet saglayicilar arasindaki
iletisimin kesintisiz saglanabilmesi i¢in gelismis teknoloji ag1 ve bilisim

sistemlerine ihtiya¢ duyulmaktadir.



1.3.  Uluslararas: Ticarette Lojistigin Onemi

Gilinlimiizde diinya ekonomisinin degisen sartlari ile birlikte yasanan hizli degisim
ve artan rekabet kosullari ile yeni olusumlar ve stratejilerin daha 6nemli bir yapiya sahip
olmasina sebep olmustur. Yasanan degisimin 6nemli yansimalarindan birisi lojistik
sektorli olmaktadir. Lojistik sektorii uluslararasi rekabet {istiinliigii noktasinda anahtar rol
gorevi goren ve tedarik zinciri i¢indeki biitiin sektorlerin is slireclerini dogrudan etkileyen
bir sektor olmustur. Lojistik sektorii igerisinde tiiketiciler satin aldiklart iiriinlerin taahhiit
edilen siire icerisinde kendilerine teslim edilmesini beklemektedir. Bu sebeple diinyanin
her yerinde, yedi giin, yirmi dort hizmet verme kapasitesi ile ihtiya¢c duyulan yerde ve
zamanda hazir bulunulmasi gereken bir sektdr bigimidir. Lojistik faaliyetlerini sekteye
ugramasi sonucunda pazarlama ve iiretim faaliyetlerinde azalma ve rekabetin yogun

olarak yasandig1 uluslararasi ticaret pazarinda basarisiz olmak kaginilmazdir.

(Cagdas yoOnetim yaklasimlarinda faaliyetler miisteri temelli olarak
strdiiriilmektedir. Gergeklestirilen faaliyetler icerisinde deger eklenen faaliyetler ile
deger sunulamayan siirecler kiyaslandiginda deger sunamayan siirecler basarisiz
olmaktadir. Lojistik faaliyetleri bu ag¢idan incelendiginde firma faaliyetlerine deger katma
niteliginde oldugu goriilmiis ve giin gectikce gelisimin saglandigr tespit edilmistir.
Lojistik, tedarikgiler ve miisteriler agisindan istenilen {riiniin talep edilen yerde ve
zamanda bulundurmasi sunulan degeri ortaya ¢ikarmaktadir. Lojistik faaliyetleri,
misterilerini taleplerini dogru sekilde karsilayamadigi durumlarda deger kavraminin
ortaya c¢ikarilmasi miimkiin degildir. Deger sunma siirecinin dogru bir sekilde
ylriitiilmesi noktasinda tedarik zinciri igerisinde yer alan her bir faaliyet kolunun
maksimum seviyede verim alinmasi gerekmektedir. Aksi bir durumda faaliyetin yapilip
yapilmayacagi sorgulanmaktadir. Bu duruma ilave olarak deger, alicinin satin aldig:
hizmet veya lriiniin maliyetinden daha fazlasim1 6demeyi kabul etmesi durumu o iiriin

veya hizmetin degerini ortaya koymaktadir.

Uluslararas1 tasimacilik ve lojistik dis ticaret konu olan iiriinlerin yurtdisina
cikarilmasi veya yurtdisindan getirilmesi noktasinda satin alinan veya satilan iiriinlerin
tamamlayicis1 olmakla birlikte ticaret ile beraber ayrilmaz bir parg¢a haline gelmistir.
Uluslararasi tasimacilik ve lojistik ekonominin gelisiminin merkezinde yer almaktadir.
Ekonominin gelisimi ile birlikte ulusal kalkinmada ve uluslararasi ticarette bolgesel
entegrasyonun saglanmasi ile kiiresellesmede lojistik faaliyetlerinin biiyiik 6nemi vardir

(Canc1 ve Erdal, 2003).



Diinyada ticaretinin serbestlesmesine yonelik gergeklestirilen caligmalar ile
uluslararasi ticaret her gegen giin artis gostermektedir. Faaliyetlerin artisi ile rekabet
artmig ve kiiresel Olcekte organizasyonlarin agirlik kazanmasiyla birlikte tasima

mesafeleri uzamis ve bu durum hiz faktoriiniin 6nemini ortaya ¢ikarmistir.
1.4. Tiirkiye’nin Dis Ticareti

Tiirkiye 21.yy. basinda baslayan yapisal reform hareketlerini gegen 8 yillik stirede
basarili bir sekilde ortaya koyarak 2002 yilinda toplam ihracatt 32 milyar dolar
seviyesinden 2008 yilinda 132 milyar dolar seviyesine ¢ikarmayi basarmistir. 2008
yilinda yasanan kiiresel finansal krize kadar diizenli bir sekilde artig gosteren ihracat
miktarlart kiiresel kriz ile durgunluk donemine girmistir. Tiirkiye’de yasanan 2001
finansal krizi sonucunda ortaya konulan ekonomik reformlarin etkisi ile 2008 kiiresel
krizinde komsu tlkeler kadar zarar gérmemistir fakat mevcut ihracat pazarlarindaki
iilkelerin ekonomilerinde yasanan daralmalar ihracat hacminin diismesine sebep
olmustur. Kiiresel krizin etkilerinden dolay: ihracat faaliyetlerinde birim degerlerinde
yasanan  disiisler ve ilkenin iretim yapisinin  teknolojik  seviyesinin
gelistirilememesinden dolayr 2011-2016 ddnemlerinde ihracat durgunluk doénemine
girerek ithalat faaliyetleri yiiksek seviyeye ¢ikmistir. Bu donemde yillik olarak yaklagik
100 milyar dolara ulasan cari acik iilke ekonomisi ve i¢ piyasada biyiik riskler
yaratmigtir. Yiritiilen politikalar ve ithalatin azaltilmasi yoniindeki ¢aligmalar 2018
yilinda yasanan kur krizi ile birlikte ithalat sayilar1 diistiriilmiistiir. Ayn1 donemde dolarin
Tiirk liras1 karsisinda artan degerinden dolay1 yurtdigina satis yapmak i¢ piyasadan daha
karli oldugundan dolay1 ihracata yonelim gercekleserek ihracat sayilarinda yiikselme

yasanmigstir.

Yiiriitiilen basarili politikalar sonucunda 2017 yilindan itibaren diizenli sekilde
artan ihracat hacmi 2020 yilina kadar devam etmistir. 2019 yilinin ortalarinda Cin’de
baslayan COVID-19 salgin1 kisa zamanda diinyay1 etkisi altina alarak bagta Tiirkiye
olmak iizere diinyanin bir¢ok yerinde iiretim ve ihracat faaliyetlerini biiylik oranda
sekteye ugratmistir. Tiirkiye’de 2020 Mart ayinda goriilen ilk Covid-19 vakasi ile birlikte
salginla miicadele kapsaminda alinan 6nlemlere gore birgok tiretim fabrikasi faaliyetleri
durdurmus veya yarim kapasite ile iiretim yapmak zorunda kalmislardir. Uretim
faaliyetlerinde yasanan azalmalardan dolay1 ihracat hacmi 2020 yili Ocak-Kasim
déneminde bir onceki yilinda donemi ile karsilastirildiginda %8,3 azalarak 151 milyar
670 milyon dolar, ithalat hacmi %3,5 artarak 197 milyar 14 milyon dolar seviyesine

7



ulasmistir (TUIK). 2015-2020 yillar1 arasindaki ithalat-ihracat verileri tablo 1.1°de

verilmistir.
Tablo 1.1 Tiirkiye’nin Dis Ticaret Verileri 2015-2020 (Bin dolar)

Dis Ticaret 2015 2016 2017 2018 2019 2020
ihracat 150.982.114 | 149.246.999 | 164,494.619 | 177.168.756 | 180.832.722 | 169.669.410
ithalat 213.619.211 | 202.189.242 | 238 715.128 | 231.152.128 | 210.345.203 | 219.509.837
Dis Ticaret

364.601.325 | 351.436.241 | 403.209.747 | 408.321.239 | 391.177.924 | 389.179.247
Hacmi
Dis Ticaret
5 . -84.637.567 | -62.637.098 |-52.942,243 |-74.220.509 |-53.983.726 |-49.840.027
engesi

Kaynak: (TUIK,2021)

Tablo 1’e gore 2016 yilina kadar duragan seyreden ihracat faaliyetleri 2017-2020

yillart arasinda yiikselerek devam etmistir. 2020 yili itibariyle ortaya ¢ikan Covid-19

salgindan dolay1 diisen ihracat hacmi, kisith {iretimin i¢ pazarda faaliyet gosterdiginden

dolay1 ihracatta diisiis olmasina ragmen dis ticaret dengesindeki fark gecmis yillara

kiyasla agilmamistir.

2020 yili itibariyle Tiirkiye’nin dig ticaret faaliyetleri incelendiginde komsu

tilkeler ile yapan ticaret ve giimriik birligi anlagmasi yapilan iilkeler ile aradaki ticari iligki

On plana ¢ikmaktadir. Tiirkiye’nin 2020 yil1 igerisinde ihracat hacmi siralamasinda ilk 10

iilke tablo 1.2’de verilmistir.

Tablo 1.2 Tiirkiye’nin ihracat Verileri 2020 (Bin dolar)

Ulkeler Thracat
Almanya 15.981.708
Birlesik Krallik 11.238.204
Amerika Birlesik Devletleri 10.183.176
Irak 9.142.538
Italya 8.803.012




Fransa 7.196.479
Ispanya 6.685.238
[srail 4.704.328
Rusya 4.506.921
Romanya 3.895.770

Kaynak: (TUIK,2021)

Tablo 1°de goriildigii gibi glimriik birligi iilkeleri ile yapilan toplam ihracat hacmi
53,8 milyar dolar ile toplam ihracatin yaklasik 3’te 1’ini olusturmaktadir. Birlige liye
iilkeler arasindaki vergi muafiyeti ve ticari ortakliklar dis ticaretin gelisiminde 6nemli rol

oynamaktadir.

Tirkiye’nin 2020 yili igerisindeki ithalat faaliyetleri incelendiginde enerji
alaninda disa bagimlilik ortaya ¢ikmaktadir. Zengin yeralti kaynaklarina sahip Rusya ile
Tiirkiye arasindaki enerji ticareti iki lilkenin ihracat ve ithalati arasinda biiyiik cari
farkliliga sebep olmaktadir. Tiirkiye’nin ihracatina konu olan iiriinlerin iiretimi sirasinda
s0z konusu f{iriinlerin katma degerli pargalari ve hammaddeleri disarindan temin
edildiginden dolay1 Cin ve Almanya gibi teknolojisi gelismis iilkelerden yapilan yogun
ithalat sonucunda ithalat ve ihracat arasindaki cari fark artmaktadir. Tablo 1.3’de

Tiirkiye’nin 2019 yili igerisinde ithalat hacmi siralamasinda ilk 10 iilke yer almaktadir.

Tablo 1.3 Tiirkiye’nin ithalat Verileri 2019 (Bin dolar)

Ulkeler ithalat
Rusya Federasyonu 22.453.06
Cin 18.496.580
Amerika Birlesik Devletleri 11.186.783
Italya 8.612.018
Fransa 6.353.527
Giiney Kore 5.649.273
Birlesik Krallik 5.426.647
Birlesik Arap Emirlikleri (BAE) 4.336.889
ispanya 4.227.383
Ukrayna 2.604.452

Kaynak: (TUIK,2021)



Yukaridaki tabloda goriildiigii gibi Tirkiye’nin ithalatini olusturan ilk 10 iilke
arasinda gaz ve petrol ihracati yapan iilkeler yiiksek ithalat oranlari ile yer almaktadir.
Enerji ihracatgist iilkelerin disinda ihracat faaliyetlerinde oldugu gibi giimriik birligine

tiye tilkelerin Tiirkiye’nin ithalatinin biiyiik bir boliimiinii olusturdugu goéziikkmektedir.
1.4.1. Bolgelere ve illere Gore Dis Ticaret
1.4.1.1. Bolgelere Gore Dis Ticaret

Tiirkiye’nin dis ticaret faaliyetleri bolgelere gore farkliliklar gostermektedir.
Bolgelerin gelismislik diizeyi, is giicli ve niifus yogunlugundan dolay1 iiretim ve tiiketim
faaliyetleri arasinda biiyiik farklar ortaya ¢ikmaktadir. Marmara Bolgesi niifus yogunlugu
ve is giicli seviyesi ile iilkenin dis ticaret faaliyetlerinin en yogun yasandigi bolgedir.
Bolgenin dis ticaret faaliyetlerinin yiiksek hacimlere ulagmasindan dolayr bolgede
yasanan tagimacilik faaliyetlerinin 6nemini ve yogunlugu arttirmaktadir. Bolgede yer alan
limanlar, havaalanlari, uluslararasi demiryolu terminalleri ve uluslararasi demiryolu
hatlart dis ticarette yasanan yogunluktan dolay1 diger bolgelere oranla daha yiiksek
oranda talep gormektedir. 2015-2020 yillar1 arasinda bolgelere goére ihracat verileri

tablo1.4’de verilmistir.

Tablo 1.4 2015-2020 Yillar1 Arasinda Bolgelere Gore ihracat (Bin dolar)

Bolgeler 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Akdeniz 8.509.622 8.667.632 | 10.010.535 | 11.118.508 | 11.486.732 | 11.222.183
Dogu Anadolu 885.090 753.343 875.658 706.634 743.333 812.909
Ege Bolgesi 15.463.117 | 15.699.222 | 17.595.642 | 19.656.045 | 19.688.713 | 18.979.890
Giineydogu Anadolu | 9.356.313 9.222.584 9.182.722 9.150.278 9.695.157 | 10.448.508
I¢ Anadolu 11.988.045 | 11.446.059 | 12.246.007 | 14.077.464 | 15.192.196 | 14.764.726
Karadeniz 3.768.576 3.351.985 3.610.068 4.422.543 5.559.064 | 5.110.258

Marmara 101.003.302 | 100.094.133 | 110.971.753 | 117.996.782 | 118.467.505 | 108.323.996

Bilinmeyen 8.048 12.040 2.233 40.502 21 6.942
Toplam 150.982.114 | 149.246.999 | 164.494.619 | 177.168.756 | 180.832.722 | 169.669.410

Bilinmeyen: Vergi Dairesi heniiz tespit edilememis gegici kayitlar1 ifade etmektedir. (Bin dolar)

Kaynak: (TUIK,2021)
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Bolgelere gore ithalat verileri incelendiginde ihracat verilerinde yer aldigr gibi

yogun niifusa sahip Marmara Bolgesi diger bolgelere oranla yiiksek ithalat oranlara sahip

olmaktadir. Tiirkiye’nin 2015-2020 yillar1 arasinda bolgelere gore ithalat verileri tablo

1.5°de verilmistir.

Tablo 1.5 2015-2020 Yillar1 Arasinda Bélgelere Gore ithalat (Bin Dolar)

Bolgeler 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Akdeniz 10.776.420 | 10.231.272 | 12.310.213 11.410.209 11.489.178 | 11.397.428
Dogu Anadolu 289.796 411.455 632.313 425.408 478.985 441.210
Ege Bolgesi 15.558.111 14.628.297 16.904.945 16.144.715 13.330.569 | 13.243.928
Giineydogu Anadolu | 4.995.538 5.116.941 5.829.236 5.514.861 5.817.094 6.175.776
I¢ Anadolu 13.259.747 | 14.316.735 16.441.551 17.271.963 14.465.049 | 15.001.017
Karadeniz 3.416.722 2.627.937 3.706.049 4.200.360 4.892.299 5.955.680
Marmara 143.266.577 | 139.903.998 | 173.517.971 | 154.920.754 | 132.241.689 | 150.035.007
Gizli Veri 21.953.872 14.878.639 9.262.206 21.086.862 | 27.624.317 | 17.239.472
Bilinmeyen 102.428 73.967 110.643 177.350 6.024 20.317
Toplam 213.619.211 | 202.189.242 | 238.715.128 | 231.152.483 | 210.345.203 |219.509.837

Gizli Veri: Veri gizliligi nedeni ile il bilgisi gizlenen veriler ‘Gizli Veri’ adiyla ayr1 olarak verilmistir.

Bilinmeyen: Vergi Dairesi heniiz tespit edilememis gegici kayitlar1 ifade etmektedir. (Bin dolar)

Kaynak: (TUIK,2021)

1.4.1.2. illere Gére Dis Ticaret

Tiirkiye’nin ihracat hacmi ve tagimacilik faaliyetleri bolgelere gore farklilik

gostermektedir. Bati bolgelerinden Marmara bolgesi yliksek yatirimlar ve i giicii

potansiyeli ile toplam fiyat hacmi siralamasinda ilk sirada yer almaktadir. Bir¢ok ihracatci

ve liretim tesisini icerisinde bulunduran Istanbul, 82 milyar dolarlik ihracat hacmi ile

tilkenin fiyat olarak en yliksek seviyede ihracat¢t sehri konumundadir. 2020 yilinda

toplam fiyat bazinda en yiiksek ihracati gerceklestiren ilk 10 sehir tablo 1.6’da

gosterilmistir.
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Tablo 1.6 2020 Yilinda illere Gore ihracat (Bin Dolar)

Sehir ihracat
Istanbul 82.766.871
[zmir 11.610.609
Bursa 9.549.589
Gaziantep 8.166.554
Ankara 8.007.365
Kocaeli 7.720.108
Sakarya 4.624.718
Mersin 3.209.733
Denizli 2.867.343
Hatay 2.658.087

Kaynak: (TUIK,2021)

Tiirkiye’nin ithalat verileri incelendiginde yogun niifus yapisina sahip sehirler 6n
plana cikmaktadir. Thracat faaliyetleri sirasinda iiretim faktdrlerinin hammaddesine olan
disa bagimlilik sebebi ile yiiksek ihracat hacmine sahip olan sehirler ithalat sirasinda da
ilk siralar1 almaktadir. 2020 yilinda fiyat bazinda en ¢ok ithalati gergeklestiren ilk 10 sehir

tablo 1.7°de verilmistir.

Tablo 1.7 2020 Yihinda illere Gére ithalat (Bin Dolar)

Sehir Ithalat
Istanbul 126.914.800
Ankara 11.437.926
Kocaeli 9.531.030

[zmir 8.472.057

Bursa 7.604.230

Gaziantep 5.726.806

Hatay 3.733.417
Sakarya 2.916.491
Mersin 2.839.285
Corum 2.647.202
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Kaynak: (TUIK,2021)

Tiirkiye’nin Istanbul’dan sonra sanayi sehirlerini olusturan Kocaeli, Sakarya ve
Izmir gibi sehirler, iiretimde kullandiklari hammaddeleri yurtdisindan temin etmesinden

dolay1 niifus sayilarina gore yiiksek ithalat oranlarina sahip olmaktadir.
1.4.1.3.Tasima Sekillerine Gore Dis Ticaret

Lojistik maliyetler icerisinde en yliksek payr olusturan tagimacilik faaliyetleri,
firmalarin bir iirlinden alacagi karliligin en 6nemli noktalarindan birisi oldugundan dolay1
firmalar ithal veya ihrag ettigi tirlinlerini en uygun ortamda ve en diisiik fiyatta tasimak
ya da lojistik sirketler vasitasi ile tasitmak istemektedirler. Tiirkiye nin 2015-2020 yillart
arasinda gergeklesen dis ticaret faaliyetlerinde tagima sekillerine gore yapilan ithalat ve
ihracat faaliyetlerinde denizyolu tasimacilig1 6n plana ¢ikmaktadir. Tiirkiye’nin cografi
konumu incelendiginde ii¢ tarafi denizlerle ¢evrili oldugundan dolay1 cografi avantajin
kullanilabilmesi i¢in gelismis teknoloji ve altyapiya sahip limanlar insa edilmekte ve insa
edilen limanlar ise faaliyetlerini yogun bir sekilde siirdiirmektedir. Cografi konum ve
birim fiyat disiikliigiinden dolay1r denizyolu tagimaciligi diger tasima tiirleri ile
kiyaslandiginda yapilan toplam ihracat ve ithalatlarin deger bazinda yogun sekilde
kullanilmaktadir. 2015-2020 yillar1 arasinda tagima tiirlerine gore ihracat faaliyetlerinin

deger bazinda kullanim verileri tablo 1.8’de gosterilmistir.

Tablo 1.8 Tiirkiye’de 2015-2020 Yillar1 Arasinda Tasima Tiirlerine Gore ihracat (Bin Dolar)

Yil Tasima Tiirii
Denizyolu Demiryolu Karayolu Havayolu Diger
2020 100.924.493 1.288.526 53.141.129 12.733.348 1.581.914
2019 109.114.264 971.021 54.461.860 14.849.231 1.436.347
2018 108.802.681 753.544 52.222.468 14.127.905 1.262.157
2017 93.378.625 699.915 50.988.408 17.217.240 2.210.432
2016 80.139.270 673.816 49.537.436 17.908.782 987.696
2015 79.762.173 861.740 51.946.113 17.400.190 1.011.898

Kaynak: (TUIK,2021)
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2015-2020 yillar1 arasinda tagima tiirlerine gore ithalat ve ihracat faaliyetlerinin

deger bazinda kullanim verileri tablo 1.9°da gdsterilmistir.

Tablo 1.9 Tiirkiye’de 2015-2020 Yillar1 Arasinda Tasima Tiirlerine Gore itthalat (Bin dolar)

Yil Tasima Tiirii
Denizyolu Demiryolu Karayolu Havayolu Diger

2020 114.833.997 2.144.865 41.882.148 39.259.193 21.389.634
2019 112.967.845 1.447.897 37.177.012 29.238.406 29.514.041
2018 136.737.402 1.299.419 39.129.380 28.756.745 25.229.537
2017 138.596.809 1.294.504 40.374.083 34.439.948 24.009.784
2016 121.013.276 1.768.602 36.716.500 23.107.208 19.583.655
2015 126.868.187 1.434.902 37.840.932 20.159.751 27.315.439

Kaynak: (TUIK,2021)

Tasima tiirlerine gore ihracat ve ithalat faaliyetleri incelendiginde demiryolu
tasimacilig1 en az kullanilan tasima tiirii olmasina karsin yapilan yatirimlar ve tesvikler
yardimi ile basta ihracat faaliyetlerinde olmak tizere yillar boyunca deger bazinda artig
gostermektedir. TCDD’nin hizmet kalitesini arttirmasi ve blok tren ile miinferit vagon

tagimaciliginin gelistirilmesi demiryolu sektoriine olan talebi arttirmaktadir.
1.5.  Tiirkiye ile Avrupa Arasindaki Ticari iligkiler
1.5.1. Giimriik Birligi Anlagsmasi

Tiirkiye’nin AB’ye liyeligi kapsaminda 1995 yilinda glimriik birligi karar1 ile kabul
edilen glimriik birligi anlagmasi, 1 Ocak 1996 tarihinde yiiriirliige girmistir. Glimriik
Birligi, anlagmaya taraf {ilkeler arasindaki ticarette mevcut glimriik vergileri, es etkili
vergiler, miktar kisitlamasi ve ticaretin oniindeki engellerin tedbirligi sekilde kaldirildig:
anlasmadir. Giimriik Birligi anlagmasi1 ayrica birlik disinda kalan tigiincii taraf iilkelere
yonelik olarak ortak giimriik tarifesinin uygulanmasini saglayan ekonomik entegrasyon
modelidir. AB’ye uyum kapsaminda Gilimriik Birligi AB-27 iilkesi, Tiirkiye, Birlesik

Krallik, Monako, Andorra ve San Marino’nun yer aldigi iilkelerden olugsmaktadir.
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Gilimriik Birligi anlagsmasi uyarinca birlige iiye iilkeler ve Tiirkiye arasinda yapilacak
olan ticarette esas itibariyle sanayi ve mamul mallarin dolasiminda giimriik muafiyeti
uygulanmaktadir. Bu baglamda 1/95 sayili Ortak Konsey Karar1 (OKK) kapsaminda
asagidaki hiikiimleri igermektedir; (Ticaret Bakanligi, 2021)

e Mallarin serbest dolasimi (taraflar arasinda glimriilk vergisi ve miktar
kisitlamalarinin oniindeki engellerin kaldirilmas1 ve Ortak Gilimriikk Tarifesi
uyumunun saglanmasi),

e Teknik mevzuat uyumu,

e Ortak Ticaret Politikasi’na uyum,

¢ AB’nin tercihli glimriik rejimlerinin istlenilmesi,

e Tirkiye’nin Topluluk Ortak Tarim Politikasina uyumu ve tarim iirlinlerini
ticaretinde uygulanacak tercihli rejim,

e Gilimriikk Kodu’na uyum ve karsilikli idari is birligi,

e Yasalarin yakinlagtirilmasi (Fikri, sinai ve ticari miilkiyetin korunmasi, Glimriik
Birligi’nin rekabet kurallari, ticari korunma araglari, kamu alimlari,
vergilendirme),

e Kurumsal hiikiimler (Giimriik Birligi Ortak Komitesi; danisma ve karar usulleri,

uyusmazliklarin ¢6ziimii; korunma tedbirleri)’i icermektedir.

Guimriik Birligi Anlagmasinin yasal zeminin olusturulmasi kapsaminda 1/95 sayili
OKK’ye gore Tiirkiye ile AB arasinda yapilan Ankara Anlagsmasi’nda tanimi
gerceklestirilmis olan klasik glimriik birliginin 6tesinde yilikiimliiliikler getirilmistir.
Anlasma’nin 10. Maddesi uyarinca; Uye iilkeler ile Tiirkiye arasinda gergeklesecek olan
ithalat faaliyetlerinin disinda ihracat faaliyetlerinde de giimriik vergileri kapsaminda es
etkili resim ve harclar, kota kisitlamalar1 kaldirilmistir. Tiirkiye tiglincii taraf tilkeler ile
gerceklestirdigi ticari faaliyetlerde Toplulugun Ortak Giimriik Tarife’sini (OGT) kabul

ederek yasal mevzuatinin bu baglamda uygulanmasini taahhiit etmektedir.

1/95 sayilh OKK’ye gore Giimriik Birligi Anlagmasi, giimriik vergileri ve Ortak
Glimriik Tarifesi uygulanmast ile beraber anlagmaya taraf tilkenin diger taraflar tizerinde
haksiz rekabet avantaji saglamasina sebep olabilecek bozucu mekanizmalarin
onlenmesini ve ortadan kaldirilmasin1 da kapsamaktadir (Orta Anadolu Ihracatc

Birlikleri).
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1.5.2. Tiirkiye-Bulgaristan Dis Ticareti

Tiirkiye, Bulgaristan’in 6nemli bir ticaret ortagi konumundadir. Bulgaristan’in
AB’ye tlyeliginin tamamlanmasimin ardindan Tiirkiye’nin Avrupa’ya agilan iki smir
kapisindan birisi olmustur. Tiirkiye’nin ihracatinin biiyiik bir boliimiiniin Avrupa ile
gerceklestiginden dolayr Bulgaristan, Tiirkiye i¢in énemli bir sinir komsgusu statiisiine
doniismektedir. Ulkeler arasinda ticaretin gelistirilmesi amaci ile imzalanan giimriik
birligi anlagmasi neticesinde Bulgaristan’in AB’ye liyeliginin tamamlanmasinin ardindan
iki tilke arasinda sanayi iirlinlerinde giimriik vergilerinin kaldirilmas: ve tiglincii taraf
tilkelere kars1 ortak giimriik tarifesi uygulanmasi sonucunda Tiirkiye ve Bulgaristan

arasindaki ticari faaliyetler gelismistir.

Bulgaristan’in ihracatinin baglica tiriinleri, elektrikli makine techizat ve pargalari,
mineral yakitlar, mineral yaglar ve bu iriinlerin damitilmasindan elde edilen {irtinler,

makineler, mekanik cihazlar ile niikleer reaktor kazanlar1 ve bakirlardan olusmaktadir.

Bulgaristan’in ithalatinda baglica iirlinler demiryolu veya tramvay vagonlari
disindaki araclar ve bu araglarin aksam ve pargalari, mineral yakitlar, mekanik cihazlar
ve niikleer kazanlardan olusmaktadir. Tiirkiye’nin Bulgaristan ile 2016-2020 yillar

arasinda gerceklesen dis ticaret faaliyetleri tablo 1.10°de verilmistir.

Tablo 1.10 Tiirkiye’nin 2016-2020 Yillar1 Aras: Bulgaristan ile Dis Ticareti (Bin dolar)

Yillar ihracat ithalat Dis ticaret Hacmi
2020 2.634.846 2.213.653 4.848.499
2019 2.668.230 2.337.792 5.006.022
2018 2.816.992 2.501.393 5.318.385
2017 2.919.793 2.773.127 5.692.920
2016 2.488.143 2.142.523 4.630.667

Kaynak: (TUIK,2021)

Tiirkiye’nin Bulgaristan ile gerceklesen ihracat faaliyetlerinde baslica iiriinler,
demir ¢elik, demiryolu ve vagon disindaki araglar ve bu araglarin aksam pargalari, plastik

ve plastik esyalardan olusmaktadir. Tiirkiye’nin Bulgaristan’dan baslica ithalat ettigi
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tirtinler, bakir veya bakirdan yapilmis esya, elektrikli makine techizat ve bu iiriinlerin

parcalar1 ve mineral yakitlardan olusmaktadir.
1.5.3. Tiirkiye-Sirbistan Di1s Ticareti

Tirkiye ile Sirbistan arasindaki ticaretin gelistirilmesine yonelik c¢aligsmalar
kapsaminda 1 Haziran 2009 tarihinde Serbest Ticaret Anlagmasi imzalanmustir.
Imzalanan anlasma 3 Temmuz 2010 tarihli Resmi Gazete *de yaymnlanmis ve 1 Eyliil

2010 tarihinde yiirtirliige girmistir.

Tiirkiye ile Sirbistan arasindaki STA’nin gelistirilmesine yonelik caligmalar
neticesinde 19 Ekim 2016 tarihinde baslatilan miizakereler 3-6 Ekim 2017 tarihlerinde
Belgrad’da gerceklesen nihai toplantida tamamlanmistir. STA kapsaminda hizmet
ticaretinin dahil edilmesi ve tarim tavizlerinin gelistirilmesine yonelik revize anlagma 30
Ocak 2018 tarihinde Ankara’da imzalanmis olup 1 Haziran 2019 tarihi itibariyle
yiriirliige girmistir. Mutabik kalinan anlasma asagidaki maddeleri kapsamaktadir

(Ticaret Bakanligi, Tiirkiye- Sirbistan STA anlasmasi);

e Sirbistan mengeli sanayi mallarimin Tiirkiye’ye ithalati sirasinda uygulanan
giimriik vergileri anlasmanin yliriirliige girdigi tarihte, Tiirkiye menseli sanayi
iriinlerinin giimriik vergileri ise takvim dahilinde tedricen 1 Ocak 2015 tarihi
itibariyle sifirlanmisgtir.

e Tarim iriinlerinde taraflar se¢ilmis iirlinlerde tarife kontenjanlar1 ¢ercevesinde
vergi muafiyeti veya MFN vergi indirimi seklinde olmak tizere karsilikli taviz
degisiminde bulunmusglardir. (1 Haziran 2019 itibariyle yeni tarim tavizleri
protokolii yiirlirliige girmistir.)

e Mal ticaretinde tarife ve tarife dis1 engellerin kaldirilmasi,

e Saglik ve bitki saglig1 dnlemleri,

e Fikri, sinai ve ticari miilkiyet haklari,

e Mense kurallari,

e Vergilendirme,

e Tesebbiislere iligkin rekabet kurallari, devlet yardimlari,

e Korunma 6nlemleri,

e Odemeler dengesi 6nlemleri,

e Hizmet Ticaretlerini kapsamaktadir.
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Tiirkiye ile Sirbistan’in arasinda gerceklesen dis ticaret hacimleri STA anlagmasinin
da etkisi ile her y1l artarak devam etmektedir. Tiirkiye’nin Sirbistan ile 2015-2019 yillar

arasinda gergeklesen dis ticaret verileri tablo 1.11°de verilmistir.

Tablo 1.11 Tiirkiye’nin 2015-2019 Yillar1 Arasi Sirbistan ile D1s Ticareti (Bin Dolar)

Yillar ihracat ithalat Dis Ticaret Hacmi
2019 954.100 337.862 1.291.962
2018 915.601 326.296 1.241.897
2017 760.886 414.375 1.175.261
2016 619.237 288.237 907.474

2015 517.272 238.299 755.570

Kaynak: (TUIK,2021)

Tiirkiye’nin Sirbistan ile gerceklestirdigi ihracat faaliyetlerini baslica iiriinleri
tekstil elyaf, kara tasitlari, plastik ve plastikten yapilan esyalar olusmaktadir. Tiirkiye nin
Sirbistan’dan ithalatin1 olusturan baslica iiriinler kauguk ve kauguktan esya, demir dist

metal ve mamulleri, et ve et iirlinlerinden olugmaktadir.
1.5.4. Tiirkiye-Romanya Dis Ticareti

Romanya’nin 01.01.2007 tarihi itibariyle AB’ye tam iiyelik siirecinin
tamamlanmasimin ardindan Tirkiye ve Romanya arasinda gerceklesen dis ticaret
faaliyetlerinde yeni donem baglamistir. Tiirkiye nin gimriik birligi anlagmas1 kapsaminda
AB iiyesi llkeler ile gergeklesen ticarette giimriik vergileri ve ticaretin Oniindeki
engellerin kaldirilmas1 kapsaminda Tiirkiye ile Romanya arasindaki ticaret her yil
geliserek devam etmektedir. Iki iilke arasinda gerceklesen ticaretin gelistirilmesine
yonelik Ekonomik ve Ticari Ortaklik Komisyonu (JETCO) anlagsmasi imzalanmustir.
Yapilan anlagma kapsaminda iki iilke arasindaki karsilikli yatirim ve is ortakliklarinin

gelistirilmesine yonelik ¢alismalar stirdiiriilmektedir.

Romanya, Tiirkiye’den Avrupa’ya yapilan demiryolu ve denizyolu yiik
tasimaciliginda transit iilke olma 6zelligine sahiptir. Romanya’nin Karadeniz kiyisinda
bulunan ve en biiylik liman sehir olan Kdstence sehri ve limani ile Tiirkiye arasinda

dogrudan baglantili bir sekilde Ro-Ro tasimaciligi ve yiik tasimaciligi diizenli bir sekilde
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siirmektedir. Istanbul’dan ¢ikis yapan Ro-Ro gemileri ve gemilerden yer alan karayolu
araglar1 Kostence limanina gergeklesen sevkin ardindan bu bélgeden Avrupa’nin gesitli

tilkelerine tasimacilik faaliyetlerini gergeklestirmektedir.

Tirkiye ve Romanya Balkanlar’da bulunan iilkeler arasinda birbirlerinin en biiyiik
ticaret ortaklaridir. Romanya’da gerceklesen Tiirk yatirnmlart kapsaminda bolgede
yaklasik 15 bin Tiirk firmasi yer almaktadir. Bolgede faaliyet gosteren firmalar ile birlikte
bolgede ¢ok sayida subesi bulunan ve Tiirk bankalar1 olma 6zelligine sahip olan Credit

Europe ve Garanti Bankas: faaliyetlerini siirdiirmektedir.

Tirkiye ile Romanya arasinda gergeklestirilen dis ticaret faaliyetlerinde baslica
thracat tiriinleri otomotiv yedek parcalari, demir gelik {irtinleri, tarim Uriinleri ve makine
sanayi Uriinlerinden olusmaktadir. Tiirkiye’nin Romanya’dan ithalatin1 olusturan baslica
tirtinler demir ¢elik mamulleri, islenmis petrol iiriinleri kimyasal giibre ve tohumdan
olugmaktadir. Tiirkiye’nin 2015-2019 yillar1 arasinda Romanya ile gerceklestirdigi dis

ticaret faaliyetleri tablo 1.12°de gosterilmistir.

Tablo 1.12 Tiirkiye’nin 2015-2019 Yillar1 Arast Romanya ile Dis Ticareti (Bin dolar)

Yillar Ihracat ithalat Dis Ticaret Hacmi
2019 4.073.075 2.483.071 6.556.146
2018 4.137.338 2.447.471 6.584.809
2017 3.315.130 2.480.196 5.795.326
2016 2.801.685 2.195.728 4.997.414
2015 2.924.657 2.598.908 5.523.566

Kaynak: (TUIK,2021)

1.5.5. Tiirkiye-Macaristan Dis Ticareti

Macaristan konumu itibariyle Avrupa’nin stratejik bolgesinde yer almaktadir.
Macaristan, bes Avrupa karayolu ve ii¢ uluslararasi tasimacilik koridoru giizergahinda
yer aldigindan dolayr Tiirkiye’nin Avrupa ile gerceklesen karayolu ve demiryolu
tagimaciliginda Onemli bir iilke olmaktadir. Demiryolu tasimaciligi kapsaminda
giiniimiizde Istanbul’dan ¢ikis1 gerceklesen blok yiik trenleri Macaristan’in Sopron

kentine varis yapmakta ve bu bolgeden Avrupa’nin birgok iilkesine tasimacilik
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faaliyetleri gergeklestirmektedir. Gergeklestirilen blok tren tasimaciliklar ile tagimacilik
sektoriinde maliyetler diismekte ve karayolu araglarinin daha az kullanilmasi saglanarak

cevreye verilen olumsuz etkiler azaltilmaktadir.

Macaristan ile Tirkiye arasinda ticari ve siyasi iligkiler tarihten gelen baglar ve
kiiltiirel yakinlik ile dostane iliskiler stirdiiriilmektedir. Macaristan, Tiirkiye’nin NATO
miittefikligi ve AB’ye tam iiyelik kapsaminda destek vermekte ve ikili iligkiler
kapsaminda karsilikli iist diizey ziyaretler gergeklestirilmektedir. Tiirkiye ile Macaristan
arasinda ticaret ve is birlikleri arasinda iliskilerin gelistirilmesine yonelik ikili anlagsmalar
ve yatinimlar ile ticaretin gelismesine yonelik calismalar yapilmaktadir. Yapilan
caligmalar dogrultusunda Tiirkiye’den Macaristan’a 2002-2019 yillar1 arasinda 69 milyon
dolar; Macaristan’in Tiirkiye’ye ayn1 donemde dogrudan 29 milyon dolar seviyesine
ulagmustir. Yapilan yatirimlar dogrultusunda Tiirkiye’de faaliyet gosteren Macar firmalari
turizm, enerji, kimyasal {irlinler, cam ve cam {irlinleri alanlarin faaliyet gostermektedir.
Macaristan’da faaliyet gosteren Tiirk firmalari ise tekstil, insaat malzemeleri, miicevherat
ve gida sektorli olmak iizere agirlikli olarak mal ticareti faaliyetleri siirdiirmektedir.
Tirkiye ile Macaristan arasinda gergeklestirilen yatinmlar kapsaminda iki tilke arasindaki
dis ticaret hacmi her y1l artarak devam etmektedir. Tiirkiye’nin 2015-2019 yillari arasinda

Macaristan ile gergeklestirdigi dis ticaret faaliyetleri tablo 1.13’de verilmistir.

Tablo 1.13 Tiirkiye’nin 2015-2019 Yillar1 Arasi1 Macaristan ile Dis Ticareti (Bin Dolar)

Yillar ihracat ithalat Dis Ticaret Hacmi
2019 1.423.206 1.258.927 2.682.133
2018 1.312.807 1.394.693 2.707.500
2017 1.206.081 1.513.474 2.719.555
2016 947.583 1.301.052 2.248.635
2015 801.530 1.305.322 2 106.852

Kaynak: (TUIK,2021)

Tiirkiye ile Macaristan arasinda gerceklestiren dis ticaret faaliyetlerinde baslica
ithrag tirtinleri kara ulasim araglari, giyim esyasi ve aksesuarlari, metallerden olusan nihai

triinler, tekstil elyafi ve mamulleri, elektrikli makine ve cihazlardan olugsmaktadir.
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Tiirkiye’nin baglica ithal iirlinleri ise elektrikli makine ve cihazlar, organik kimyasal

iirlinler ve ses kayit cihazlarindan olusmaktadir.
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BOLUM 2. INTERMODAL YUK TASIMACILIGI VE BiLESENLERI

2.1. Tasimacilik Sistemleri ve Kavramlari

Tasimacilik, bir isletmenin ihtiyag duydugu {iriinleri veya sahibi oldugu
kaynaklar1 (hammadde, malzeme, ara iiriin, vb.) isletme icerisinde veya isletme dis1 kisi
veya kisilere dogru nakledilmesi, teslim edilmesi seklinde tanimlanmaktadir. Isletmenin
irettigi bir Uriiniin, {iretim lokasyonundan alict sevk noktasina kadar olan mesafenin
fiziksel olarak ulagtirlmasi/tasinmasi ve ayni zamanda ilgili {irliiniin tiikketime
kazandirilmas sdz konusu iiriine deger katmaktadir. Uretim faaliyeti yiiriiten firma ve
fabrikalar tiretimin siirdiiriilmesi noktasinda hammadde ve ara {iriinlere ihtiyag
duymaktadir. Uretimin gerceklestirilmesi noktasinda hammadde ve ara iiriin satin alan
tireticiler, satin almis olduklar iiriinleri iiretim tesislerine getirilmesi ve tesise getirilen
tirtinlerin, Uretimin asamasinin tamamlanmasinin ardindan nihai mal statiisiine gelen
tirtinlerin tiiketiciye teslim edilmesini noktasinda tasimacilik faaliyetlerine ihtiyag
duyarlar. Bu dogrultuda hammadde veya firiinlin ilk sevk noktasindan nihai aliciya

ulastirilmasindaki siire¢ tasimacilik faaliyetlerinin baslica gorevidir.

Tasimacilik, miisterilerin ihtiyac duydugu hammadde veya nihai {iriinleri
misterilerin talebi dogrultusunda istenilen zamanda sevk edilmesini kapsayan bir siirectir
(Tanyas ve Hazir, 2011). Lojistik faaliyetleri igerisinde tasimacilik faaliyeti en maliyetli
ve karmasik boliimdiir. Lojistik faaliyetler igerisinde en fazla zamanin harcandigi alanin
tasimacilik faaliyeti oldugunu belirtebiliriz. Tasimacilik faaliyetinin  karmagik
olmasindaki baglica sebep ¢ok fazla dig etkenin etki etmesidir (Kasilingam, 1998). Bu
etkenler baslica insan faktdriiniin 6n planda olmasindan dolay ortaya ¢ikmaktadir. Insan
faktoriinden ortaya ¢ikan sorunlarin bazilarina araclarin karistigi kazalar, operasyonel
planlama hatalar1, 6zellikle karayolu kullanan araglarin sebep oldugu ¢evre kirliliklerini

ornek olarak gosterebiliriz.

2.2. Tasima Tiirii Karar Degiskenleri
Giinlimiizde kullanilan bes tasima modu olan karayolu, denizyolu, demiryolu,

havayolu ve boru hatti tasimaciliginin her birinin diger bir tasima moduna kargs1 ortaya
c¢ikan bir takim avantajli ve dezavantajli durumlar1 vardir. Bir tasima modu se¢imine karar
verilirken taginacak {iriiniin cinsi, irlinliin miktari, gidilecek mesafe, teslim stiresi ve {iriin
giivenligi tasima modunun sec¢iminin kararinin verilmesinde etkin rol oynamaktadir.

Tasima modunun karar verilmesinde bir tasima modunun digerine kars1 iistiinligiinii
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Ol¢mek adina asagidaki nitelikler tasima modunun tercih edilebilirligi etkilemektedir

(Murphy ve Knemeyer, 2016):

e Maliyet
e Hiz

e Qiuvenilirlik

e Yetenek

e Kapasite

o Esneklik
2.2.1. Maliyet

Bir gonderinin taginmasi i¢in harcanan paranin miktaridir. Lojistik firmalar
daima faaliyetlerinin maliyetlerini azaltma c¢abasi igerisindedirler. Lojistik ydnetimi
kavramt igerisinde toplam maliyet kavrami 6nemli bir yere sahiptir. Bu kavram ortaya
cikarilirken lojistik faaliyetlerin tiim fonksiyonlarinin birbirleri icerisinde goz oniinde

bulundurularak ortaya konulmalidir.

Lojistik hizmet performansi ile toplam maliyet ortaya ¢ikarilarak fiyat performans
degerlendirmesi yapilmalidir (Akay, 2016). Bir isletme yonetiminde lojistik

faaliyetlerinin maliyetleri tablo 2.1’de verilmistir.

Tablo 2.1 Isletme Yonetiminde Lojistik Maliyetlerin Analizi

Lojistik Maliyetleri Oran (Yiizde %)
Tasima (giris ve ¢ikis tasima faaliyetleri) %50-65
maliyetleri
Envanter, malzeme, ellegleme maliyeti %?20-35
Isletme yerlesim tasarim (depo ve dagitim %10

merkezlerinin planlanmasi ve

yonetimi) maliyetleri

[letisim ve bilgi (talep tahminleri, %5

siparis stiregleri ve liretim programlama) maliyetleri

Kaynak: (Canci ve Erdal, 2003)
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2.2.2. Hiz

Hiz, bir iirlinlin siparis verildigi andan itibaren alici sevk noktasina teslim
edilmesine kadar arada gegen siireyi ifade etmektedir. Hiz faktorii tastma modlariin
birbirine kars1 iistiinliigiiniin ol¢iilmesinde asagidaki etkenler ile baglantilidir (Gonen,

2013):

e Tasima zamani/ mesafe orani,
e Terminal bekleme siireleri,
e Ulke sinir gegislerindeki beklenen zaman,

e Tagima aracindan yiikleme bosaltma siirelerinden olugmaktadir.
2.2.3. Giivenilirlik

Lojistik faaliyetlerinde en temel konulardan birisi giivenilir yapiya sahip
olmasidir. Giivenilirlik ile bir sirketin prestiji birbiriyle dogrudan iligkilidir. Lojistik
faaliyetlerini gergeklestirecek olan firma tasimacilik hizmeti sirasinda miisterisine
taahhiit ettigi sartlar1 eksiksiz olarak yerine getirmelidir (Akay, 2016). Fakat daha dnceki
boliimlerde belirttigimiz gibi giliniimiiz sartlarinda bir lojistik firmasinin sadece
tasimacilik yapmasi miisteriler i¢in yeterli degildir. Tedarik¢i firma tasimis olduklar
tiriinlere kars1 miisterine hasar, dokiimantasyon ve dogruluk gibi konularda eksiksiz bilgi
vermelidir. Bir lojistik firmasi miisterilerine taahhiit ettigi hizmeti zamaninda ve eksik
veremez ise o sirket piyasada biiyiik bir prestij kaybi ile kars1 karsiya kalabilmektedir.
Gilinlimiiz sartlarinda itibar uzun bir siirede kazanilir ve para ile satin alinabilecek bir sey
degildir fakat kazanilmasimin aksine itibar kayb1 birka¢ saniyede yasanabilmektedir.
Bundan dolay1 firmalar yeteneklerini géz oniinde bulundurarak miisterilerine gercekci

taahhtitte bulunmalidirlar.
2.2.4. Yetenek

Yetenek kavrami tasima tiirleri ile dogrudan iliskilendirilebilmektedir.
Miisterilerin talep ve ihtiyaglarina gore tasima tiirlerinin ilgili talebi karsilayabilme
becerisi o tilirlin yetenegi olarak belirtilebilmektedir. Farkli tipte {iriinlerin
taginabilirliginin saglanabilmesi kosulu s6z konusu tagima tiiriiniin yetenek becerisinin

ylksek oldugunu ifade edilebilmektedir.
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2.2.5. Kapasite

Kapasite kavrami yetenek kavraminda oldugu gibi giiniimiizde kullanilan tasima
tiirlerinden karayolu, havayolu, denizyolu, demiryolu ve boru hatti tagima tiirlerinin bir

defada tasiyabilecegi maksimum yiik miktarini ifade etmektedir.
2.2.6. Esneklik

Tasima tiirlerinde esneklik kavrami firmanin beklenmedik durumlarda ve
miisterinin degisen istek ve ihtiyac¢larini karsilayabilme becerisi olarak ifade edilmektedir
(Akay, 2016). Bir tagima tiirli miisterinin talebi dogrultusunda kendi standardinin diginda

da hizmet verebiliyorsa o tagima tiiriiniin esnek bir tagima tiirii oldugunu ifade edebiliriz.
2.3. Tasima Tiirleri

Tasimacilik tiirlerinin se¢imi, olusturulan tedarik zincirinin performansi agisindan
biiylik 6nem tasimaktadir. Tasima tiirlerinin se¢im kriterlerinden olan yiikleme miktari,
emniyet, transit siire, transit stok ve tasima maliyetlerinin uygunlugu tasima tiiriiniin
secilmesinde karar verici faktorler olarak oOne ¢ikmaktadir. Tasima faaliyetinin
gerceklestirildigi noktada elde edilecek faydanin artirilmasi igin karar verici faktorlerden
alinacak faydanin en iist seviyede olmasi1 gerekmektedir. Tercih edilen tagima tiiriiniin
gerceklestirildigi faaliyetlerde secim kriterlerinden ayni oranda fayda saglanamadigi
durumlarda optimum faydanin saglanabilmesi icin tasima tiirlerinin birden fazlasinin

entegre bir sekilde kullanilmasi daha uygun olacaktir.

Tasima tiirlerinin gosterdikleri faaliyet alanlar1 ve kapasitelerine gore her birinin
birbirinden farkli 6zellikleri vardir. Tagima mesafesi, faaliyet bolgesi, taginacak yiikiin
tipi, miktart vb. sartlar g6z 6niinde bulunduruldugunda tagima tiirlerinin kiyaslanmasi
durumunda birbirinden iyi oldugu konusunda genelleme yapmak dogru bir yaklasim
olmayacaktir. Tagima faaliyetinin gergeklestirilmesi sirasinda birden fazla tasima tiiriiniin
birbirine entegre bir sekilde kullanilmasi tek tiirlii tasimacilifa alternatif olarak
cikarilmigtir. Birden fazla tagima tiiriiniin birbirine entegre bir sekilde kullanilmasindaki
amag¢ her bir tagima tiiriiniin avantajli oldugu durumlar1 bir araya getirilerek tasima
faaliyetinden alinacak optimumu fayday1 saglamaktadir. Yiik tagimaciliginda kullanilan

tasima tiirleri asagidaki gibi siniflandirilabilmektedir:

e Karayolu tagimacilig

e Denizyolu tasimaciligi
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e Demiryolu tagimaciligt

e Havayolu tagimacilig

e Boru hatti tasimaciligi

Glinlimiizde gerceklestirilen tasimacilik faaliyetlerinde

kullanilan tasima

tiirlerinin karar verici faktorleri dogrultusunda karsilastirilmasinin yapildig: veriler tablo

2.2’de verilmistir.

Tablo 2.2 Tasimacilik Modlarinin Karsilastirilmasi

Karayolu Ulastirmasi

Suyolu Ulastirmasi

Karayolu Demiryolu Coklu Ulastirma Denizyolu I¢ Su Yolu
Hiz 5 5 4 2 1
Maliyet 3 2 3 5 4
Giivenlik 4 5 4 4 4
Giivenirlik 5 5 4 3 3
Esneklik 5 3 4 3 2
Ulasilabilirlik 5 2 2 Degisken Degisken
Cevre Etkisi 3 1 3 5 5
Altyap1 Maliyeti 5 4 Degisken 3 Degisken
Bakim Onarim
Maliyeti 4 5 Degisken 2 Degisken
Arag¢ Kapasitesi >25t Degisken >25t >25t >25t
Kapidan
Kapiya Teslim
Potansiyeli 5 2 4 1 1
Yiik Degeri Degisken Degisken Yiiksek Degisken Diistik
Ortalamanin Ortalamanin
Yiik Miktar1 Diisiik Biiyiik Altinda Cok Biiyiik Altinda
Uygun Yiik
Ambalajlamasi Hepsi Hepsi Genel Kargo Hepsi Hepsi
Ekonomik
Mesafe Kisa Ortalamadan Kisa Degisken Cok Uzun Uzun

Kaynak: (UNCTAD 2004)
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2.3.1. Karayolu Tasimacihg:

Karayolu tasimaciligi, ulastirma aglarinin genis kapasiteye sahip olmasi ile
birlikte ticaretin iist seviyelerde gergeklestigi diinyada en yaygin kullanilan tagima tiirii
olmustur. Karayolu tasimaciligi faaliyetlerinde sevk noktalarinda {iriinlerin araglara
kolaylikla yiikleme ve bosaltma yapilabilmesi ve kapidan kapiya hizmet agsamasinda diger
tastma modlar1 ile uyum igerisinde faaliyet gdosterebilmesi sebebiyle karayolu

tasimaciligina oldukga yiiksek talep olusmaktadir (Fulser, 2015).

Karayolu tasimaciligi, gilinlimiizde {ilkelerin karayollariin gelismis olmasi
sebebiyle esnek bir hizmet saglama imkanina sahiptir. Fakat karayolu tagimaciligi her ne
kadar esnek bir yapiya sahip olsa da kapasite bakimindan demiryolu ve denizyolu
tagimaciligina gore daha diisiik bir seviyedir. Bu durumun baslica sebebi iilkelerin trafik

giivenligini koruma adina ortaya koydugu sinirlamalardir.
2.3.2. Denizyolu Tasimacihgi

Denizyolu tagimacilii giiniimiizde kullanilan tagima tiirleri icerisinden birim
tagima maliyeti en diislik tagima tiiriidiir. Birim maliyetinin diisiik olmasi1 ve kitalararasi
tasimaciligina olanak saglamasi sebebiyle diinyada en c¢ok kullanilan tasima tiirtidiir
(Canc1 ve Erdal, 2013). Denizyolu tasimaciliginda fiziki olarak bir defada tagima
kapasitesi ¢ok yiiksektir fakat tasima hiz1 tiirler icerisinde en yavas olanidir. Denizyolu
tagimaciligl limanlarin konumlar itibariyle esneklik acisindan zayif bir tagima tiirtidiir.
Ayrica esnek bir tagima tiirii olmamasindan kaynakli limanlara yapilan yatirimlar yardimi
ile karayolu ve demiryolu tasima tiirleriyle baglanti kurularak esnek bir tasima hizmeti

sunma imkanina sahiptir.
2.3.3. Havayolu Tasimacihgi

Havayolu tasimaciligi gliniimiizde kullanilan tasima tiirlerinden birim agirlik
basina maliyeti en yiiksek olan tagima tiiriidiir. Havayolu tasimaciliginda tasinan iiriiniin
cinsine bagl olarak genellikle hacim ile agirlik agisindan diisiik ve degeri yiiksek olan
tiriinler tercih edilmektedir. Havayolu tasima bi¢iminin kullanilmasinda en 6nemli faktor,
hiz faktoriidiir. Uriinlerin sevki sirasinda uzak mesafeler arasindaki noktalara kisa
zamanda ulagiminin saglanabilmesi 0zelligi sebebiyle, tasima siiresinin kisa olmasi

gereken iiriinlerin sevkinde havayolu tagima tiirii tercih edilir (Canc1 ve Erdal, 2003).
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Havayolu tagimaciligr diger tasimacilik tiirlerine gore daha hizli ve daha esnek
olmasma karsin olumsuz yonleri de bulunabilmektedir. Cevresel ve mevsimsel
degisimlerden etkilenmesi ve sevkiyat yapamayacak hale gelmesi bu tasimaciligr zayif
diistirtir. Tesis ve yatirim maliyeti diger tagima tiirlerine gore daha fazla oldugundan daha

az tercih edilmektedir (Bulut, 2018).
2.3.4. Boru Hatt1 Tasimacihigi

Boru hatt1 tagimaciligi su, dogal gaz, ham petrol ve gaz halindeki tiriinlerin uygun
maliyetler ile hizl1 tasinmasina olanak saglayan bir tasima tiiriidiir. Tasima maliyetlerinin
diisiik olmasina karsin ilk yatirnm maliyetleri oldukga yiiksektir. Boru hatt1 tagimaciligi
7/24 kesintisiz hizmet saglama yeteneginden dolay1 sevk siiresi de kisadir fakat hizl
olmasma karsin esnek olmayan bir yapiya sahiptir. Boru hatti tagimaciliginin
gerceklestirilmesi sirasinda depolama tesislerine ihtiyag vardir. Yatirimlar sirasinda
uluslararas1 anlamda iilkelerin birbirleriyle is birligi icerisinde ¢alisilmasi gerekmektedir
(Fulser 2015). Tiirkiye’de baslica Mavi Akim (Rusya- Tiirkiye) ve Bakii- Tiflis- Ceyhan

boru hatlar1 kullanilmaktadir.
2.3.5. I¢ Su Yolu Tasimacihg:

I¢ su yolu tasimacihg, siklikla Avrupa iilkelerinde kullanilmaktadir. Bunun
baslica sebebi Ren, Main ve Tuna nehirlerinin i¢ su yolu tasimaciligina uygun sartlarda
olmasidir. I¢ su yolu tasimacilig1 yapan tasima araglarinin sahip olduklar1 kapasiteler,
tasimacilik sagladigi alandaki suyun derinligine gore degiskenlik gostermektedir.
Tirkiye’nin hali hazirdaki konumu itibariyle sahip oldugu su ve akarsu kaynaklarinin
debilerinin yiliksek olmasi ve yillik su rejimlerinin i¢ su yolu tagimaciligina karst uygun
sartlarda olmamasi sebebiyle iilkemizde bu tasimacilik modundan faydalanilamamaktadir

(Baykal, 2012).
2.3.6. Demiryolu Tasimaciig1

Demiryolu tagimaciligi, yiiksek maliyetlere katlanilmadan yiiksek tonajli ve
hacimli {iriinlerin tasitilmast konusunda tercih edilen tasima tiiridiir. Demiryolu
tasimaciliginin esnekligi yiik terminalleri ile dogrudan iliskide oldugundan dolay1 bu
yonde yapilan ve yapilacak yatirimlar ile karayolu ve denizyolu tasimaciligina entegresi

saglanarak esnek bir tagima hizmeti verme sunma imkanina sahiptir. Arastirmanin
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baslica konusu olan demiryolu tagimacilig1 diger boliimlerde detayl olarak agiklanmistir.

Bknz. 3.1.
24. Tasimacilik Sistemleri

Tasima sistemleri, kullanilan sistemin tliriine gore tek tiirlii (unimodal), ¢ok tiirlii
(multimodal), tirler arast (intermodal) ve kombine tasimacilik olarak dorde
ayrilmaktadir. Tasima tiirlerinin entegre bir sekilde kullanilmasindaki temel amag
sitketlerin miisterilerinin istek ve ihtiyaclarini karsilayabilecek en uygun maliyetli
yollarin bulunmasidir. Miisterilerin istek ve ihtiyaglarina gore tasimacilikta kapidan
kapiya hizmet bliyiilk 6nem arz etmektedir. Fakat maliyeti diisiirmek adina kullanilan
denizyolu ve demiryolu tasimacilig1 gibi tagimacilik tiirlerinde her zaman kapidan kapiya
hizmet sunma sansina sahip olmamaktadir. Bu gibi durumlarda tasima tiirlerinin
birbirlerine entegreleri saglanarak sirketler en uygun sartlarda misterilerinin istek ve

ihtiyaclarini karsilama sansina sahip olabilmektedirler.

Tasimaciligin basladigi ilk baslangi¢c noktasindan nihai sevk noktasina kadar
gerceklesen siirecte kullanilan tasima modlarmin kullanim sayisina ve tasima aracinin
tiiriine gore tasimacilik modlarin1 Sekil 2.1°deki gibi unimodal tagimacilik ve entegre
tasimacilik olarak ikiye ayrabiliriz. Entegre tagimacilik sistemleri kendi icerisinde
intermodal tagimacilik, kombine tasimacilik ve multimodal tasimacilik olarak iige

ayrilmaktadir.

Tasimacihik Tiirleri

. I
Unimodal i Intermodal Multimodal Kombine |
Tagtmacilik ! | Tasimacihik Tasimacilik Tasmmaciliif !
i Entegre :
: Tagimacilik :

1

Sekil 2.1 Tasimacilik Tiirleri ve Entegre Tasimacilik
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Kaynak: (Yersel, 2010)

2.4.1. Unimodal (Tek Modlu) Tasimacihk

Gilinlimiizde kullanilan karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu ve boru hatti
tagimaciliklarindan sevkiyat ve tasimacilik faaliyetleri sirasinda sadece tek bir tanesinin
kullanilmas1 unimodal tasimacilik olarak adlandirilmaktadir. Globallesen diinya ile
birlikte miisterilerin talep ve ihtiyaclari dogrultusunda kapidan kapiya tagima hizmetinin
arttigt durumlar sebebiyle unimodal tasimacilik karayolu tagimaciligi etrafinda
yogunlagmistir. Karayolu tagimaciliginin esnek bir yapida olmasi ve kapidan kapiya
hizmet sunma yetenegine sahip olmasi unimodal tasimacilikta yaygin olarak

kullanilmasinin baglica sebeplerindendir.
2.4.2. Kombine (Tiirler arasi) Tasimacihik

Kombine tasimacilik, Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu
(UNECE) tarafindan hazirlanan 19 numarali karar neticesinde tagimacilik faaliyetleri
sirasinda enerji harcayan bir tagima tiirii ile tagima faaliyeti sirasinda enerji harcamayacak
diger bir tasima tiiriiniin birlikte kullanilmasini ifade etmektedir. Ornek olarak Ro-Ro
gemisine yiiklenen bir kamyon veya Ro-La trenine yiiklenen bir kamyonun sevk edilmesi

seklinde agiklanmaktadir (UNECE, 2001).

Kombine tagimacilik, AB nakliye politikasina gore tasima faaliyetine baslangi¢
noktasi ile bitis noktasi arasindaki gerceklesen tasima mesafesinde miimkiin oldugu
kadar1 ile az miktarda karayolu tasima tiiriiniin kullanilmasimi ifade eder. Iki nokta
arasindaki tasimacilikta mesafenin biiylik bir boliimii demiryolu ya da denizyolu

tagimaciligi ile gerceklemesi seklinde ifade edilmektedir (UNECE, 2001).

AB resmi olarak kombine tasimacilik kavramini, 7 Aralik 1992 tarih ve

92/106/EEC sayil1 Konsey Direktifinin 1. Maddesinde seklinde tanimlanmustir:

"Uye iilkeler arasinda yiiklerin kamyon, ¢ekicili ya da gekicisiz treyler ya da semi treyler,
swap body, 20 ayak ya da daha biiyiik konteynerler ile giizergahin baslangi¢ ya da son
ayaginda karayolu, diger ayagimda demiryolu ya da i¢ suyolu ya da bu boliimiin kus ugusu
100 kilometreyi gegmesi ve baslangic yada nihai ayaginda karayolu olmasi halinde;
baslangi¢ ayak icin yiiklemenin yapildigi nokta ile en yakin uygun demiryolu yiikleme

istasyonu arasinda ve nihai ayak i¢in en yakin uygun demiryolu bosaltma istasyonu
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arasinda, ya da kus ucusu yiikleme ya da bosaltma i¢ suyolu ya da deniz limanindan 14

yarigap1 150 kilometreyi gegmemek kosuluyla, yapilan yiik tasimaciligini ifade eder."”

Kombine tagimacilik kavrami okyanus ve okyanus 6tesi tasimacilik faaliyetlerini
icermemektedir. Okyanus Otesi tagimalarda intermodal tasimacilik kavrami 6n plana
cikmaktadir. Kombine tagimacilik kavrami 6zetle baslangic noktasi ile nihai bitis noktasi
arasindaki mesafenin karayolundan alinarak demiryolu, denizyolu ve havayolu
tasimaciligina entegre edilmesini ifade etmektedir. Kombine tasimacilikta tasima
araclarinin entegresi sirasinda intermodal tasimaciliktan farkli olarak tasman {iriiniin
tasima araclariin igerisinde aktarma yapilmasimi veya iiriinlerin elleclenmesi ifade

edilmektedir (Canci1 ve Erdal, 2003).
2.4.3. intermodal (Modlararasi) Tasimacilik

Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu (UNECE), Ulastirma
Bakanlar1 Avrupa Konferansi (ECMT) ve Avrupa Komisyonu'nun (EC) birlikte
hazirladiklar1  “Kombine Tasimacilik Terminolojisi’’nde intermodal tasimacilik
“Mallarin, tek ve aym yiikleme birimi (6rnegin, treyler) ya da tasimacilik faaliyeti
sirasinda kullanilacak olan demiryolu, denizyolu veya karayolu araci ile elleglenmeden
iki ya da daha fazla ulastirma tiirlinlin birbiri ile baglantil1 bir sekilde taginmas1” seklinde

ifade edilmistir (UNECE, 2001).

Long’a (2003) gore intermodal tasimacilik ‘‘standart tasima iinitesi ile veya
tasima kabi ile en az iki tagima tiirliniin birbiri ile entegre sekilde kullanilmasi ile tasima
arac1 degisimlerinde tasima araglarin veya tasima iinitelerinin elle¢lendigi, yiiklerin
elleglenmedigi tagimacilik sistemi intermodal tasimacilik sistemi’’ olarak ifade

edilmektedir.
2.4.4. Multimodal (Coklu) Tasimacilik

Lojistik tasimacilik faaliyetlerinde ana bilesenler olan karayolu, demiryolu ve
denizyolu tagimacilik tiirleri tarafindan olusturulmaktadir. Cok modlu tasimacilik
faaliyetlerinde tasima operasyonu sirasinda diiglim noktalar1 operasyonlarin ve aktarma
faaliyetlerinin hatasiz gerceklesmesi i¢in dnemli bir géreve sahiptir. Aktarma noktalari
kurulduklar1 konumlar itibariyle birden ¢ok tagima tiiriiniin kolaylikla birbirleri arasinda
aktarma yapabilme 6zelligine sahiptir. Aktarma noktalarinin bu 6zelliklere sahip olmasi
sebebi ile tasimacilik modlar birbirleri ile etkili ve verimli bir sekilde uyum icinde
calisabilmektedir. Cok modlu tagimacilik faaliyetlerinde tastyicilarin sorumluluk
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alanlarinin belirlenmesi tasima operasyonun yonetilmesi kisminda biiyiik 6nem arz
etmektedir. Olusturulan coklu lojistik sistemi ile tasinilacak olan iirlinlerin tedarigi,
dagitim1 ve nihai miisteriye teslimi arasindaki gecen siirede biitiinlesik lojistik ilkelerinin
uygulanmasini ve yonetimini multimodal tagimaciligin yapisin1 6n plana ¢ikarmaktadir

(Sanders, 1991).

Multimodal tagimacilik, yiiklerin en az iki tagima tiiriiniin kullanilarak taginmasini
ifade etmektedir. Bu tagimacilikta baslangi¢ noktasindan nihai sevk noktasina kadar olan
siirec tek bir tasiyict ile bir adet tasima sozlesmesi ile yonetilmektedir. Coklu
tagimacilikta kullanilan karayolu, denizyolu ve demiryolunda gergeklesen tasimalar
yalnizca firma organize etmektedir. Coklu tagimacilikta diizenlenen tek bir sézlesme ile
tiriinler standart yiikleme birimleri ile iriinlerin kendileri tasima araglar1 arasinda

elleglenebilme imkanina sahiptir.
2.5. Intermodal Tasimacihik Kavram

Intermodal tasimacilik kavrami, giiniimiiz kosullarinda sirketlerin degisen istek ve
ihtiyaglarin1 en uygun maliyetle karsilamak adina gelistirilmis bir sistemdir. Intermodal
tagimacilik, tagimaya konu olacak bir esyanin, yiik haline getirilmesi ile birlikte
konteyner, swap body, treyler vb. standart yiikleme birimleri yardimi ile tasitilmasi
anlamina gelmektedir (Zeybek, 2007). Intermodal tasimacilik veya modlar arasi
tasimacilik sirasinda tagimaya konu olacak liriin ¢ikis terminalinde standart yiikleme
birimlerinden birinin igerisine yiiklenerek (6rnegin, konteyner) varis istasyonuna kadar

sadece ylikleme biriminin elleglenmesini ifade etmektedir.

Esyanin taginma faaliyeti sirasinda triinlerin kendisi degil tasima birimleri
elleclenmektedir. Intermodal tasimacilik faaliyetleri icerisinde tasimanin biiyiik
boliimiiniin  demiryolu, denizyolu veya i¢ suyolu tasima tiirleri kullanilarak
gerceklestirilmesi ve baslangig ile bitis noktalari arasindaki mesafenin miimkiin oldugu

sekilde karayolu tagimaciliginin kisa kullanilmasi1 gerekmektedir.

2.5.1. Intermodal Tasimacilik Faydalari

Intermodal tasimacilik, olusturdugu sistem geregi farkli tasima tiirlerinin ve
terminallerin birlikte kullanilmasi ile s6z konusu tasima tiirlerinin {istiin taraflarinin
birbirlerine entegre etmek sureti ile hizmet alicilarin ekonomik ¢ikarlarini gozeten bir
yaptya sahiptir. Bu baglamda intermodal tasimacilik faaliyetlerinin ekonomik etkilerini

asagidaki sekilde gruplandirmak miimkiindiir (Erol, 2014):
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e Altyap1 maliyetlerini diigiirme

o

@)

Karayollarindaki trafigi azaltma

Mevcut kapasiteyi daha iyi kullanma

e Sosyal harcamalar1 azaltma

(@]

(@]

o

o

(@]

Tasinan iirtinlerin giivenligini saglama

Hava kirliliginde azalma saglama

Daha az giirtiltii

Daha az alan kullanilarak alandan tasarruf etme

Daha az enerji tiiketimi

e Miisteri menfaatlerini koruma

(0]

Diizenli ve giivenli dagitim ag1 saglama

e Dogrudan tasarruf

(@]

(0]

©)

(@]

(@]

Personel masraflarinin azaltilmasini saglayarak degisken
diistiriilmesi

Malzemelerde daha az asinma olmasi

Daha uzun c¢ekici (tir) dmrii

Daha kiigiik arag filosu

Arag vergilerine indirimler/muafiyetler/geri 6demeler

e Dolayl tasarruf

o

©)

(@]

o

Daha esnek tasima organizasyonu
Siiriicii i¢in rahathik
Mevcut tasima kapasitesinin daha 1yi kullanilmas1 ve

Tasima esnasinda ylikiin daha az zarar gormesi

2.6. Intermodal Tasimacihigin Bilesenleri

maliyetlerin

Intermodal tasima sistemi, denizyolu, havayolu, karayolu ve demiryolu tasima

tiirlerinin yer aldig1 birbirlerine entegre sistemden olugmaktadir. Intermodal tasimaciligin

gerceklestirilebilmesi i¢in farkl faaliyet alanlarinda hizmet veren firmalarin birbirleriyle

uyum igerisinde ¢aligmasi gerekmektedir. Bu durumdan dolay1 ulagim tiirleri ve hizmet

saglayicilar arasinda ii¢ farkl1 diizeyde entegrasyon saglanmasi hedeflenmektedir. Ug ana

diizeyde entegre sistemler;

e Aktorler (hizmet verenler),

e Faaliyetler- isletme (terminal ve altyap1 kullanimzi),
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e Kaynaklar (terminal ve ulasim araglari) tarafindan olusmaktadir.

2.6.1. Aktorler

Intermodal tasimacilik, yapist geregi birden ¢ok firmamin birlikte faaliyet
gosterdigi tagimacilik sisteminden olugsmaktadir. Bu noktada etkin ve kaliteli hizmet
saglanabilmesi i¢in tasima dizgesi icerisinde yer alan aktorlerin birbirleri ile uyum
icerisinde ¢alisabilmesi biiyiik 5nem arz etmektedir. Intermodal tasima aktorleri, tasima
operatorleri, demiryolu idareleri, tasima isleri organizatorleri (forwarder), denizyolu
tagima organizatorleri (armatorler), terminal isletmecileri, giimriik miisavirlikleri vb. ¢ok
sayida kisi veya kurumlardan olusmaktadir. Intermodal tasimacilik faaliyetinin
planlanmasi ve ylriitiilmesi sirasinda organizasyonun saglanmasi ii¢lincii ve dordiincti
parti lojistik hizmeti saglayict lojistik sirketleri tarafindan yiriitiilmektedir (UNCTAD
2004).

2.6.2. Faaliyetler

Intermodal tagimacilik sistemi igerisinde yer alan faaliyet, tasimaya konu olacak
esyanin iiretim noktasindan tiikketim noktasina kadar gegen siirede miisterinin istek ve
ihtiyaclarini en uygun sartlar ve maliyetler altinda karsilamak i¢in planlama, uygulama
ve kontrol etme siirecini kapsamaktadir. Intermodal hizmetinin sunulmasi sirasinda
ulagim tiirleri arasindaki aktarma islemi, depolama, temizlik, glimriik islemleri ve egyanin
sevk adresine ulastirilmasi intermodal hizmet saglayici {iglincii ve dordiincii parti lojistik

firmalar1 tarafindan saglanmaktadir.

Intermodal tagimacilik sisteminin ana faaliyetleri toplama, baglanti, aktarma ve

dagitim islemlerinden olugsmaktadir.

2.6.2.1. Toplama

Tasimaya konu olacak esyanin terminalde veya baslangic sevk adresinde
toplanmas1 ve birlestirilmesi sonucunda intermodal tasima birimine yiiklenmesi
gergeklestirilerek tagima aracina yliklenmesi faaliyetidir.
2.6.2.2. Baglanti

Birlestirilen ve birim haline getirilen tasima {initesinin yiik treni veya konteyner

gemisi vb. iki terminal arasinda akisi ifade etmektedir.
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2.6.2.3. Aktarma

Tasima faaliyeti sirasinda birim yiik haline getirilen intermodal tasima biriminin
demiryolu, denizyolu, karayolu ve havayolu tasima tiirleri arasindaki aktarma

faaliyetlerini ifade etmektedir.

2.6.2.4. Dagitim

Tasimaya konu olan egyanin varig yerine yakin terminale vardiginda tiriinlerin
farkl1 tagima tiirline aktarilmasi saglanarak alici sevk adresine ulastirilmasini ifade
etmektedir. Dagitim faaliyetleri biiyilkk c¢ogunlukla karayolu tasimaciligr ile
gerceklestirilmektedir. Karayolu tasimaciligi yapi itibariyle esnek hizmet saglama
kapasitesine sahip oldugundan dolay1 intermodal tagima birimlerini limanlar, havaalanlari
veya demiryolu terminallerinden karayolu araglarina yiiklenerek sevk adresine dagitimi

gerceklestirmektedir.

2.6.3. Kaynaklar

Intermodal tasimaciligin temel kaynaklari; terminaller, bilgi ve iletisim sistemleri

ve intermodal tagima birimlerinden (ITU) meydana gelmektedir.

2.6.3.1. Terminaller

Intermodal tasimacilik faaliyetleri denizyolu ve demiryolu baglantilar1 ile
gerceklestiginden liman, lojistik koyler ve demiryollar1 terminalleri siirdiirebilirlik
agisindan biiyiik énem arz etmektedir. Intermodal tasimaciligin temelini olusturan ve
cogunlukla ulusal veya uluslararasi yiik dagitim sisteminin i¢erisinde yer alan terminaller,
ulagim sisteminin etkili ve verimli sekilde devamliligin saglanabilmesi amaci ile faaliyet
gostermektedir. Bu nedenle intermodal terminaller amacina uygun olarak yiiklerin
toplanma alanlari, tagima tiirleri arasinda aktarma islemleri, dagitim faaliyetleri ve

depolama islemlerine uygun bir sekilde 6zel alanlar olarak insa edilmektedir.

2.6.3.2. Bilgi ve lletisim Sistemleri

Intermodal tasima sisteminde yapu itibariyle en az ikiden fazla tagima tiirii ve en
az ikiden fazla terminal ile tasimacilik gergeklestiginden dolay: faaliyetler yogun sekilde
stirdiiriilmektedir. Karmasik bir yaptya sahip olan intermodal tasimacilik, kapidan kapiya
hizmet noktasinda tasimanin her asamasini izlemesi ve rapor etmesi hizmet alicilar i¢in
bliyiik 6nem arz etmektedir. Bu durumdan dolay: tek bir tasimacilik tiirliniin iletisim
sistemlerine yonelik gelistirmeler yapilarak karmasik yapiya hizmet verebilecek bilgi ve

iletisim sistemlerine sahip olunmasi gerekmektedir.
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2.6.3.3. intermodal Tasima Birimleri (ITU)

ITU; yiiklerin genel ve intermodal olarak tasinmasi sirasinda kullanilan farkl: tipte
yiikleme birimlerini ifade etmektedir (Erol, 2014). Intermodal tasimacilik yap itibariyle
tagimaya s6z konusu esyanin degil tasima biriminin elle¢lendiginden dolay1 tasima karar
verilirken tasinacak esyaya uygun tagima biriminin secilmesi tasimaciligin verimi
acisindan dnem arz etmektedir. Intermodal tasima birimleri konteyner, ayakli konteyner
(swap body) ve semi treyler (¢cekimsiz romork) olmak {izere ii¢ farkli tagima biriminden

olusmaktadir.

2.6.3.3.1. Konteyner

Konteynerler, 6zel yilikleme araglan ile yiiklenebilen ve tasimaya konu olacak
yiikii icerisinde muhafaza edebilen tasima birimidir. Dis yapisinin saglam olmasindan
dolayr ulasim araglari arasinda aktarim saglanabilen, yiiklenen araglardan kolayca
ayrilabilen ve tasima birimi 6zelligi ile yiiklenmis durumuyla ‘‘birim yiik’’ olarak
nitelendirilmektedir. Konteynerler, farkli kalemlerdeki ytiklerin bir araya getirilerek
birim yiik 6zelligine sahip olmaktadir. Yiiklerin birim yiik yapisina getirilmesi ile ulagim
tirleri arasinda kolayca aktarimi saglanabilmekte ve intermodal tasimaciligin

gelismesinde 6nemli rol oynamaktadir. (Canci vd., 2003).

2.6.3.3.2. Ayakh Konteyner (Swap Body)

Ayakli konteyner, tist {iste istiflenemeyecek ve 6zel ylikleme araglar1 tarafindan
iist kismindan kaldirilamayacak kadar ince yapilan konteynerlerdir. Ayakl
konteynerlerin iiretimi sirasinda ilk satin alma maliyetinin diisliriilmesinin saglanmasi
sebebi ile hafif malzemeden tiretilmistir. Tagima araglarinin uyumum tam saglanabilmesi
icin  Uluslararas1  Standardizasyon Kurulusu (International Organization for
Standardization, 1SO) konteyner standartlarinda iiretilmektedir. Dort kdsesinde bulunan
ve acilip kapanma 06zelligine sahip katlanabilir ayaklar ile herhangi bir yiikleme veya

bosaltma mekanizmasina ihtiya¢ duymadan tasindigi ara¢ degistirilebilmektedir.

2.6.3.3.3. Semi Treyler

Karayolu tagimaciligi gerceklestiren araglarin arka kismina king pin adi verilen
baglanti sistemi ile baglanan yiik tagima birimidir. En az bir dingile sahip sekilde tiretilen
treyler taginan iirlin cinsine bagli olarak dis yapist sert ve yumusak maddelerden tercih

edilebilmektedir.
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2.7. Intermodal Tasima Tiirleri

Intermodal tagima tiirleri, karayolu arag siiriiciisiiniin tasima biriminin yaninda
seyahat ettigi veya tasima biriminin yaninda seyahat edilmedigi durumlar géz 6niinde

bulundurularak refakatli ve refakatsiz tasima sistemi olarak ikiye ayrilmaktadir.
2.7.1. Refakatli intermodal Tasima Sistemi

Refakatli tasima islemi, karayolu araglarinin arkasina baglanan intermodal tasima
birimi, ¢ekici ve ¢ekicinin siiriiciiniin denizyolu veya demiryolu araglarina yiliklenmesi ile

tagima isleminin bu araglar vasitast yardimi ile ger¢eklesmesini ifade etmektedir.
2.7.1.1. Ro-La Tasimacihig1

Ro-La tasmmaciligi, karayolu araglarinin demiryolu ile tasinmasi islemidir.
Karayolu aract demiryolunda yer alan algak platform vagonlarma yliklenerek tasima
islemi gerceklestirilmektedir. Refakatli tasima sistemi kapsaminda aracin siiriiciisii ayn1

trende kusetli vagonlarda seyahatini gerceklestirmektedir.

Ro-La sistemi, karayolu araglarinin trene indirme ve bindirme isleminin kolay ve
cabuk sekilde gerceklestiginden dolay1 avantajli durumu ortaya ¢ikarmaktadir. Cekici
vagonlara kendi imkanlari ile inip binebildiginden terminallerde 6zel ekipmanlara ihtiyag

duymamaktadir.
2.7.1.2. Ro-Ro Tasimacilig

Ro-Ro tasimaciligi, karayolu araclarinin denizyolu ile tasinmasimi ifade
etmektedir. Yiik tasimaciliginda Ro-Ro gemileri karayolu araglarinin tagima birimleri ile
birlikte veya sadece tasima biriminin tasima islemini gerceklestirebilmektedir. Cekiciz
yapilan yiiklemelerde karayolu araglari tarafindan liman sahasina getirilen tasima
birimleri, terminallerde yer alan 6zel tasima ekipmanlari ile gemilere yiliklenmektedir.
Gemilere yiiklenen tagima birimleri varig limanlarinda tagima birimlerinin nihai aliciya
ulagtirllmast  noktasinda  liman ile  baglantili  demiryollart  tagimaciligi
gerceklestirilebilmektedir. Demiryolu baglantisi olmayan limanlarda ¢ekiciler varis
terminallerde hazir sekilde bulundurularak nihai aliciya tasima  islemini

gergeklestirebilmektedir.
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2.7.1.3. Bi-Modal Tasimacilik

Tasimacilik isleminin karayolu ve demiryolu araglarina uygun olarak 6zel semi
treyler ile gercgeklestirilen tagimacilik islemidir. Semi-treylerin demiryolu tagimacilig
sirasinda vagon olarak kullanilmasi sebebi ile demiryolu vagonlart veya platformlara
ihtiyac duymadan tasima islemi gerceklestirilebilmektedir. Yap1 geregi tekerleklerin
tizerinde takili sekilde tagimacilik isleminin gergeklestirildiginden dolay1 terminallerde

0zel olarak yiikleme ve bosaltma araclarina ihtiya¢c duymamaktadir.
2.7.2. Refakatsiz Intermodal Tasimacihk

Refakatsiz intermodal tasimacilik, sadece tasima birimlerinin (konteyner, swap
body, semi-treyler) tren veya gemiler ile tasinma isleminin gerceklestigi durumlari ifade
etmektedir. Tasima islemi sirasinda siiriicii bu siliregte yer almamaktadir. Refakatsiz
tasima isleminde karayolu araglarinin gemi veya trenlere yiiklenmediginden dolay1
refakatli tagima sistemine gore net ton avantaji saglamaktadir. Refakatsiz tasima
isleminin refakatli tasima sistemine gore diger avantajli durumu ise tasima birimleri
diisey olarak yiiklenildiginden dolay1 tagima araglarinda iist {iste yiikleme imkani ile daha

fazla tasima birimi tagima olanagi saglanabilmektedir.
2.7.2.1. Swap Body Tasimacihigi

Swap bodyler yapi itibariyle denizyolu ve demiryolu tasimaciliginda kullanilan
konteynerlere gore daha hafif malzeme ile iretildiginden dolay1r daha ekonomiktir.
Konteynerlere kiyasla daha hafif {iretildiginden dolayr darasi diisiik oldugundan daha
fazla yiik yiiklenebilmektedir. Uretim yapisi itibariyle alt kisminda yer alan ayaklarin
yardim ile ¢ekicilere yiiklenmesi i¢in ekstra yiikleme veya bosaltma araclarina ihtiyag
duymamaktadir. Ozel ellecleme araglarina imkan duymadigindan dolayr terminal
maliyetleri diger tasima birimlerine kiyasla daha diisiikk olmaktadir. Diger tagima
birimlerine gore dezavantaji hafif ve ince malzemeden iiretildiginden dolay1 ve alt

kisminda yer alan ayaklar1 sebebi ile st iiste yiikleme yapilamamasidir.
2.7.2.2. Semi Treyler Tasimacihg

Bir motora sahip ¢ekici arag tarafindan ¢ekilen ve tagityacagi yiikiin 6zelliklerine
gore imal edilen en az bir dingilli ve ¢ekiciye baglanan tasima birimidir. Yapi itibariyle
sert olmasindan kaynakli karayolu aract tasima birimini terminale sevkini

gergeklestirdiginde 6zel tasima birimleri ile denizyolu ve demiryolu tagima araglarina
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yiiklenmesi saglanabilmektedir. Semi treyler tasimaciliginda yiikleme ya da bosaltma
ekipmanlar1 ve demiryolu tasimaciliginda kullanilacak ise 6zel platform vagonlara ihtiyag

duyulmaktadir.
2.8. Konteyner Tasimacihgi

Intermodal tasimaciliginin ana birlesimlerinden olan konteynerlerin tarihi 1795’e
kadar uzanmaktadir. On sekizinci yiizyilin sonlarinda Ingiltere’de maden sanayisinin
ihtiyaglarinin karsilamak adina gelistirilen ve giiniimiizde kullanilan konteynerlere
benzerlik gosteren tagima lniteleri ile konteyner tagimaciliginin ilk adimlar1 atilmistir.
Ingiltere’de gelistirilen konteynerler zaman icerisinde degisim gdstererek demiryolu ve
denizyolu yiik tasimaciliginda etkin olarak kullanilmaya baslanmustir. Ingiltere’de
konteyner tagimaciligt yapan firmalar bu tagimaciligin verimliligini arttirmak adina
konteynerlerin fiziksel ozelliklerinde degisime giderek konteynerleri gelistirmislerdir.
Ahsap bir yapiya sahip olan konteynerler gelistirilen 6zellikler neticesinde demir bir dis

yapiya sahip olmuslardir (Vikidedia, 2020).

Konteynerler gelistirilmis yapisi ile birlikte bir standarda eristirilmistir. Bir
standarda ulastirilan konteynerler Ingiltere icerisinde bircok demiryolu ve denizyolu yiik
tagimaciligl yapan firmalar tarafindan kullanilir duruma gelmistir. Fakat olusturulan

standart konteyner &lgiileri Ingiltere icerisinde sinirl kalmistir.

Amerika Birlesik Devletleri (ABD) konteyner tasimaciligini yaygin olarak Ikinci
Diinya Savasinda ve Vietnam Savasinda kullanmistir. Konteynerlerin gelistirilmesi ve
standartlagsmasinda Amerikali is adami Malcolm P. McLean biiyiik rol oynamustir.
Konteynerlesmenin kurucusu olarak anilan McLean kiigiik bir limanda tagima isletmecisi
iken gelistirdigi fikir ile giiniimiizde karayolu demiryolu ve denizyolu tasimaciliginda
etkin olarak kullanilan konteyner tasimaciliginin temelini olusturmustur. McLean’in
gelistirdigi fikir ile “Ideal X isimli gemi ilk konteyner yiik tagima gemisi olarak
adlandirilir. Tk konteyner tasimasi gemisi olan Ideal X, 26 Nisan 1956’da Newark
limanindan yiiklenen elli altt konteyner ile Houston limanina tasima faaliyetini

gerceklesmistir (Ates, Karadeniz ve Esmer, 2010).

Gilinlimiizde ticaretin artmasi ve ticarete konu olan {iriinlerin ¢ok uzak mesafeler
arasinda tasitilma ihtiyaci duyulmasindan dolay1 konteyner tagimaciligina yiiksek oranda

yatirim yapilmistir. Konteyner tasimaciligina uygun tagima araglar1 olarak konteyner
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gemileri, konteynerler tasimaciligina uygun kara tasima araglar1 ve konteynerlere uygun

demiryolu vagonlari ile birlikte konteyner limanlar1 insa edilmistir.

2.8.1. Konteyner Tasimaciliginin Avantajlari

e Konteynerler yapilari itibariyle kolay bir sekilde doldurulup bosaltilabilmektedir.

e Sirekli kullanim o6zelligi ve saglam dig yapist ile birlikte tekrar tekrar
kullanilabilmektedir.

e Karayolunda siklikla kullanilan tenteli tirlara gore daha giivenli ve hirsizliga karsi
caydirici bir yapiya sahiptir.

e Konteynerler sahip oldugu yapist itibariyle tasima tiirleri arasinda kolayca
elleglebilmektedir ve bu 0Ozelligi sebebi ile tasima tiirlerinin birbirine
entegrasyonunu kolaylikla saglayabilmektedir.

o Konteynerler saglam bir dis yapisina sahip olma o6zelligi ile depo olarak
kullanilma imkanina sahiptir.

e Konteynerler bir defada tasima tiiriine bagli olarak yaklasik 30-35 ton yiik tasima
kapasitesine sahiptir fakat taginilan tiirler arasinda karayolu var ise bu agirlik
bir¢ok iilkede karayollarinin giivenliginin saglanabilmesi i¢in ara¢ tipine bagh
olarak 23 ile 26 ton arasinda sinirh kalmaktadir.

e Su gecirmez dis yapiya sahip olmasi sebebi ile tasimacilik sirasinda doga
olaylarindan etkilenmemektedir.

e Konteynerler dayanikli dis yapiya sahip olmasi sebebi ile denizyolu ve demiryolu
gibi tagima tiirlerinde {ist iiste istiflenerek yer avantaji saglamaktadir.

e Denizyolu ve demiryolu gibi bir defada ¢ok fazla konteyner tagima kapasitesine
sahip tagima tiirlerinde etkin kullanilmasina olanak verdiginden tagima birim
maliyeti diistirmektedir.

e Konteynerler saglam dis yapisi ve korumal1 yapiya sahip oldugundan ellegleme

sirasinda tiriinlerde olusabilecek fireleri en aza indirmektedir.
2.8.2. Konteynerlerin Yapi ve Ozellikleri
2.8.2.1. Konteynerlerin Olg¢iilendirilmesi

Konteynerler giiniimiizde 5 farkli teknik Ozelliklere sahip olarak iiretilmektedir.

Bunlar;
e 20 ft (6,1 metre),
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e 40 ft (12,19 metre),

o 45 ft (13,7 metre),

e 48 ft. (14,6 metre) ve

o 53 ft (16,2 metre) seklindedir.

Konteynerlerin kapasitesinin hesaplanmasi sirasinda TEU (Twenty-Foot Equivalent
Units) 6l¢ti birimi kullanilmaktadir. Glinlimiizde yaygin olarak kullanilan 20 ft konteyner
1 TEU olarak 6lgiilendirilmektedir. Denizyolu ve demiryolu acenteleri tarafindan yaygin
olarak kullanilan 40 ft konteyner 2 TEU veya 1 FEU (Forty-Foot Equivalent Units) olarak
Olctilendirilmektedir. Fakat 40 ft konteyner ol¢iilendirilirken sikilikla TEU 06l¢ii birimi
kullanilir ve 2 TEU olarak ifade edilmektedir (Demirlioglu, 2008).

Demiryolu, karayolu ve denizyolu tasimaciliginda kullanilan 1 TEU konteyner veya

20 ft olarak adlandirilan konteynerin 6zellikleri asagidaki gibidir;

e Kapi genisligi 2,35 metre,

e Yiiksekligi 2,39 metre,

e Ic hacmi 33 metrekiip,

e Maksimum ylikleme kapasitesi (payload) 21.770 kilogram,
e Dara agirlig1 2.400 kilogram ve

e Maksimum toplam agirlig1 24.000 kilogramdir.

Gilintimiizde kullanilan diger konteynerlerin nitelikleri ve tiirlerine gére konteyner

boyutlar1 tablo 2.3 ve konteyner tonaj ve hacimleri tablo 2.4’de verilmistir.

Tablo 2.3 Konteyner Boyutlar

Konteyner Uzunluk (mt) Genislik (mt) Yiikseklik (mt)
40°DC 12,03 2,35 2,38
20°0T 59 2,35 2,33
40°0T 12,09 2,35 2,31
40°HC 12,09 2,35 2,688

20°’FLATRACK 5,66 2,43 2,32
40°FLATRACK 12,08 2,43 1,95

Kaynak: (https://www.merden.com.tr, Erisim tarihi: 04.07.2021)
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Tablo 2.4 Konteyner Tonaj ve Hacimleri

Konteyner Dara (kg) Maksimum (ton) Su Bazlh Hacim
40°’DC 3750 27 67m?
20°0T 2250 24 32 m?
40°0T 3720 27 65 m?
40’HC 3720 27 76 m®

20°’FLATRACK 2500 24 32 m?
40°’FLATRACK 5400 27 57 m?

Kaynak: (https://www.merden.com.tr, Erigim tarihi: 04.07.2021)
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BOLUM 3. KARAYOLU VE DEMIRYOLU YUK TASIMACILIGI
SISTEMLERI

3.1. Demiryolu Tasimacihgi

Giinlimiizde kiiresellesmenin arttig1 bir donemde modern ulastirma yapisina
ihtiya¢ duyulmaktadir. Yillar boyunca karayolu yiik tagimaciligina yapilan yatirimlar ile
diinyanin bir¢ok yerinde karayolu araglar1 olduk¢a yogun bir sekilde kullanilmaktadir.
Fakat ortaya ¢ikan yogun talepten dolay1 bir takim olumsuz durumlar ortaya ¢ikmaktadir.
Karayolu tagimaciliginin ortaya ¢ikardigi baslica problemler olarak ¢evreye verilen zarar,

trafik kazalar1 ve trafik sikisikliklar1 6rnek olarak verilebilmektedir.

Tarihte birgok donemde yolcu ve esya tagimaciliginda 6nemli bir yere sahip olan
demiryolu tasimaciligi teknolojinin gelisimi ile birlikte karayolu ve denizyolu
tasimaciliklarina yapilan yiiksek yatirnmlardan dolayr geri planda kalmistir. Yirminci
ylizy1lin sonlarinda ve yirmi birinci ylizyilin basi itibari ile bir¢ok iilke geri plana atilmis
olan demiryollarini tekrar islevsel bir hale getirebilmek i¢in yatirim ve is birligi icerisine
girmiglerdir. AB 1992°de Avrupa Yerel ve Bolgesel Yonetimler Konferansi’nda
yayinladig1 bildirisinde ‘‘ya kent ya otomobil’’ uyarisinda bulunmustur (Cirit, 2014).
AB’nin bu donem itibariyle karayoluna olan talebi azaltmak adina bir takim ekonomik
reformlar icerisinde girmistir. Bu reformlar karayoluna olan talebi azaltmak i¢in yol
ticretlendirmeleri, araglara uygulanan vergilerin arttirilmasi ve trafik yavaslatma
uygulamalari ile bireysel bir sekilde gergeklesen karayolu ¢evresinde biriken talebi toplu
tagima araclarina dagitilmas: amaglanmistir. Yiik tasimaciliginda ise AB, 2001 yilinda
birincisi olmak tizere on dort yil icerisinde toplamda dort paketlik demiryolu plani
yayinlamistir ve yayinlanan planlar ile demiryolu tagimaciliginin gelisiminin onii tekrar

agilmastir.

Demiryolu tagimaciligi yapr itibariyle sehirleri ve {lkeleri birbirlerine
bagladigindan dolayr komsu iilkelerin siyasi ve ticari iliskilerin saglamasina zemin
olusturmaktadir. AB tarafindan ortaya ¢ikarilan demiryolu kanun paketleri ile birlikte
komsu iilkeler birbirlerinin gelisime katki saglamistir. Kanun paketlerinin ana ilkeleri
altyapiy1 finanse etmek veya fiyatlandirmak, rekabet i¢in engelleri kaldirmak ve
diizenleyici gozetim olusturmak olarak belirlenmistir. AB’ye {iye iilkelerin demiryollari
faaliyetlerini arttirmak amaci1 ile yayinlanan demiryolu paketlerinde baslica 2030 ve 2050
yil1 hedefleri yer almaktadir. Karayolu yolcu ve yiik tasimacilifina ikame bir sektoriin

hayata gecirilmesi planlandigindan dolay1 yayinlanan demiryolu paketleri ile demiryolu
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sektoriiniin diger tagima tiirleri ile rekabet edebilecek bir yapiya gelmesi i¢in ¢aligmalar

yapilmaktadir.

Tirkiye’de 1950 yilindan itibaren yatirimlarin ve faaliyetlerin azaldigi demiryolu
yolcu ve yiik tasimaciliginda, Tiirk demiryollar1 faaliyetlerini kalkindirmak ve
kullanilabilir hale getirmek i¢in yapilan c¢alismalar yillar sonra sektoriin yeniden
canlanmasit sonucunu dogurmustur. Bes yillik kalkinma planlar1 dogrultusunda 2003’te
Tiirkiye’nin demiryolu sektoriine bakis agic1 degismis olup tekrardan iizerine yatirimlar
yapilacak bir sektdr olarak goriilmeye baslanmistir. Ulkenin birgok bdlgesinde hizli
demiryolu hatlar1 inga edilmeye baglanmis, hasarli ve kullanilamayacak halde olan
bolgelerin bakimlar1 ve iyilestirmeleri yapilmistir. Demiryolu sektorii yapr itibariyle
birgok iilkeyi birbirine bagladigindan dolay1 yapilan caligmalarda komsu iilkelerin
diizenlemeleri goz Oniine alinmas1 gerekmektedir. Tiirkiye bu dogrultuda demiryollarini
gelistirme kapsaminda AB’nin yaymlamis oldugu kararlara gére kendi mevzuatini ve
altyap sistemlerini olusturmus ve komsu iilkeler ile uyum icinde faaliyet gosterebilecek

bir sistem olusturulmasi yoniinde ¢alismalar siirdiirmektedir.

3.2. AB Demiryolu Ulastirma Politikalar1
AB yayimlamis oldugu Beyaz Kitaplar dogrultusunda tagimacilik faaliyetlerini

modern bir yapiya doniistiirme ¢abasi igerisinde bulunurken demiryolu tasimaciliginin
gelistirilmesi icin de plan ve hedeflerinin agiklamistir. Aciklanan hedeflere gore
teknolojinin gelisimi ve karayolu tagimaciligina yapilan yatirimlar karsisinda geri plana
atilan demiryolu yolcu ve yiik tagimacilik sektoriiniin tekrar canlandirilmasi igin dort
paketten olusan plan, hedef ve sektorde standart olusturulabilmesi i¢in uyulmasi gereken

mevzuatlar agiklamiglardir.
3.2.1. 2001 Yilinda Kabul Edilen Birinci Demiryolu Paketi (TCDD, 2018)

AB komisyonu tarafindan 2001 yilinda yayinlanan ilk demiryolu paketi,
demiryolu hizmeti saglayan isletmelerinin tiimiiniin Trans-Avrupa demiryolu agin
kullanabilmesindeki erisimi saglamak amaci tasimaktadir. Alinan kararlar neticesinde
komisyon Avrupa’nin demiryolu tasimaciligindaki talebi arttirmak adina demiryollari
dagitimi, uygun maliyetler ve sinirdaki gecikmeleri azaltacak politikalar uygulanmasini
ve kalite kriterlerinin yerine getirilmesindeki ihtiyacin altin1 ¢izmektedir. Demiryolu

paketinde komisyonun aldig1 baslica kararlar asagidaki gibidir:
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Uluslararas1 demiryolu tasimaciligi pazarinin 6zellestirilerek rekabete acilmast,
Avrupa demiryollarinin gelistirilmesine yonelik devlet ve altyap1 yonetici, devlet
ve demiryolu isletmeleri altyap1 yoneticisi ve demiryolu isletmeleri arasindaki
idari yapinin olusturulmasi,

Yiik tasima hizmeti veren sirket ve kuruluslarin Avrupa demiryolunda tagimacilik
faaliyetini siirdiirmesi i¢in almasi gereken lisansa veya yeterlilik belgesine
yonelik yerine getirmesi gereken standart ve zorunluluklarin belirlenmesi,
Hizmet kapasitesinin ve altyapinin {icret politikalarinin belirlenmesi,
Trans—Avrupa konvansiyonel demiryolu sisteminin karsilikli faaliyetlerin
sirdiiriilebilmesine  yonelik  diizenlemelerin  belirlenmesindeki  hususlari

igermektedir.

3.2.2. 2004 Yilinda Kabul Edilen ikinci Demiryolu Paketi (TCDD, 2018)

Avrupa Komisyonu 23 Ocak 2020’de yayimladig: ikinci demiryolu paketinde

Avrupa demiryollarinin canlandirilmasina yonelik yeni dnlemler ve planlar 6nermistir.

Onerilen onlemler dogrultusunda ulastirma politikalarinda yer alan Beyaz Kitap

kilavuzunda yer alan giivenlik, ortak caligma kabiliyeti ve demiryolu pazarinin rekabet

acilmas1 amaglanmistir. Komisyon yayinladigi bildiride demiryollarinin standart bir

yapida olmasit ve bu yapimin kontrol altinda olmasinin saglanabilmesi i¢in Avrupa

Demiryolu Ajansi’nin (ERA) kurulmasini 6nermistir. ERA’nin kurulmasi ile birlikte iiye

iilkelerin tiimiinde ortak calisma alanlari ve giivenlik prosediirleri getirilmistir. Ikinci

demiryolu paketinde yer alan maddeler baslica agagidaki gibidir:

Demiryolu tagimaciliinin emniyet sistemlerine yonelik ortak yaklagimin
olusturulmasi,

Avrupa tilkelerinde bulunan demiryolu hatlarindan yiiksek hizli ve konvansiyonel
hatlarin karsilikli olarak hizmetin saglanabilmesi i¢in gereklilikler,

Avrupa iilkelerinin sahip oldugu demiryolu hatlarinin tamanmu ile ulusal ve
uluslararasi yiik tagimaciligl pazarinin agilmasi,

Avrupa Demiryolu Ajansinin (ERA) kurulmasina karar verilmistir.

3.2.3.2007 Yilinda Kabul Edilen Uciincii Demiryolu Paketi (TCDD, 2018)

Avrupa komisyonu demiryollarinin yeniden canlandirilmasina ydnelik tedbirleri

iceren Uglincli demiryolu paketini agiklamistir. Avrupa komisyonu belirlenen hedefler
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dogrultusunda 2010 yilina kadar uluslararas1 yolcu tasimacilig1 pazarini rekabete agmak
ve yolcu haklar1 dahil olmak iizere makinistlerin sahip olduklar1 sertifikalara nitelikler

kazandirmak adina yeni teklifler sunmustur.
e Uluslararasi yolcu hizmetlerinin 6zellestirilerek rekabete a¢ilmasi

e Trenlerin kontroliinii saglayan makinistlerin siiriis emniyeti kapsaminda sertifika

alma zorunlulugu getirilerek gerekli prosediirler olusturulmustur,

e Tren ile seyahat gergeklestiren yolcularin temel haklarmin agiklandigi tiiziik

olusturulmustur.

2007 yilinda agiklanan demiryolu paketine gore birinci demiryolu paketinin
maddelerinde yer alan altyapi erisimi, lisans ve demiryollarinin gelisimini konu alan
mevzuatlar, yeni ¢ikarilan paket ile belirlenen hedeflerin karsilanabilmesi i¢in revize
edilerek 2012/34/AB no’lu direktif ile yeniden diizenlenerek 14 Aralik 2012 tarihinde AB
resmi gazetesinde yaymlanmistir. Yirlrliige giren paket ile tren siiriiclileri olan
makinistlerin tiim Avrupa demiryolu aginda dolagimina izin veren bir ehliyet kapsamina
getirilmigstir. Getirilen yeni diizenleme ile birlikte makinistlerin egitim seviyeleri, yaslari,
fiziksel ve zihinsel sagliklari, 6zel bilgileri ve siiriis becerilerinin pratik egitimiyle ilgili
temel gereksinimleri konularinda tekrar egitim kapsami igerisinde alinarak gerekli

niteliklere sahip olmalar1 kararlastirilmistir.

AB demiryolu tagimacilig1 pazar1 planlanan hedefler dogrultusunda yayinlanan
birinci pakette yer alan sektoriin rekabete agilma maddesi kapsaminda yiik tasimacilik
pazar1 2003 yilinda Trans — Avrupa aginda rekabete agilmistir. 1 Ocak 2006 itibari ile
uluslararas1 demiryolu pazarinda ve 1 Ocak 2007 itibariyle tiim demiryolu yiik
tagimacilig1 sektoriinde serbestlesmenin Onii agilarak pazarda rekabet olusturulmustur.
2007 yilinda yaymnlanan ii¢lincli demiryolu paketinin énemli maddelerinden birisi olan
yolcularin haklarina dair madde ile birlikte 1 Ocak 2010 yil1 itibariyle uluslararas1 yolcu
tasimaciliginda serbestlesmeye gidilmis ve yerli ve yabanci olarak hizmet alan biitiin

yolculara esit haklarin taninmasina yonelik bildiri yayinlanmistir.
3.2.4. 2016 Yihinda Kabul Edilen Dérdiincii Demiryolu Paketi (TCDD, 2018)

Dordiincii demiryolu paketinin hazirlanmasindaki temel amag¢ Avrupa demiryolu
sektoriinlin tekrar canlandirilmasi i¢in hazirlanan ilk ti¢ demiryolu paketinin sektorii

istenen seviyede rekabete agamamis olmasidir.
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Demiryolu paketinde demiryolu sektoriiniin diger tasima modlarma gore daha
rekabetci hale gelmesi istenmektedir. Komisyonun tek bir demiryolu alani olusturma
hedefi iilkelerin kendi yasal diizenlemelerinden dolay1 zorluklar ile karsilasilmaktadir.
Komisyon tek demiryolu projesinin hayata gegirilebilmesi icin yonetsel, teknik
kisitlamalarin ve mevzuatlarin ¢6ziimii icin ERA’nin yetkilerini genisleterek demiryolu
tren igletmecilerinin yetkilendirilmesi ile demiryolu idarelerinin hizmet verebilmesi i¢in
sahip olmasi1 gereken emniyet sertifikalarinin verilmesi ile ilgili yeni diizenlemeler
yapilmistir. ERA tarafindan verilecek yetki ile ERA’dan alinabilecek giivenlik sertifikasi
ile kuruma tiye bir devletin operasyonu iiye diger devletler arasinda tagima faaliyeti
saglayabilme iznine sahip olabilecektir. ERA’nin genisletilen yetkilerine gore karsilikli
isletilebilirlik izni saglayabilecektir. Karsilikli isletilebilirlik izni ile idari maliyetlerde
azalma, prosediirlerin hizlandirilmasi, idari ve teknik kisitlamalarin ortadan kalkmasi

beklenmektedir. Dordiincii demiryolu paketinin bagslica temel amagclar1 asagidaki gibidir:

e Yerli yolcu tagimaciliginin serbestlestirilerek rekabete agilmasi,
e Altyapi isletmecisi ve demiryollarinin isletmecilerinin yetki alanlar1 belirlenerek
iki idare arasindaki ayrimi ortaya koymak ve yetki alanlarinin agik¢a belirlenmesi

amaglanmaktadir.
3.3. AB ve Tiirkiye Demiryolu Ulastirma Koridorlar

Uluslararast demiryolu birliklerine iiye {iilkeler kendi iilkelerinde uluslararasi
ticarette demiryolu tasimaciliginin gelistirilmesi i¢in komsu iilkelerdeki demiryolu
altyapilarmin  gelistirilmesi ve yayginlastirilmasina yonelik yapilan ¢alismalar
stirdiirmektedir. Uluslararas1 ticarette demiryolu tasimaciliginin yayinlastirilmasina
yonelik yapilan ¢aligmalarda bir¢ok tasima koridoru projesi olusturulmustur. Olusturulan
tagima koridorlar1 kapsaminda giizergahin iizerinde yer alan iilkeler ekonomik ve siyasi
is birliginde bulunarak birbirlerinin gelisimine katki saglamaktadir. AB iilkelerinin ve
Tirkiye’nin igerisinde yer aldig1 on bir adet tasima koridoru projesi gelistirilmis ve

faaliyete acilan koridorlar ile insas1 devam eden projeler mevcuttur.
3.3.1. Pan-Avrupa Tasima Koridorlarn

1980-90°11 yillarda Avrupa’da yasanan olaylar ¢ergevesinde Sovyetler Birligi ve
Yugoslavya’nin dagilmasi ve Almanya’da Berlin duvarinin yikilmasi Avrupa Birligi’nin
yeniden yapilanma siirecini baglatmigtir. AB’nin yeniden yapilanma siirecinde

biitlinlesme ve yayilmaci politikalar ile ticaretin serbestlesmesi, siyasi niifuz yayilimi ve
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Dogu ve Giiney Avrupa’nin birlikte hareket etmesine yonelik tasima ve altyapi
politikalar1 gelistirilmistir. Ortak ulastirma politikalarinin olusturulmasi sirasinda Pan-
Avrupa projesinin ortaya ¢ikarilmasi 1991°de Prag’da olusturulan komisyon ile
gerceklestirilmistir (Akkaymak 2009). 1991°de gerceklestirilen toplantida AB, Avrupa
Ulastirma Bakanlar1 Komisyonu (ECMT) ve Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik
Komisyonunun (UNECE) katilimlar1 ile Orta ve Dogu Avrupa Ulkelerini kapsayan
tasima ve altyapr koridorlarinin olusturulmasia karar verilmistir. 14-16 Mart 1994
tarihinde Girit’te diizenlenen ikinci toplanti ve 23-25 Haziran 1997 tarihlerinde
Helsinki’de gergeklestirilen {igiincii toplant1 ile Pan-Avrupa Tasima Politikasina {iye
iilkelerin gelecekteki istek, ihtiyag, giivenlik ve tye iilkelerin ortak ¢alismasini

kapsayacak on ulagtirma koridoru belirlenmistir (Sonar, 2015).

Pan-Avrupa projesinin kapsaminda olusturulan on tagima koridoru kapsamindaki
iilkeler, glizergahlar ve toplam karayolu ve demiryolu parkur uzunluklar1 Tablo 3.1 ‘de

belirmistir.

Tablo 3.1 Pan Avrupa Ulastirma Koridorunun Gectigi Ulke, Giizergah ve Uzunluklar

Koridor Giizergahlar Koridor Demiryolu +
Kapsamindaki Karayolu
Ulkeler Uzunlugu
(km)
Koridor 1 Helsinki-Tallinn-Riga- Finlandiya- 995
Kaunas/Klaipeda-Varsova- Estonya-Letonya-
Kaliningrad Litvanya-Polonya-
Rusya
Koridor 2 Berlin-Pozan/Varsova-Brest/Minsk- Almanya-Polonya- 1830
Smolensk/Moskova/Nizhni Novgorod Belarus-Rusya
Koridor 3 Berlin/Dresden- Almanya-Polonya- 1640
Wroclaw/Katowice/Krakow- Ukrayna
Lviv/Kiev
Koridor 4 Berlin/Dresden/Niimberg-Prag- Almanya-Cekya- 3258
Viyana-Bratislava-Gyor/Budapeste- Avusturya-
Arad/Craiova/Bucharest-Kostence- Slovakya-
Sofya/Plovdiv-Selanik-Istanbul Macaristan-
Romanya-

48



Bulgaristan-
Yunanistan-
Tiirkiye
Koridor 5 Venedik/Trieste-Koper/Ljubljana- Italya-Slovenya- 1600
Maribor-Budapeste- Macaristan-
Uzgorod/Lviv/Kiev Ukrayna
Koridor 6 Gdansk/Katowice-Zilina Polonya-Slovakya 1800
Koridor 7 Tuna Koridoru Almanya-Karadeniz Almanya- 4830
Baglantist Avusturya-
Slovakya-
Macaristan-
Hirvatisyan-
Sirbistan-
Bulgaristan-
Moldova-Ukrayna-
Romanya
Koridor 8 Durres/Tiran-Skopje/Bitola- Arnavutluk- 1300
Sofya/Plovdiv- Bulgaristan
Dimitrovgrad/Burgaz/Varna
Koridor 9 Helsinki-Vybord-St. Finlandiya-Rusya- 6500
Petersburg/Pskov/Moskova/Kalingard- | Ukrayna-Moldova-
Kiev/Ljubasevka-Kishinev-Bucharest- Romanya-
Dimitrovgard-Alexandroupoli Bulgaristan-
Yunanistan
Koridor 10 Salzburg-Villach/Ljubljana- Avusturya- 2360
Zagreb/Belgrad/Nis-Skopje-Selanik Slovenya-
Hirvatista-
Makedonya-
Yunanistan

Kaynak: TCDD 2018 sektor raporu

AB, ECMT ve UNECE tarafindan olusturulan Pan Avrupa ulasim koridorlar ve

harita goriintiisii Sekil 3.1°de gdsterilmistir.
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Sekil 3.1 Pan Avrupa Ulastirma Koridoru

Kaynak: (Akkaymak, 2009)

3.3.2. Trans Avrupa Ulastirma Aglar1 Projesi (TEN-T)

TEN-T politikasi, AB’nin 1993 yilinda Maastricht Anlagmasi ile Avrupa’nin
timiinii kapsayacak ulastirma aginin gelistirilmesi amaci ile “Avrupa Ulastirma Agi,
TENT-T” (Trans-European Network) kavrami ortaya ¢ikarilmistir. TEN-T politikasi ile
Avrupa ¢apinda gerceklesen tasima faaliyetlerinde bir biitiin olusturularak karayollari, i¢
su yollari, deniz tagimaciligi, limanlar, havaalanlari, demiryolu hatlar1 ve terminallerinin

birlikte uyum igerisinde ¢alisabilecek sartlar1 olusturulmasi hedeflenmektedir.

TEN-T projesinin toplumsal amaci ile Tek Avrupa sisteminin olusturulmasi
yonelik ortak ulastirma agi, politik, kurumsal ve finansal yapinin gelistirilmesi ile i¢
pazarin gelisiminin saglanmasi ile ekonomik ve toplumsal biitiinlesmenin olusturulmasi
hedeflenmektedir. TEN-T politikas1 ile nihai hedefe yonelik olusturulan planlar ile
tagimacilik sirasinda ortaya ¢ikan bosluklarr kapatmak, darbogazlar1 ve teknik engelleri

ortadan kaldirmak ve bolgenin sosyal, ekonomik uyumun saglanmasina yonelik
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caligmalar yapilmaktadir. Projenin fiziksel altyapisina yonelik planlar iki katmandan

olusmaktadir:

o (Cekirdek Ag: Tasimacilikta belirlenen 6nemli aktarma merkezlerinin (liman,
terminal ve havaalanlari) baglantilarini kapsamaktadir.
e Kapsamli Ag: Tim Avrupa bolgesinin altyapisimin  gelistirilmesini
kapsamaktadir.
Avrupa ve Asya arasindaki baglanti yollarinin gelistirilmesi amaci ile Pan Avrupa
tagima koridorunda yer alan belirli koridorlar TEN-T projesine aktarilmigtir. TEN-T
ulastirma aginin harita goriintiisii sekil 3.2°de gosterilmistir (European Commission

2020).

Sekil 3.2 TEN-T Koridoru
Kaynak: (https://ec.europa.eu, Erisim Tarihi: 04.07.2021)

3.3.3. Bir kusak Bir Yol Projesi

2013 yilinda Cin Halk Cumhuriyeti Devlet Baskan1 Xi Jinping tarafindan One Belt
One Road slogani ile duyurulan proje ile Asya kitasinda yer alan tilkeler ile Avrupa

kitasindaki iilkelerin ticaret faaliyetleri sirasinda yeni tagima rotalarinin olusturulmasini
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saglayacak projesini agiklanmistir. Tarih boyunca biiyiik éneme sahip olan Ipek Yolu
hatt1 glinlimiiz itibariyle tekrar faaliyete gegirilmesi ve gilizergah iizerinde yer alan
iilkelerin demiryolu baglantilar ile birbirlerine baglanmasi amaglanmaktadir. Demir Ipek
Yolu olarak da olarak adlandirilan projede Kuzey Koridoru, Tiirkiye’ nin yer aldig1 Orta
Koridor ve Denizyolu tasimaciliginin gergeklesecegi Giiney Koridoru olarak ii¢ ayri

tasima koridorundan olugmaktadir.

Bir Kusak Bir Yol projesinin Kuzey koridorunu olusturan Cin, Mogolistan ve
Rusya demiryolu parkurlari ile yiik trenleri Dogu Avrupa iizerinden Londra’ya varacaktir.
Kuzey Koridorunun Orta Koridora gore daha az sayida iilke igermesi ve koridor
giizergahinda yer alan iilkelerin sayisi Orta Koridora gore az oldugundan dolay:
karsilasilacak olan mevzuatlar ve yasal diizenlemeler daha az olacaktir. Prosediir
islemlerinin az olmasinin yani sira Cin ve Rusya’nin ray genislikleri ayni oldugundan
dolayr buji degisikligine gerek kalmadan Dogu Avrupa simirina kadar ulasim
saglanacaktir. Kuzey Koridorunun biiyiik bir boliimiinii olusturan Rusya parkuru tek iilke
olmasi sebebi ile iilke gecislerinde lokomotif degisimi olmadigindan dolay1 giivenlik
acisindan avantajli duruma gelmektedir. Fakat Kuzey Koridoru, Orta Koridora gore
mesafe olarak daha uzun olmasindan ve Rusya’nin ikliminden dolay: sert kis sartlar1 ile
kars1 karsiya kalindigindan dolay1 tasima verimliligi Orta Koridora gore diismektedir.
Tiirkiye’'nin yer aldigi Orta Koridor ile Cin’den baglayan tren Orta Asya iilkeleri,
Kafkasya ve Tiirkiye lizerinden Avrupa’ya ulasmaktadir. Asya ve Kafkasya tilkeleri ile
Tirkiye’nin ray genislikleri farkli oldugundan dolayr BTK hattinin Tiirkiye sinirinda
bulunan Ahilkelek (Giircistan) sehrinde faaliyete agilan buji degistirme istasyonu ile yiik
vagonlarinin bujileri Tiirkiye ve AB standartlarina getirilerek tagima faaliyeti

surdirilmektedir.

Projenin denizyolu kismii olusturan tek denizyolu olan Giiney koridoru ile
Cin’den kalkan yiik gemileri Yunanistan’da bulunan Pire Limani ile Italya’da bulunan
Trieste Limanlar1 vasitasiyla yiikler Avrupa’ya dagitilacaktir. 2049 yili itibariyle
tamamlanmasi beklenen Bir Kusak Bir Yol projesinde liman ve demiryolu hatlarinin

ingaat faaliyetleri devam etmektedir.
3.3.4. Lapis Lazuli Transit Tasima Koridoru

Bir Kusak Bir Yol projesinin Orta Koridorunun gelistirilmesi amaci ile

Afganistan, Tiirkmenistan, Azerbaycan, Giircistan ve Tiirkiye’nin yer aldigi transit
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tagimacilik denizyolu ve demiryolu hatt1 projesi olusturulmustur. Lapis Lazuli transit
tasimacilik projesi ile Tiirkmenistan ve Azerbaycan arasinda yer alan Hazar Denizi tren
feri hatlar ile gecilerek BTK hatt1 ve Marmaray iizerinden trenlerin Avrupa’ya ulagmasi

ongoriilmektedir. Lapis Lazuli Transit koridorunun baglica hedefleri asagidaki gibidir:

e Transit tasima koridoru lizerinde yer alan ana karayollarinin kosullarinin ve transit

tagimaciliga imkan saglayacak tesislerin gelistirilmesi,
e Afganistan ve Tiirkiye arasindaki demiryolu baglantisini gelistirmek,

e Tagima koridorunda yer alan iilkeler arasinda Simir Otesi Ekonomik (Vergi
Serbest) Bolgeleri olusturmaya yonelik bir Fayda-Maliyet  Analizi
gerceklestirmek projenin baslica hedefleridir (TCDD, 2019).

3.3.5. Trans Sibirya Demiryolu Hatt1

Trans Sibirya Demiryolu Hatti, 1891 yilinda yapimina baslanan ve yirmi alt1 yilda
tamamlanan 9.289 kilometre uzunlugu ile diinyanin en uzun demiryolu hattidir.
Moskova’dan baslayan hat iilkenin en dogusunda yer alan Vladivostok sehrinde sona
ermektedir. Demiryolu hatlarinda yer alan ilave destek hatlar1 vasitasi ile Mogolistan,
Cin, Kuzey Kore ve Japonya’ya baglanabilmektedir. Cin tarafindan ortaya ¢ikarilan Bir
Kusak Bir Yol projesinde Cin’in Xi’an kentinden baslayip Ingiltere’nin Londra sehrinde
son bulacak olan demiryolu hattinin kuzey koridorunun biiyiikk bir boliimiini

olusturmaktadir.
3.3.6. Trans-Asya (TAR, Trans-Asian Railway)

Trans Asya projesi 1960 yilinda BM Asya-Uzak Dogu Ekonomik Komisyonu
(ECAFE) tarafindan ortaya ¢ikarilan demiryolu projesidir. Proje oncelikli olarak Giiney
Dogu Asya ile Avrupa arasindaki tasima koridorunun demiryolu ile baglantisinin
saglanmasi1 amaci ile Banglades, Hindistan, Pakistan, Iran ve Tiirkiye iilkelerini kapsayan
ve kesintisiz 14.000 kilometre demiryolu hatti projesi ortaya ¢ikarilmistir. 1970’11 yillarin
basinda ECAFE’nin UNESCAP olarak degisiminin ardindan projesinin faaliyet alani
degistirilerek ¢ok modlu tagimaya uygun bir yapr ve kirsal kesimlerin gelisimi ve

ekonomiye kazandirilmasi amaci ile projeye dahil edilmistir.

2004 yil itibari ile TAR projesinin gelistirilmesine yonelik Hiikiimetler Arasi

Anlagsma hazirlanmis ve hattin siirekliliginin saglanmasi amaci ile Cin, Kazakistan,
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Belarus, Mogolistan, Rusya ve Polonya iilkelerinin yer aldig1 tasima koridorunda blok
tren seferleri diizenlenmistir. 2004 yilinda hazirlanan Hiikiimetler Aras1t Anlagma 2006’da
28 UNESCAP iilkesinin on sekizinin katilimi ile imzalanmis ve anlagmasi yiirtirliige
girmistir. TAR anlasmasina katilan iilkeler; Tiirkiye, Azerbaycan, Ermenistan, Iran,
Kazakistan, Ozbekistan, Rusya, Kambogya, Laos, Mogolistan, Nepal, Giiney Kore, Sri
Lanka, Tacikistan, Tayland, Vietnam ve Cin’dir (TCDD sekt6r raporu, 2019).

3.3.7. Viking Tren Projesi

Viking Tren Projesi, Baltik Denizi, Karadeniz ve Akdeniz arasinda yer alan
denizyolu limanlarin1 demiryolu tagimaciligi ile birlestiren intermodal ve kombine tagima
projesidir. 1999 yilinda Litvanya ile Ukrayna ulastirma bakanliklar tarafindan temelleri
atilan projede 2020 yili itibari ile Litvanya, Ukrayna ve Belarus, Tiirkiye ve Giircistan
kombine tasimacilik projesi olan Viking Hatti’na dahil olmustur. 12 Eyliil 2013 tarihinde
Litvanya Demiryollar1 Sirketi AB “Lietuvos Gelezinkeliai-LG” ve TCDD arasinda
imzalanan anlagsmaya gore Tiirkiye projeye dahil olmustur. Tiirkiye’nin projeye dahil
olmasi ile birlikte Avrupa’nin kuzeyinden baglayan demiryolu hatti Akdeniz ve
ilerisindeki iilkelere demiryolu tasima koridoru olusturulmustur.

(https://cargo.litrail.It/en/viking-train, Erisim Tarihi: 11.07.2021)

Litvanya-Belarus-Ukrayna giizergahinda isletilen trenler Ukrayna-iligevsk limani
ile tren feri tasimasi gergeklestirerek Derince ve Samsun limanlarindan Akdeniz ve Orta
Dogu’ya tagimasi gerceklestirilmektedir. 2020 itibariyle yapimi devam edilen ve 2023
yilinda altyapt ve iistyapr calismalarimin tamamlanmasi beklenen Filyos Limani,
Tiirkiye’nin Karadeniz’deki en biiylik limani olmas1 6ngoriilmektedir. Filyos Limani ile
Sakarya’da yer alan Karasu Liman1 tamamlandiginda Karadeniz’de faaliyet gosteren yiik
ve tren gemilerinin Tiirkiye topraklar: iizerinden karayolu ve demiryolu baglantilar ile

Orta Dogu, Akdeniz ve ilerisindeki iilkelere transit ge¢isin saglanmasi hedeflenmektedir.
3.3.8.TRACECA Koridoru

Avrupa- Asya- Kafkasya ulagtirma koridorunun kisaltmasi olan TRACECA
(Transport Corridor Europe-Caucasus-Asia) 8 Eyliil 1998 tarihinde iiye iilkeler arasinda
ticaretin gelistirilmesi amaciyla Tiirkiye, Ukrayna, Moldova, Romanya ve Bulgaristan’in
aralarinda bulundugu toplam on iki devletin yaptig1 anlagma ile ortaya ¢ikarimustir.
TRACECA koridorunun uygulanmasina yonelik Cok Tarafli Temel Anlagsma (MLA) {iye

iilkelerin hiikiimet bagkanlarinin nezdinde imzalanmistir. MLA anlagmasi ile TRACECA
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programi uygulamaya ge¢mistir. Programa {ye lilkelerden Tiirkmenistan programa
katilimer rolii ile MLA anlasmasina taraf olan iilkeler arasinda yer almamaktadir. iran
Islam Cumbhuriyeti 2009°da aldig1 karar ile MLA anlasmasini imzalamis ve TRACECA

tiye lilkelerin arasina girmistir (Ulastirma Bakanligi, 2021).
3.3.8.1. TRACECA Ag ve Uye Ulkeler

Tarihi ipek yolunu yeniden canlandirma ve Avrupa ile Kafkasya ve Asya
arasindaki ekonomik iliskileri, ticareti ve ulastirma baglantilarin1 gelistirmek amaci ile
gelistirilen proje on iki tlilkeyi kapsamaktadir. Proje giizergdh1 Dogu Avrupa ile
Tirkiye’yi i¢ine alarak Kafkasya ve Orta Asya iilkelerine kadar uzanmaktadir. Projeye
iiye iilkelerin tastma parkuru Ozbekistan, Kirgizistan ve Tacikistan’m Cin ile olan
simnirinda sona ermektedir. TRACECA projesi, Moldova, Ukrayna, Romanya,
Bulgaristan, Tiirkiye, Azerbaycan, Ermenistan, Giircistan, Iran, Tiirkmenistan,
Ozbekistan, Kirgizistan ve Tacikistan’dan olusmaktadir (Ulastirma Bakanligi, 2021).
AB, TRACECA projesine iiye tilkeler ile iligkilerin gelistirilmesi ve projenin
gelistirilmesi amaciyla tam iiye olmamak ile birlikte mali ve teknik konularda projeye

destek vermektedir.
3.3.9. Bakii-Tiflis-Kars (BTK) Projesi

2007’de Tirkiye, Giircistan ve Azerbaycan devlet bagkanlarinin nezdinde yapilan
anlagmaya gore ilgili {ilkeleri kapsayacak demiryolu hattinin temelleri atilmigtir.
Tiirkiye’yi Kafkasya, Rusya ve Orta Asya’ya baglayan demiryolu hattt Ekim 2017
tarihinde isletmeye agilmistir. Orta Asya’yr Tiirkiye’ye baglayan demiryolu hatti
Tiirkiye’nin Bogaz Tiip Gegis (Marmaray) Projesi ile Asya ve Avrupa arasinda bir tagima
koridoru olusturmustur. BTK hatt1 Tiirkiye tarafinda 76 km, Giircistan parkurunda 259
kilometre ve Azerbaycan parkurunda 503 km olmak iizere projenin toplam uzunlugu 838
kilometreden olusmaktadir. Azerbaycan ve Ermenistan arasinda yasanan savastan ve
siyasi olaylardan dolay1 Ermenistan projenin disinda birakilmistir (BTK Hatt1, Vikipedia,
2021)

3.3.10. Bogaz Tiip Gec¢is (Marmaray) Projesi

2004 yilinda yapimina baslanan Marmaray projesi Istanbul’un yolcu ve yiik
tagimaciligin gelistirilmesi i¢in banliyo ve bogaz hatti olarak iki etapta tamamlanmistir.

Asya kitasinda Ayrilik Cesmesi ile Avrupa kitasinda Kazligesme istasyonlari ile birbirine
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baglayan bogaz hatt1 Ekim 2013’te yolcu tasimaciligina agilmistir (Bulut, 2019). Gebze-
Halkali arasinda hizmet veren banliyé hatti giiniin kosullarinin istek ve ihtiyaclarin
karsilamadigindan dolay1 yenilenme ¢aligmasina gidilmis ve Mart 2019°da isletmeye
acimistir. Mart 2019°da tam anlamiyla hizmete agilan banliyd ve bogaz hatt1 Tiirkiye nin
Asya’da Pekin ve Avrupa’da Londra noktalar1 arasinda gergeklesecek yiik
tasimaciliginda 6nemli bir transit gecis lilkesi olmasini saglamistir. Tiirkiye nin en 6nemli
kent ici rayl sistemlerinden birisi olan Marmaray hatt1 ulusal ve uluslararasi alanda

hizmet verme kapasitesine sahiptir.
3.3.11. Yavuz Sultan Selim Kopriisii Demiryolu Hatti

Avrupa ve Cin arasi demiryolu tagimacilifinin 6nemli koridorlarindan birisi
Tiirkiye’dir. Dogu ve Bati ekseninin baglant1 noktasi olan Tiirkiye parkurunda yiik
trenlerine uygun projeler yiriitiilmekte ve kullanima acilmaktadir. Tiirkiye, Cin ve
Ingiltere arasindaki demiryolu hattinin kesintisiz bir sekilde saglanabilmesi icin faaliyete
sundugu BTK hatt1 ve Marmaray projesinin yani sira Istanbul’un iigiincii bogaz kopriisii
olan Yavuz Sultan Selim K&priisii demiryolu hattin1 gelistirmektedir. 2021 yil1 itibari ile
bogaz gecisini saglayan Marmaray projesi 06.00 ile 00.00 saatleri arasinda yolcu
tasimaciligr yapildigindan dolayr yiik tasimaciligima imkin saglanamamaktadir.
Marmaray’in c¢alisma saatleri yani sira yiik tasimaciliinda Marmaray hattin1 kullanan
operatorler yliksek navlun tcretleri ile karsi karsiya kalmaktadir. Tiirkiye ve Avrupa
arasinda demiryolu yiik tagimaciliginin kesintisiz bir sekilde saglanabilmesi amaci ile

gelistirilen Yavuz Sultan Selim demiryolu hattinin ¢calismalari siirdiiriilmektedir.

28 Subat 2019 tarihinde Tiirkiye ve AB ile yapilan anlasmaya gore Halkali ve
Kapikule arasinda yer alan demiryolu hattinin gelistirilerek Tiirkiye ve AB arasindaki
demiryolu yiik ve yolcu tagimaciliginin yiiksek standartta hizmet verecek bir yapiya
donistiiriilmesine yonelik mutabakat saglanmistir. Demiryolu hattinin gelistirilmesine
yonelik anlasmaya gore AB projenin siirdiiriilmesi i¢in Tiirkiye’ye 275 milyon avroluk
hibe destegi verilmesine karar verilmistir. Tiirkiye ve AB arasinda yapilan mali
anlagsmalara gére Halkali-Kapikule demiryolu hatti projesi en biiyiik mali 6lgekli proje
olmaktadir. AB tarafindan verilen hibe destegine karsilik Tiirkiye Cumhuriyeti, Yavuz
Sultan Selim kopriisii tizerinde yer alan demiryolu hattinin ve baglantilarinin 2029 yilina

kadar tamamlanacaginin taahhiidiinii vermistir (UTIKAD Sektér Raporu 2019).
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Tiirkiye Cumhuriyeti, BTK hatt1 ile Kafkasya ve Orta Asya koridoruna, AB
koridoru i¢in Marmaray, Yavuz Sultan Selim Kopriisii demiryolu hatti ve Halkali
Kapikule hattinin gelistirilmesi projeleri ile Dogu ve Bati arasinda iki yonlii entegre

projeler yiiriitmektedir.
3.4. Tiirkiye Cumhuriyeti Demiryolu Ulastirma Politikalar:

Cumhuriyetin ilam ile birlikte ulasim politikalarinda ve ulasim tiirlerinde
millilesme yasanmistir. Osmanlt doneminden kalan bir¢ok demiryolu agi yabanci
sirketlerin elinde bulundugundan dolayr millilesme kapsami dogrultusunda demiryolu
tasimacilig1 iki asamada degerlendirilir. Ilk asama olarak savastan yeni ¢ikan ve yeni
kurulan bir devlette yasanan ekonomik giicliiklere ragmen, yabanci sirketlerin elinde
bulunan demiryolu hatlar1 satin alinarak millilestirme politikasi izlenir. Ekonomik
yetersizliklerden dolay1 satin alinamayan demiryolu hatlari i¢in ikili anlagmalar yapilarak
millilestirme hedefine ulasilmistir. Demiryolu hatlarinin gelisiminin saglanmasi i¢in
gelistirilen ikinci asamada, tiretim merkezleri ile direkt ulasim saglayicit demiryolu aglari
kurulmasi planlanmistir. Cumhuriyet 6ncesi donemde demiryollarinin yilizde 70’i
Ankara-Konya ¢evresi ve batisinda yer alirken, Cumhuriyet sonrasi donemde kullanima
acilan demiryollarinin yiizde 78,6’s1 dogu bolgesinde yer almistir. 1950 yilina kadar
iiretilen ve kullanima agilan demiryolu aglar1 bati1 ve dogu itibariyle yiizde 46 ve yiizde

54 olmak iizere iki bolge arasinda ortak bir oransal dagilima ulagilmistir.

Karayolu tasimaciligi, 1950’ye kadar ortaya konulan ulasim politikalar ile
birlikte demiryolu tagimaciligi ile entegre bir yapida kullanilmasi planlamistir. Fakat
yapilan bu plan Marshall yardimlari ile geri plana atilmistir (TCDD, 2013). 1950 yilinda
Marshall yardimlari ile baslayan siire¢ ile Tiirkiye Cumhuriyeti’nin ilanindan itibaren
baslayan demiryolu gelisim ve uygulama faaliyetleri geri planda kalmistir. Bu tarihten
itibaren karayollarina yatirim yapilarak iilkenin birgok bolgesinde asfalt yollar insa
edilmistir. Karayoluna bu kadar ¢ok yatirim yapilmasinin sonucu olarak Tiirkiye nin
kendisi iiretemedigi araglarda ve yogun sekilde talep edilen araglarin petrol ihtiyacinin

karsilanmasi konusunda disa bagimli bir hale gelmistir.

1963’te alinan karara gore ulasim sektoriiniin planlanmasi, yiiriitiilmesi ve
gelistirilmesine yonelik planlama dénemi baslatilmistir. Bes Yillik Kalkinma Planlar
seklinde alinan kararlar ve hedefler dogrultusunda tagimacilik politikalar1 agiklanmustir.

Bes yilda bir aciklanan kararlar dogrultusunda Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani
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itibariyle Dordiincti Kalkinma Plani’na kadar ulagimda hedef ve dngoriiler sunulmamagtir.
Ulasim sektort ile ilgili yalnizca genel hedefler agiklanmistir (Sonar, 2015). 1963-1967
yillarini kapsayan Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani ile ilgili demiryolunu kapsayan ana

ilkeler asagidaki gibidir;

e Demiryollarinin yapiminda kullanilan teknikler gliniimiiz sartlarin1 kapsamayan
ve eski teknik ile yapilan yollardir. Demiryollar iilkenin giiniimiiz sartlarina

uyum saglayacak ve talebi karsilayacak sekilde gelistirilecektir.

e Uzak mesafelerde ve trafik yogunlugunun yasandigi bdlgelerde demiryolu

tagimasi tesvik edecek uygun sartlar uygulanacaktir.

1979-1983 yillarimi kapsayan Dordiincii Bes Yillik kapsamina gore demiryolu i¢ hatlar
yolcu tasimaciligimmin etkinligi arttirilarak yilda ortalama ylizde 14 arttirilmasi ve
yaymlanan planin dénemi sonunda i¢ hatlar yolcu tagima kapasitesinin iki katina
cikarilmasi ve yurtici yiik tagima faaliyetlerinin yilda yiizde 20 arttirilmasi hedeflenmistir.
Demiryolu tasimacilik sektoriiniin talep ve ihtiyacinin karsilanmasina yonelik ¢aligsmalara
baglanmasina karar verilmistir. 1983-1993 yillarin1 kapsayan ulasim ana plan
dogrultusunda Kalkinma Planlarinin ii¢ yilda bir revize edilmesi dngoriilmistiir. 1993
yilinda ulastirma ana hedeflerine gerekli 6nem verilmemesi ve planlanan dogrultuda
revizeler yapilmamasindan dolay1 ortaya konular hedefler istenen dogrultuda gelisme

gosterememistir (TMMOB, 2012).
3.4.1. Tiirkiye Cumhuriyeti Demiryolu Tasimacihig

Birbirlerine paralel olarak kurulmus iki raydan olusan demiryolu tasimaciligi,
geemis donemlerde hacimli ve agir yiiklerin iiretim merkezlerinden sevk noktasina kadar
taginmasi islemi sirasinda yiiksek maliyetler ile karsilagilmadan tercih edilen bir tagima
tirii olarak faaliyet goOstermistir. Fakat gilinlimiizde teknolojinin gelismesi ve
demiryollarina olan yatirimlarin artmasit sebebi ile tasima maliyetleri diismiis ve
demiryollar1 tasimasi ile tasinan irlinlerin tiirleri de farklilasmistir. Gegtigimiz
donemlerde kdmiir, demir ve yer alti kaynaklariin taginmasi sirasinda tercih edilirken
giiniimiizde bu anlayls ve ortaya ¢ikan talep degismistir. Ulkeler demiryollari
tasimaciliginin  kullaniminmi tesvik etmek ve diger tasima tiirleri arasinda rekabet
edebilecek bir tasima tiirii olusturmak amaci ile isletme ve sunulan hizmetlerin satig
maliyetlerini diigiirmiislerdir. Demiryollarinda diisen maliyetler ile birlikte talep artmistir.

Diisen maliyetler ve intermodal tasima modunun gelistirilmesi ile intermodal
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tagimaciligin temelini olusturan konteyner tasimacilifi demiryolu tasimaciliinda
vazgecilmez bir tagima yontemi olmustur. Konteyner tagimaciligi ile degeri yiiksek veya
diistik trilinler giivenli bir sekilde demiryollar ile taginabilmektedir. Demiryollan ile
konteyner tagimacilig1 uygulamasina 6rnek olarak giintimiizde ofis kirtasiye malzemeleri,
araba Uretiminde kullanilan yedek parcalar ve bu parcalarin yer aldigi dolu veya bos
paletler gibi iirlin degeri farkli tutarlarda olan {iriinlerin tasinmasi sirasinda tercih

edilmektedir.

Demiryollarinda sunulan hizmetin kapsami demiryolu koridorunda bulunan
merkezlerin ve tasimanin gerceklestigi demiryolu hattinin kapasitesi ile sinirlidir.
Tiirkiye’de demiryolu tasimaciligimi gelistirmek tizere yapilan yatirimlar lojistik
merkezleri ve konvansiyonel demiryolu hatlarinin yiiksek hizli demiryolu hatlarina
dontstiirilmesi  ¢evresinde yogunlagmustir. Yiiksek hizli  demiryolu hatlarinin
tamamlanmasi ile birlikte demiryolu tagimaciliginin karayolu tagimaciligina gére kismen
yavas oldugu bolgelerde hiz1 artacak ve karayolu ile daha fazla rekabet edebilecek bir
tasima tliri olmasi beklenmektedir. Demiryolu yiik tasimaciligi verdigi hizmet
bakimindan lojistik merkezleri ve limanlar ile sinirli oldugundan dolayi insa edilecek olan
lojistik merkezler ve limanlar demiryolu tasimaciligr i¢in 6nemli etkenlerdir. Tiirkiye’de
demiryolu yiik tasimaciliginin diger tagima tiirleri ile entegre bir sekilde kullanilmasi ve
kapidan kapiya hizmet sunabilmesi i¢in limanlar ile lojistik merkezleri birbirleri ile uyum
icinde hizmet verecek sekilde kurulmalidir. Uluslararasi demiryolu hatlar ile liman
baglantilar saglanarak intermodal tastma modu gelistirilmelidir. Intermodal terminallerin
gelistirilmesinin dnemli noktalarindan birisi dogru liman yeri se¢imi ve secilen limanlarin
arkasina kiimelenmelerdir. Limanlarin arkasina kiimelenme olarak giimriikleme sahalari,
iriinleri tasima araglar1 arasindaki aktarimi saglayacak yiikleme bosaltma araglari, depo
ve antrepo sahalar1 kurulmasi gerekmektedir. TCDD tarafindan bu anlayis dogrultusunda
Tiirkiye’nin yirmi bes noktasinda insa etmeyi hedefledigi lojistik merkezleri ile liman ve
demiryolu baglantilarinin uyumlu bir sekilde yapilarak demiryolu yiik tasimaciligi ve
intermodal tagimaciligin gelistirilmesi planlamaktadir. Hedefler dogrultusunda hizmete
acilan ve insa ve ihale siireci devam eden projeler vardir. Lojistik merkezlerinin
kurulmasindaki diger 6nemli etken kurulan ve kurulmasi planlanan terminallerin
Tiirkiye’de yogun iiretim yapilan bolgeler ¢evresinde kurulmasi ile iiretilen iiriinlerin
taginmasi sirasinda karayolu tagimaciligimin kullanim mesafesinin azaltilarak {iriinlerin

demiryolu tasgimaciligina aktarilarak tasinmasi planlamaktadir. TCDD Onciiliiglinde
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hizmete acgilan ve tamamlanma siireci devam eden lojistik merkezleri sekil 3.3°de

gosterilmistir.
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Sekil 3.3 TCDD Lojistik Merkezleri

Kaynak: (TCDD, 2020)

Tirkiye, Asya’dan Avrupa’ya yapilacak yiik tasimaciliklarinda konumu itibariyle
ortada koprii gorevi gordiiglinden dolay1 bolgenin lojistik iissii olma plani vardir. Yapilan
planlar dogrultusunda Tiirkiye’nin yirmi bes bolgesinde yapimi devam eden lojistik
merkezleri hizmete agildiginda Tirkiye’nin lojistik sektdriine 35,6 milyon ton ilave
tasima kapasitesi ile 12,8 milyon metrekarelik; Acik alan, stok alani, konteyner stok ve
ellecleme sahasi olusturulmasi beklenmektedir (TCDD, 2019). Lojistik merkezlerinin
kurulus yer tespitleri sirasinda TCDD karar verici merci olmustur. Lojistik merkezlerinin
kurulacak alanlarinin karar verilmesi sirasinda sehir merkezlerinin igerisinde kalmis yiik
garlar1 ¢evresinde, tagima tiirleri ile aktarmalarin kolaylikla yapilabilmesi i¢in entegre
olabilecek noktalar, organize sanayi bolgelerine yakin ve yiiksek yiik tasima potansiyeli
bulunan bolgelerin lojistik merkezlerine doniistiiriilmesinde karar verici etkenler

olmustur.
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3.4.2. Tiirkiye Cumhuriyeti Demiryollarinin Serbestlestirilmesi

Tiirkiye’nin demiryolu sektoriiniin yeniden canlandirilmas: yoniindeki yapilan
calismalara gore bes yillik kalkinma planlar1 fayda saglamamistir. 1950- 1997 yillan
arasinda uygulanan ulasim politikalarina gore ilgili yillar arasinda karayolu uzunlugu
yiizde 80 artmisken demiryolu uzunlugu sadece yiizde 11°lik bir artig gostermistir. Ulagim
sektorlerinin gelistirilmesine yonelik yapilan yatirimlarda ise 1960’11 yillarda karayolu
sektorii tiim tasimacilik sektorlerine yapilan yatirimlar igerisinde yilizde 50°lik paya sahip
olurken demiryolu sektorii yiizde 30’luk orana sahip olmustur. 1985’ten 1997 yilina kadar
ise ulasim sektorlerine yapilan yatirim oranlarinda demiryolu sektoriiniin yatirim orant
yiizde 10 ile sinrlt kalmistir. Yapilan yatirimlarin tek alanda yogunlagsmasindan dolay1

tilkenin yolcu ve yiik tasimaciligi sektorii tek bir alana bagimli kalmistir (Sonar, 2015).

Tiirkiye nin demiryolu sektdriiniin yeniden canlandirma ¢aligmalarinda sekizinci
bes yillik kalkinma plan1 (2001-2005) 6nemli bir yere sahiptir. Tiirkiye demiryolu
sektoriinde 2003 yilinda demiryolu sektorii i¢in 251 milyon Tiirk liras1 6denek ayrilmistir.
Demiryolu sektoriinii canlandirmak amaci ile ayrilan 6denek her yil artarak devam
etmistir ve demiryolu sektorii Tiirkiye i¢in stratejik oneme sahip olan bir sektor haline
gelmistir. 2003 yili itibariyle demiryoluna ayrilan yiiksek tutarda odenek ile tilke
genelinde bir¢ok proje hazirlanmistir ve hazirlanan projeler hayata gecirilmistir. Hayata
gecirilen en 6nemli projeler BTK (Bakii-Tiflis- Kars) hatti, bogaz tiip gecis projesi olan
Marmaray ve TCDD lojistik merkezleri projeleri ile iilkenin demiryolu sektoriiniin tekrar
dinamik ve modern bir yapiya sahip olmasi saglanmistir. 2003 yilinda tekrar énem
kazanan ve giinlimiizde yatirimlarin ve altyapr gelisimlerinin devam ettigi Tirkiye

demiryollarinin tarihsel gelisimi sekil 3.4’de gosterilmistir.
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CUMHURIYET ONCESI
DEMIRYOLU AGI
4.136km ANAHAT

Mevcut Demiryolu Ag :12.803 km

T )

CUMHURIYETIN iLK
YILLARI (1923-1950)
3.764 km ANAHAT
(Ortalama 134 km)

2004 - 2019
2.115 km
(Ortalama 141 km)

iINSAATI DEVAM EDEN
3.944 km ANAHAT

Sekil 3.4 Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 Tarihsel Gelisim Haritasi

Kaynak: (TCDD, 2020)

Tiirkiye demiryollarinin gelistirilmesi kapsaminda AB ile uyumluluk siirecinde
sektorde serbestlesme 6nemli bir yere sahiptir. AB’nin 2001 Birinci Demiryolu Paketi ile
ortaya ¢ikarilan rekabete acilma ve serbestlesme Tiirk demiryollarinin AB ile entegresi
acisindan 6nemli bir konudur. Tirkiye tarafindan 1 Mayis 2013 tarihinde yayinlanan
6461 sayili “Tiirkiye Demiryolu Ulastirmasinin Serbestlesmesi Hakkinda Kanun” ile

yayimlanan karara gore Tiirk demiryollarinin serbestlesmesi yoniinde ilk adim atilmistir.

Tiirkiye demiryolu sektoriiniin fiilen serbestlesme siireci yasal mevzuat ve
altyapilarin hazirlanmasi ile 01 Ocak 2017 tarihinde baslamistir. Demiryollarinin
serbestlestirilmesi ile birlikte 6zel sirketler kendi lokomotiflerini ve kendi vagonlarini
Tiirkiye’nin sahip oldugu demiryollarinda calistirma hakkina sahip olmugslardir.
Serbestlesmeden faydalanma ve isletme hakki talebinde bulunan 6zel sektor isletmecileri
kendi biinyelerinde c¢alisan personel ve kendi filosunu TCDD’nin altyapisinda
kullanabilme sartlarinin saglanabilmesi i¢in bildiriler ve mevzuatlar yaymlanmistir. 3.
taraflarin yiikiimliigii olacagi kurallar biiyiik 6l¢iide AB ile uyumluluk kapsaminda
AB’nin demiryollar1 paketleri ad1 altinda ¢ikardiklar1 mevzuatlar ve kurallar Tiirkiye
tarafindan uyarlanmistir. Demiryollarinin serbestlesmesi kapsaminda kamu ve 6zel sektor
isletmeleri mevcut iilke kaynagi olan demiryollariin daha verimli kullanilmasi ve
mevcut kaynaklarin tam kapasite ile calistirmasi olanagi hayata geg¢irilen serbestlik yasasi

ile saglanmustir.
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3.4.3. TCDD Blok Tren Tasimacihgi

Tiirk demiryolu sektoriinlin yeniden etkin bir sekilde kullanilmasini saglamak
amaci ile 2003 yilinda blok tren tasimaciligi isletmeciligi faaliyetleri hayata gecirilmistir.
Blok tren tagimacilig ile tasinacak bir yiikiin ¢ikis istasyonundan {iriin sevk noktasi
istasyonuna kadar, vagon ve yliklerin elleglenmedigi ve yol tizerinde bulunan istasyonlara
trenin ugramadig bir sistemdir. Blok tren tasimasinin gerceklestirilebilmesi i¢in miisteri
talebine uygun olarak konteyner blok treni veya vagonlu blok tren tahsis edilmektedir.
Blok tren seferi lokomotif ve wvagonlarin maksimum wuzunlugu 550 metreden
olugsmaktadir. Blok tren tasimacilifinda on sekiz vagon ve bir vagonda iki konteyner
olmak {iizere toplam otuz alt1 konteyner ile lokomotif dahil maksimum agirlik 1300 ton

olmak tlizere tasima faaliyetleri gergeklestirilmektedir.

2020 yili itibariyle Tiirkiye ve Avrupa arasinda blok tren seferleri siklikla
kullanilmaktadir. Tiirkiye ile Orta Asya {ilkeleri arasinda yapilan seferlerde Orta Asya
tilkelerinin hat genislikleri ile Tiirkiye’nin sahip oldugu vagon ve lokomotiflerin hat
genigliklerinin farkli olmasindan dolay1 Orta Asya iilkelerine yapilan seferlerde yiikler
veya vagonlar Iran smirinda (Kapikdy Terminali) elleglenerek uygun ray genisligine
sahip olan vagonlar ile tasima gergeklestirilmektedir (TCDD). Blok tren tasimacilik
sistemi kullanicilara avantajli durumlar sunmaktadir. Blok tren tasimaciliginin avantajlar

asagidaki gibidir.

e Tren yol iizerindeki garlara ugranmadigindan dolayi tasima siiresi kisalmaktadir.

e (ikis istasyonundan varis istasyonuna kadar kesintisiz bir ulasim saglandigindan
dolayi sabit sefer siireleri sunulmaktadir.

e Standart ve sabit hizmet sagladigindan dolay1 Just In Time sistemi ile iiretim
yapan firmalarin {iriin stok planlamalarini kolaylikla yapilmasi ve ortaya konulan
planlar dogrultusunda hata payinin en aza indirilmesi saglanabilmektedir.

e QGarlarda olusan trafik ve bekleme siireleri ortadan kalkmustir.

e Tagsima ve ellegleme sirasinda ihtiyag duyulan personel ihtiyacini diistirmektedir.

e Insan faktoriinii en aza indirerek hata paymi azaltmaktadir.

e Eldeki kaynaklar verimli kullanilarak trenlerin harcadig1 yakitlarin ortaya ¢ikan

maliyetlerinde azalma meydana gelmistir.
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3.4.4. TCDD Miinferit Vagon Tasimaciig

Miinferit vagon tasimacilig1 blok tren olusturamayacak sayida, bir veya daha fazla
vagon ile yapilan tasimalarda kullanilan tabirdir. TCDD miinferit vagon tasimaciligi ile
konteyner kullanilmadan tasimaya konu olan mallarin vagonlara yiiklenerek tasinmasi
saglanan tagima tiiriidiir. Minferit vagon tasimacilifinda fiyatlandirma vagonlara
yiiklenen mallarin agirliklar1 ve yiiklenen {irlinlerin cinslerine bagli olarak birinci ve

ikinci sinif olarak ikiye ayrilmis {iriin gruplarina gore farkli fiyatlandirma yapilmaktadir.
3.4.5. TCDD Ray Durumu

Tiirk demiryollarin1 gelistirmek amaci ile 2003 yilinda isleme alinan birgok proje
ile Tirkiye’nin hali hazirda sahip oldugu demiryolu hatlarinin gelistirilmesi
planlanmigtir. Mevcut olarak kullanilan konvansiyonel hatlarinin yerine modern

tagimaciliga uygun yiiksek hizli demiryolu hatlarinin insaatina baslanmistir.

Cumbhuriyetin ilan1 6ncesi inga edilerek kullanilan ve cumhuriyetin ilam
sonrasinda ingaat1 devam eden ve isleme alinan konvansiyonel demiryolu hatlar1 azami
olarak 160 kilometre hizina ulasabilen ve buharli, dizel veya elektrikli lokomotiflerin
tasima islemini gergeklestirebildigi demiryolu hattidir. Demiryolu tasimaciligint modern
bir yapiya doniistirme ¢alismalar1 olarak insa edilen yiliksek hizli ve hizli demiryolu
hatlart ile gelisim saglanmasi hedeflenmektedir. Tiirkiye’nin ilk yiliksek hizli tren hattt
(YHT) olan Ankara Eskisehir YHT hatt1 2009°’da isletmeye acilmistir. YHT hatlari
giiniimiizde 160 ile 250 kilometre arasinda hiza ulasabilen trenlerin kullanabildigi
hatlardir. Teknolojin gelisimi ve iiretilen lokomotiflerdeki gelisim ile hiz kapasitesinin
300 kilometreye cikarilmasi hedefi vardir. Konvansiyonel ve YHT hatlarinin disinda
hizli tren (HT) hatlarinin ingas1 da devam etmektedir. HT hatlar1 lokomotiflerin 160 ile
200 kilometre arasinda hiz oranina ulasabilmesine olanak saglamaktadir. Tiirkiye’de hali
hazirda 11.590 kilometre konvansiyonel ve 1.213 kilometre yiiksek hizli demiryolu hatti
olmak tizere toplam 12.803 kilometrelik demiryolu agi ile hizmet verilmektedir.

Tiirkiye’ nin giincel demiryolu ag1 sekil 3.5’de gosterilmistir.
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Sekil 3.5 Tiirkiye Demiryollar1 Haritasi

Kaynak: (TCDD, 2020)
3.4.6. Tiirkiye’nin Ithalat-Thracat Demiryolu Aglar

Tirkiye’nin yurtdist demiryolu tasimaciligi kapsaminda smir iilkeleri ile
demiryolu ag1 olan sekiz bdlgeden tasima faaliyetleri gerceklestirilmektedir. Ulkeler
arasinda gerceklestirilen demiryolu tagimaciliklarinda vagonlari tasiyan lokomotifler
tilkelerin sinirlarinda vagonlart sinir {ilkenin demiryolu idaresinin lokomotifine teslim
ederek kendi topraklarina donmektedir. Ornek olarak Tiirkiye ile Macaristan arasinda
gerceklesen demiryolu tasimaciliginda Istanbul’un Halkali terminalinde kalkan TCDD
ihracat treni Tiirkiye ile Bulgaristan sinirinda yer alan Svilengrad terminalinde TCDD
lokomotifi vagonlardan ayrilarak geri donmektedir. Vagonlarin taginma islemi
Bulgaristan demiryollari idaresinin lokomotifi ile devam etmektedir. Bati’da ve Dogu’da

iilke gecislerinde bu durum devam etmektedir.

Tiirkiye’nin demiryolu hudut bolgeleri degerlendirildiginde en fazla sinir kapisi
Suriye ile olan demiryolu hatlarindan olugsmaktadir. Tiirkiye ile Suriye sinirinda yer alan
Islahiye, Cobanbey ve Nusaybin smir kapilari demiryolu tasimaciligina hizmet
vermekteydi fakat Tiirkiye Cumhuriyeti bakanlar kurulu karar ile Suriye i¢ savagindan

dolayi ikinci bir bildirime kadar demiryolu faaliyetleri durdurulmustur.
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Tasima faaliyetleri durdurulan diger bir sinir kapisi olan Akyaka Ermenistan sinir
kapist 11 Temmuz 1993 tarihinde kabul edilen karar ile siyasi nedenler ve Ermenistan’in

Karabag isgalinden dolay1 daimi olarak demiryolu tasimaciliga kapanmustir.

Tiirkiye Cumhuriyeti’nin dogu bolgesinde yer alan sinir kapilarindan Kapikdy
Siir Kapist ile Iran ve onun iizerinden diger Orta Asya iilkelerine tasima
gerceklestirmektedir. Tiirkiye AB ile uyum kapsamina uygun olarak demiryolu hat
genislikleri 1435 milimetre olarak insa edilmistir. Iran ve Orta Asya iilkelerinin
demiryolu hat agikliklar1 farkli (1520 milimetre) oldugundan dolay: Iran iizerinden
yapilan ihracat veya ithalat tasimalarinda vagonlarin bujilerinin degistirilmesi ya da

yiiklerin uygun hat agiklig1 sahip olan vagonlara aktarilmasi gerekmektedir.

Bakii- Tiflis- Kars (BTK) hatt1 kapsaminda Tiirkiye’den Cin’e kadar tasimaciligin
gerceklesmesine olanak saglayan demiryolu hatti iilkemizin Kars ilinden Canbaz
Sinir’ndan  gergeklesmektedir. Sinirin diger tarafinda yer alan demiryolu hatlar
Sovyetler Birligi tarafindan insa edilen ve ikinci diinya savasi sirasinda giivenlik amaclh
raylar 1520 milimetre hat genisligine sahip olarak tretilmistir. Tiirkiye, Glircistan ve
devamindaki iilkeler arasinda demiryolu faaliyetinin kesintisiz siirmesi amaci ile Kars’a
buji degistirme istasyonu insa etmektedir. Bu istasyon ile Tiirkiye’ nin sinir gecislerinde

sorun yasamadan demiryolu tasimasinin saglanmasi hedeflenmektedir.

Tiirkiye’nin bat1 bolgesinde yer alan sinir kapilarindan Uzunk&prii Sinir Kapisi ile
Yunanistan ve ilerisindeki iilkelere demiryolu tasimaciligi yapilmaktadir. Tiirkiye ve
Yunanistan ayni hat genislie sahip demiryolu hatlar1 kullanmaktadir. Bu sekilde
kesintisiz bir ulasgim saglanmaktadir. Tiirkiye Cumhuriyeti demiryollarinin Avrupa’ya
acilan diger sinir kapisi olan Kapikule Sinir Hatti ile Bulgaristan ve devamindaki Avrupa
iilkelerine demiryolu tasimaciligi yapilmaktadir. Demiryolu hudut hatlar1 ve smnir

terminalleri tablo 3.2’de gosterilmistir.
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Tablo 3.2 Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 Hudut Kapilar:

Hudut Giimriik Karsi Durumu Bakanlar Siir Ulkesi
Kapisinin Adi | Miidiirliigii Ulkedeki Kurulu
Hudut Kapis1 Tarihi/Sayis1
Uzunkoprii Uzunkoprii Pityon Acik 04.09.1953- Yunanistan
(Edirne) Giimriik 4/1407
Miidirligi
Kapikule Kapikule Gar Svilengrad Acik 01.04.1988- Bulgaristan
(Edirne) Gumrik 88/12821
Miidiirligi
Kapikdy Kapikdy Razi Acik 07.10.1971- Iran
(Van) Giimriik 7/3238
Miidirligi
Kars Tren Kars Giimriik (Kartsakhi) Agik 26.10.2017- Gircistan
Gar (Kars) Midiirligi Bakan Onay1
Islahiye Islahiye Meydan-1 Kapali 04.09.1953- Suriye
(Gaziantep) Gumrik Ekbez 4/1407
Miidiirligi
Nusaybin Nusaybin Kamigh Kapali 04.09.1953- Suriye
(Mardin) Giimriik 4/1407
Miidirligi
Cobanbey Cobanbey Ar Ra'i Kapali 04.09.1953- Suriye
(Kilis) Giimriik 4/1407
Miidiirligi
Akyaka Akyaka Ahuryan Daimi Olarak 04.09.1953- Ermenistan
(Kars) Gilimriik Kapali 4/1407
Miidirligi

Kaynak: https://ticaret.gov.tr, Erisim tarihi: 04.07.2021

3.5. Demiryolu Yiik Tasimacihiginda Ortaya Cikan Maliyetler

Demiryolu tagimacilik faaliyetleri, hizmet saglayic1 faaliyetler biitiiniinden
olustugundan dolayr saglanan hizmetin, hizmet alicilara arz edilmesi noktasinda
stoklanmaz ve siirekli devam eden bir yapiya sahiptir. Tagimacilik faaliyetlerinde hizmet

tiretiminin siirekli devam etmesi maliyetlerin karsilanmasi noktasinda biiylik 6nem arz
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etmektedir. Demiryolu tasimacilik faaliyetlerinde mali giderler sabit maliyetler ve

degisken maliyetler olarak ikiye ayrilmaktadir.
3.5.1. Demiryolu Yiik Tasimacilig1 Direkt (Degisken) Maliyetler

Degisken maliyetler, demiryolu yiik tasimacilig1 faaliyetlerinin baglangici ile ortaya
cikan maliyetler biitiiniidiir. Degisken maliyetler, tasima faaliyetlerinin sefer siiresi,
tasima kapasitesi, kat edilen mesafe ve kullanilan terminallere gore degiskenlik
gostermektedir. Uluslararast demiryolu tasimaciliginda ortaya c¢ikan baslica degisken

maliyetler;

e Demiryolu tasima navlunu,

e Aragtan araca yiikkleme masrafi (karayolu aracindan vagonlara yiikleme
masrafidir.),

e Ozet beyan,

e TI1 belgesi,

e Ardiye masrafi,

e Sigorta iicreti,

e Giimriikleme ticreti (Beyanname- A.TR- miihiir vb.),

e Bosaltma masrafi (Ihrac edilen terminalde gergeklesir.),

e Konteyner igerisini yiikleme bosaltma (Konteynerin iginin elleclendigi
durumlarda ortaya ¢ikar.),

e Sejiir tUcreti (Yabanct iilke vagonlarinin elleclendigi sirada ortaya ¢ikan
masrafidir.),

e Demiryolu Hamule Senedi (CIM) iicretinden olugmaktadir.
3.5.2. Demiryolu Yiik Tasimacilig1 Sabit Maliyetler

Sabit maliyetler, direkt maliyetlerden farkli olarak tasimacilik hizmetinin
saglanmadig1i durumlarda da mali gider olarak karsilagilan giderlerdir. Yiik tasima
faaliyetlerinin yerine getirilmesi noktasinda karsilan sabit maliyetler; isletme bakim
maliyetleri, yonetim maliyetleri ve faaliyet disi1 maliyetler olmak iizere ii¢ ana grupta

siniflandirilabilmektedir.

Isletme bakim maliyetleri, terminal ve feribot hizmetinin saglandig1 durumlarda
altyap1 isletme ve bakim maliyetleri olarak ortaya c¢ikmaktadir. Terminal ve isletme

bakim maliyetleri, isletmelerde kullanilan yol (ray), lokomotif, yiik ve yolcu vagonlari ve
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terminal bakim faaliyetlerinden olugmaktadir. Feribot hizmetleri altyapt ve bakim
maliyetleri noktasinda Tekirdag ve Van golii noktasinda hizmet saglayan tren feri

hatlarinin bakim ve onarim maliyetlerinden olugmaktadir.

Yonetim maliyetleri, isletmenin yolcu ve yiik tagima faaliyetlerinin yerine
getirilmesi noktasinda katlanilan yonetici ve personel iicretleri, tesis kirast giderleri ile
yasal giderlerden olusmaktadir. Hizmet saglayan isletmenin, arastirma, gelistirme,
pazarlama, satis faaliyetleri ve finansman iglemlerinden dolay1 ortaya ¢ikan maliyetler,

faaliyet dis1 maliyetler olarak ifade edilmektedir (Dogan ve Dikmen, 2018).
3.6. Uluslararasi Karayolu Yiik Tasimacilig

Uluslararas1 karayolu yiik tasimaciligi, yiikii tasitanin istek ve ihtiyaclarinin
karsilanmasina yonelik belirli {icret karsiliginda esyanin baslangi¢ adresinden nihai
alictya kadar ulastirllmasini  saglayan tasima seklidir. Gilinlimiizde karayolu
tagimaciligmin gelistirilmesine yoOnelik yapilan yatinimlar 1s18inda ortaya ¢ikan
karayollar1 aglari, yapt olarak ¢ok genis ve transit tasimaciliga elveris imkanlarini
saglamasina bagli olarak en yaygin kullanilan tasima tiirlerinden birisi olmustur. Esnek
tagima kapasitesine sahip oldugundan dolay1 kapidan kapiya hizmet verebilme ve kitle
halinde tagimaciliga uygun olmasi karayoluna olusan talebi arttirmaktadir. Karayolu ytik
tasimaciliginin esnek ve yogun olarak kullanilmasi araglarin akaryakit, yol bakim
giderleri ve uluslararasi tasimacilikta transit {ilke sayisinin artmasi yliksek maliyetler ile

kars1 karstya kalinmasina yol agmaktadir.

3.6.1. Uluslararasi1 Karayolu Yiik Tasimaciliginin Diger Tasimacilik Tiirlerine Gore

Avantaj ve Dezavantajlar:

Uluslararas1 karayolu yiik tasimaciliginin diger tagimacilik tiirlerine gore avantajlar

asagidaki gibidir:

e Kapidan kapiya hizmet verebildiginden dolay1 yiiklenen iiriiniin son aliciya
gidene kadar olan siirecte elleclenmediginden dolay1 yipranma, kaybolma veya
calinma gibi durumlari en aza indirmektedir.

e Diger tagima tiirlerine gore altyapr yatirim maliyetleri daha azdir.

e Yiikleme bosaltma terminallerine diger tasima tiirlerine oranla daha az ihtiyag

duymaktadir.

e Uygun cografi ve mevsimsel kosullar olustugunda ulasim ag1 sinirsizdir.
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e Tasima aracinin kontrolii bliylik Olgiide gonderici veya tastyicinin elinde
oldugundan dolay1 yiikler {izerinde inisiyatif gonderici/tastyicidadir.

e Karayolu tagimacilifinda taginan iirliniin denizyolu ve demiryolu araglarina gore
daha diisiik tonajli oldugundan dolay1 daha esnek hareket imkanina sahiptir.

e Karayolu yiik tagimacilifinda kullanilan g¢ekicilerin filo maliyeti diger tagima
tiirlerine gore daha az yatirim maliyeti olusturmaktadir.

e Karayolu araclarinin temini diger tasima tiirlerine gore daha kolay ve daha hizl
saglanabildiginden dolay1 rekabet artmakta ve bu durum miisteri noktasinda
piyasada yasanan rekabetten dolay1 diisiik navlun fiyatlar1 sunulmasina sebep

olmaktadir.

Uluslararasi karayolu yiik tagimaciliginin diger tagimacilik tiirlerine gére dezavantajlari

asagidaki gibidir:

e Karayolu ile gerceklesen ithalat, ihracat ve transit tasimalarda iilke sinir
gecislerinde uyulmasi gereken giimriik mevzuat sayilarini arttirmaktadir.

e Smir lilkelerde transit gecislerde glimriiklerde yasanan bekleme siireleri
olusmaktadir.

e Tek seferde tasinan yiikiin agirlig1 diger tasima tiirlerine gére daha azdir.

e Karayolu yiik tasimaciligi hava kosullarindan kolaylikla etkilenebilmektedir.

e Piyasa ve doviz kurlarinda yasanan dalgalanmalara bagli olarak navlun ve fiyatlar
stirekli olarak degiskenlik gostermektedir.

e Insan faktoriiniin diger tasimalara gore daha fazla 6n planda oldugundan dolay1
kaza riski artmaktadir.

e Karayolu araglarinin yogun kullanilmasindan dolay1 araglarin egzozlarindan
cevreye yayilan zararl gazlar ¢evre kirliligine sebep olmaktadir.

e Yiiksek tonajli tir ve kamyonlar sehir i¢lerinde yogun kullanildigindan dolay1

trafik kazalarina sebep olmaktadir.

3.6.2. Uluslararas1 Karayolu Yiikk Tasimacihiginda Ulusal ve Uluslararasi

Kuruluslar

Uluslararast karayolu yiik tasimaciliginin gelistirilmesi ve diizenlenmesine
yonelik yapilan ¢alismalarin yiiriitilmesi i¢cin ulusal kamu kuruluslar, sivil toplum
kuruluglar1 ve uluslararasi kuruluslar olmak iizere {i¢ ayr kategoride kurumlar faaliyet

gostermektedir. Uluslararasi karayolu yiik tasimaciliginda etkili ulusal kamu kuruluslari;
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Ulastirma Bakanlig,
Kara Ulastirmas1 Genel Miidiirliigii,
Dis Ticaret Miistesarlig,

Glimriik Miistesarligi’'ndan olusmaktadir.

Uluslararasi karayolu yiik tasimaciliginda diizenleme ve yeniliklerini diizenlenmesini

saglamak iizere ¢aligma yapan toplum kuruluslari agagidaki gibidir;

Uluslararas1 Nakliyeciler Dernegi (UND),

Uluslararas1 Tagimacilik ve Lojistik Hizmet Uretenler Dernegi (UTIKAD),
Tiirkiye Nakliyeciler Dernegi (TND),

D1s Ekonomik liskiler Kurulu (DEIK),

Tiirkiye Ihracatcilar Meclisi (TIM),

T.C. Basbakanlik D1s Ticaret Miistesarlig1 ihracat1 Gelistirme Etiit Merkezi’nden
(IGEM) olusmaktadir.

Uluslararasi karayolu yiik tagimacilifinda diizenleme ve yeniliklerini diizenlenmesini

saglamak tizere ¢calisma yapan uluslararasi kuruluslar asagidaki gibidir;

3.6.3.

Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Konseyi (UNECE),
Uluslararas1 Karayolu Tasima Birligi (IRU),

Uluslararas1 Tagima Organizatdrleri Dernekleri Federasyonu (FIATA),
Uluslararas1t Kombine Tasimacilik Sirketleri Birligi (UIRR),
Diinya Ticaret Orgiitii (WTO),

Ekonomik s birligi ve Kalkinma Teskilat1 (OECD),

Avrupa Birligi Yol Federasyonu (ERF),

Avrupa Ulastirma Bakanlar1 Konferanst (ECMT),
Gilineydogu Avrupa Ortak Girisimi (SECI),
Avrupa-Kafkasya-Asya Ulastirma Koridoru (TRACECA),
Ekonomik s birligi Teskilati’ndan (EIT) olusmaktadir.

Tiirkiye’nin Uluslararas1 Karayolu Yiik Tasimacihginda Kullandig:

Giizergahlar

Tirkiye’nin uluslararasi karayolu yiik tasimaciliginda batida ve doguda olmak

lizere toplam otuz adet smir kapisindan faaliyetler siirdiiriilebilmektedir. Fakat
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Giineydogu Anadolu Bolgesi’nde Suriye ile olan sinir kapilari, Suriye’de yasanan i¢ savas

nedeni ile kismen ve daimi olarak hizmete kapanmis durumdadir. Tirkiye’nin karayolu

hudut kapilar tablo 3.3’de gosterilmistir.

Tablo 3.3 Tiirkiye’nin Karayolu Hudut Kapilan

Hudut Giimriik Kars1 Durumu Bakanlar Siir Ulkesi
Kapisinin Miidiirliigii Ulkedeki Kurulu
Adi Hudut Kapisi Tarihi/Sayis1
Pazarkule Pazarkule
20.04.1952-
(Edirne) Giimriik Kastanion Acgik Yunanistan
3/15923
Midiirlugi
Ipsala Ipsala Giimriik 10.07.1961-
Kipi Acik Yunanistan
(Edirne) Midiirligi 5/1444
Kapikule Kapikule
Kapitan 04.09.1953-
(Edirne) Gilimriik Acgik Bulgaristan
Andrevo 4/1407
Midirligi
Hamzabeyli Hamzabeyli
22.11.2004-
(Edirne) Giimriik Lesova Acgik Bulgaristan
2004/8117
Miidiirligi
Derekoy Derekoy
Malko 18.07.1969-
(Kirklareli) Gilimriik Acik Bulgaristan
Tirnova 6/12115
Midirligi
Sarp Sarp Giimriik 31.08.1988- )
Sarpi Acik Gircistan
(Artvin) Midirligi 88/13286
Tiirkgozii Tiirkgozi
12.07.1995-
(Ardahan) Glimriik Vale Acik Glircistan
95/7073
Midirligi
Aktas Aktas Glimriik 24.07.1995- )
Kartsakhi Agik Giircistan
(Ardahan) Midirliga 95/7140
Murath Murath
26.11.2013-
(Artvin) Giimriik Maradidi Kapali Giircistan
2013/5677
Midirligi
Dilucu Dilucu Giimriik
20.05.1992-
(Igdir) Miidiirliigi Sederek Acik Nahcivan
92/3065
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Giirbulak Giirbulak
(Ag) Giimriik B Acik 04.09.1953- i
! imri azergan 1 ran
£ £ ¢ 4/1407
Midiirliiga
Kapiko Kapiko
proy proy 13.05.2010- .
(Van) Gilimriik Razi Acgik Iran
2010/411
Midirligi
Esendere Esendere
15.09.1964- .
(Hakkari) Glimriik Serow Acgik Iran
6/3651
Midiirliiga
- Borualan
Gilimriik - Kapali - fran
Midirligi
Habur Habur Giimriik 18.07.1969-
El-Halil Acgik Irak
(Sirnak) Midirligi 6/12119
Derecik Derecik
14.02.2011-
(Hakkari) Gilimriik Mergesur Kapali Irak
2011/1434
Midiirliga
Uziimlii Uziimlii
25.05.2015-
(Hakkari) Guimriik Serzeare Acik Irak
2015/7704
Midirligi
Giilyaz1 Giilyaz1
y y 24.01.2012-
(Sirnak) Glimriik Zaho Kapali Irak
Bakan Onay1
Midiirliiga
Aktepe Aktepe
Bacuka 21.04.2014-
(Sirnak) Glimriik Kapali Irak
2014/6271
Midirligi
Ovakdy Ali Riza Efendi
21.04.2014-
(Sirnak) Gilimriik Karavala Kapali Irak
2014/6271
Midiirliiga
Karkamis Karkamis
04.09.1953-
(Gaziantep) Gilimriik Carablus Acik Suriye
4/1407
Midiirligi
Cilvegozii Cilvegozii
04.09.1953-
(Hatay) Guimriik Babul Havva Acik Suriye
4/1407
Midiirliiga
Yayladag1 Yayladag1
viace yiacus 04.09.1953-
(Hatay) Gilimriik Kesep Kapali Suriye
4/1407

Miidiirligi




Nusaybin Nusaybin
04.09.1953-
(Mardin) Glimriik Kamisgh Kapali Suriye
4/1407
Midiirliiga
Akgakale Akgakale
(Sanliurfa) Giimriik Tell Ab Kapal 16101974 S
anliurfa umri e at apali uriye
Y P 7/9027 Y
Mudiirliigi
Onciipinar Onclipinar
Bab Es 04.09.1953-
(Kilis) Giimriik Acgik Suriye
Selame 4/1407
Midiirliiga
Cobanbey Cobanbey
08.02.2013-
(Gaziantep) Gilimriik Ar Ra'i Acik Suriye
Bakan Onay1
Midiirligi
Ceylanpinar Ceylanpinar
yianp vanp 26.03.1999-
(Sanlmurfa) Guimriik Resulayn Acik Suriye
Bakan Onay1
Midiirliiga
Miirsitpinar Miirsitpinar
P P 08.09.2010-
(Sanlwurfa) Gilimriik Ayn El Arab Kapali Suriye
Bakan Onay1
Miudiirligi
Kumlu Zeytin Dali
17.04.2018-
(Hatay) Guimriik Afrin Acik Suriye
Bakan Onay1
Midiirliiga
Senyurt 04.09.1953-
Derbesiye Kapali Suriye
(Mardin) 4/1407

Kaynak: https://ticaret.gov.tr, Erisim tarihi: 04.07.2021

Avrupa Kitasi ile gerceklestirilen karayolu tasimacilik faaliyetlerinde Yunanistan
ve Bulgaristan iilkelerine sinir olan bes adet sinir kapisindan tasimacilik faaliyetleri
siirdiiriilmektedir. Kapikule ve Ipsala smir kapilarindan yogun olarak gerceklesen
karayolu tasima faaliyetleri siirdiiriilmektedir. Kapikule sinir kapisi ile Bulgaristan ve
ilerisindeki {ilkelere tasimacilik faaliyetleri siirdiiriilmekte olup baslica tasima hatlar

asagidaki gibidir:
e Bulgaristan-Romanya-Macaristan- Avusturya hatti

e Bulgaristan- Balkanlar (Sirbistan, Kuzey Makedonya, Kosova, Karabag, Bosna

Hersek)-Macaristan- Avusturya hatti

e Bulgaristan- Balkanlar- Hirvatistan- Slovenya- Avusturya hatti
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e Bulgaristan- Balkanlar- Hirvatistan- Slovenya- italya hatti

Karayolu tagimaciliginin intermodal tasimacilik ile birlestirilmesi ve tasima
faaliyetlerinde verimliligin arttirllmasina yonelik yapilan caligmalarda Tiirkiye ile
Avrupa arasinda Ro-Ro tasimaciligir gelistirilmistir. Kapikule sinir kapisi iizerinden
gerceklestirilen karayolu tasimacilik faaliyetlerinde sinir kapilarinda yasanan bekleme
stirelerinin uzun olmasi, gegis belge sinirlamalari ve gegis ticretleri ile karsilagilmasindan
dolay1 Tirkiye ile Avrupa arasinda Ro-Ro hatti faaliyet gdostermektedir. Tiirkiye ile
Avrupa arasinda faaliyet gosteren Ro-Ro gemileri kombine ve intermodal tasimacilik
faaliyetlerinin gelistirilmesine olanak saglamaktadir. Tiirkiye ile Avrupa iilkeleri arasinda

ger¢eklesen Ro-Ro gemileri:
e Istanbul- Pendik / Kostence- Romanya,
e Istanbul- Pendik / Trieste- Italya,
e [stanbul- Ambarli/ Toulon- Fransa,
e Mersin Limani/ Trieste- Italya hatlarinda tasimacilik faaliyetleri siirdiirmektedir.

3.7. Karayolu ve Demiryolu Tasimacihiginin Cevresel Etkileri

Giinlimiizde kiiresellesmenin artmasi ve sanayinin gelisiminin sonucunda yogun
olarak gerceklesen iiretim faaliyetleri ile artan ticaret hacmi ve insan hareketliliginde
yasanan artig ile beraber lojistik faaliyetler ekonomik ve sosyal agidan iilkelerin
gelisimine katki saglamistir. Artan yogun talep ile birlikte lojistik faaliyetler igerisindeki
tagimacilik sistemlerini olusturan tasima tiirlerinin ¢evre ve ekosistemin dogal diizenine
kars1 tehdit olusturan sera gazi emisyonlar1 kaynakli olumsuz yonleri ortaya ¢ikmaktadir.
Tasima tiirleri kapsaminda yogun olarak dizel motorlu karayolu araglarinin cevreye
verdigi olumsuz etkilerle miicadele kapsaminda Tiirkiye ve AB’de caligsmalar

yiritiilmektedir.

Emisyon gazlar1 ile siirdiiriilen miicadelede AB tarafindan Avrupa Yesil
Mutabakat kapsaminda Sirdiiriilebilir ve Akilli Ulagim Stratejisi ortaya konulmustur.
Strateji kapsaminda kombine ve intermodal tasima modlarinin gelistirilerek,
stirdiiriilebilir ve yesil ulasim modlarinin arttirilmasi hususunda direktifler verilmistir. Bu
baglamda yiik tasimaciliginda tasima islemi sirasinda karayolu araglarinin kat ettikleri
mesafe azaltilarak demiryolu ve i¢ su yolu tagimaciliginin arttirilmasi; karayolu, havayolu

ve denizyolu tasimaciliginda kullanilan tagima araglarinin sifir emisyon salinimi saglayan
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araglar tercih edilmesi ve elektrikli arag altyapisinin yayginlastirilmas: amaglanmaktadir.
AB ayrica ¢evre dostu, rekabet¢i emniyetli ve erisilebilir ve uygun fiyath tasimacilik agi
olusturularak 2050 yilina kadar ulagimdan faaliyetlerinden kaynakli ortaya ¢ikan egzoz

emisyon oranlarinda yiizde 90 azaltilmasini hedeflemektedir (Diindar ve Kolay, 2021).

Tiirkiye’de emisyon gazlart ile miicadele yapilan c¢aligmalarda 11. Kalkinma
Plani’nda iilkenin konumundan dogan avantajindan en verimli sekilde faydalanmak ve
dizel motorlu araglarin kat ettikleri mesafeleri azaltmak i¢in miicadele plan
hazirlanmistir. Emisyon ile miicadele kapsaminda yogun emisyon gazi salinimi yapan
dizel motorlu karayolu araglarinin intermodal ve multimodal tasima modlarinin
gelistirilmesi; demiryolu ve denizyolu tagima tiirlerinin tagima paylarmin arttirilmasi ile

beraber entegre bir ulastirma ag1 olusturulmasi temel amag olarak belirlenmistir.

OECD’nin sera gazi emisyonu verilerine gore AB {ilkeleri igerisinde tagimacilik
faaliyetleri kaynakli emisyon paylar1 incelendiginde AB iilkelerinin tasimacilik
sektoriinlin toplam sera gazlari igindeki payli 1990 yilinda yiizde 14 olarak ortaya
cikmistir. Aynt donemde Tiirkiye’de ise s6z konusu oran yiizde 12,3 olarak tespit
edilmistir. 2017 yilinda emisyon oran1 AB iilkelerinde yiizde 7,84 artis gostererek yiizde
21,9’a Tiirkiye’de ise yiizde 3,8’e artis orani ile yiizde 16,1’e ulasmistir (Diindar ve
Kolay, 2021). Tiirkiye’de 1990 ve 2018 donemlerini kapsayacak sekilde bes yillik stireler
halinde yiik ve yolcu tagimaciligindan dolay1 ortaya ¢ikan sera gazi emisyon tablo 1°de

verilmistir.

Tablo 3.4 Tiirkiye’de Tasimaciliktan Kaynakl Sera Gazi Emisyonlari (1990-2018)

Karayolu | Havayolu | Demiryolu Denizyolu Diger
1990 24.777 923 721 509 39
1995 29.760 2.775 768 726 83
2000 31.850 3.099 713 623 180
2005 35.532 4.089 757 1.299 364
2010 39.941 2.862 517 1.682 390
2015 69.309 4.205 480 1.147 647
2018 78.907 3.688 435 931 542
Toplam 310.076 21.641 4.391 6.917 2.245

Kaynak: TUIK, 2020a
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Tablo 3.4’de yer alan veriler incelendiginde karayolu yolu yiik ve yolcu
tasimaciligindan kaynakli ortaya ¢ikan sera gazi emisyonlarinin 1990 yilindan giliniimiize
kadar gecen siirecte siirekli artis egiliminde oldugu gozlemlenmistir. Demiryolu
tasimaciliginda 2005 ve denizyolu tagimaciliginda 2010 yilindan sonra azalmalar
yasanmigtir. Havayolu yiik ve yolcu tagimaciliginda ise yillar i¢erisinde dalgalanmali bir
emisyon salinimi yasanmistir. Tasimacilik faaliyetlerinden dolayr ortaya ¢ikan toplam
sera gazi emisyonu 1990 yilindan gliniimiize kadar gegen siiregte 3 kattan fazla artis
gostermistir. Toplam emisyon salinimi igerisinde karayolu yiik ve yolcu tasimaciliginin
payt ise 1990 yilinda %91,87 iken, 2018 yilinda daha da artarak %93,37 olarak
gerceklesmistir. Bu baglamda Tiirkiye’nin tagimacilik sektorii icerisinde emisyon miktari

acisindan karayolu tagimacilifinin 6nemli bir kay1 olugu gézlemlenmektedir.

AB sera gazlan ile miicadele kapsaminda yesil mutabakat adin1 verdigi tesvik ve
strateji programi hazirlamistir. Hazirlanan plan dogrultusunda yeni sektor kriterleri,
vergiler ve is modellerini ortaya koymay1 planlamaktadir. Sera gazlar1 ile miicadele
sadece bolgesel miicadelede sonu¢ alinamayacagindan dolayr tiim diinyada toplu bir
sekilde miicadele c¢agris1 yapmaktadir. AB tiliketici ve isletmelerin aligkanlik ve
davranislarini degistirme adina ortak pazarda Karbon vergisi uygulamasi ile diisiik karbon
salinimini hedefleyen sirketlerin rekabet edebilirliginin korunmasi ve vergi avantaji elde

etmelerini saglayan bir model {izerinde ¢calismaktadir.

Ortak pazarda sektorler i¢cin karbon sinirlari olusturarak, AB ile ayni iklim
hedeflerini paylagmayan iilkelerin rekabet avantaji saglamasini engelleyecek bir
mekanizmanin kurulmasi Ongoriilityor. Boylece yogun karbon salinimi ile iiretilen
tiriinlerin ticareti ile diisiik karbon salinimi ile {iretilen iiriinlerin ticareti sirasinda vergi
oranlari ile diisiik karbon salinimi ile tiretim yapan igletme ve tilkelerin ticaret sirasinda

avantaj saglayici ¢caligmalar ile rekabet dengesinin farklilagmasi 6n goriilmektedir.
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3.8. Karayolu Yiik Tasimacihiginda Ortaya Cikan Maliyetler

Tasimacilik faaliyetleri, hizmet iretici bir faaliyet oldugundan dolayi iiretilen
hizmet stoklanamaz ve aninda tiiketilmektedir. Hizmet {iretimi siirekli olarak devam ettigi
icin maliyetler hizmet siireci basladigi andan itibaren gider olarak yansimaktadir.
Karayolu tasimacilik faaliyetleri sirasinda ortaya ¢ikan maliyetler direkt maliyet ve en

direkt maliyetler olarak ikiye ayrilmaktadir.
3.8.1. Karayolu Yiik Tasimacilig1 Degisken Maliyetler

Degisken maliyetler, karayolu yiik tagimaciliginda tagima igleminin baslangici ile
ortaya ¢ikan maliyetlerdir. Direkt maliyetler aracin sefer siiresi, tasima kapasitesi ve kat
edilen mesafeye bagh olarak degiskenlik gostermektedir. Direkt maliyetler
gerceklestirilen sefer ile dogrudan baglantili oldugundan dolay:1 aracin kullanilmadigi
zamanlarda ortadan kalkmaktadir. Direkt maliyetler sefer ile basladigindan dolay1
harcama formlarinda takip edilebilir 6zellige sahip ve maliyetlerin izlenebilirligi kolaydir.

Bagslica degisken maliyetler:
e Akaryakit giderleri,
e Otoyol, koprii ve gegis ticretleri,

e Tren Ucretleri (Ro-La tasgimacihgmin kullanildigi  durumlarda ortaya

cikmaktadir.),

e Gemi ve Feribot Ucretleri (Ro-Ro tasimaciliginin kullanildig: durumlarda ortaya

¢ikmaktadir.),
e Otopark Ucretleri,
e Glmrik ve Muamele Giderleri,
e Tir Karnesi Giderleri,
e Sofor Ucretleri,
e Yol Vergileri,

e Diger giderlerden olusmaktadir.
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3.8.1.1. Akaryakit Giderleri

Karayolu tasimaciligi gergeklestirilen araglar kilometre basina 0,33 litre akaryakit
harcamaktadir. Karayolu tasimaciliginda kat edilecek olan kilometre mesafesinin 0,33
litre ile carpilmasi ile toplam mesafede harcanacak toplam motorin litresi elde
edilmektedir. Elde edilen litre sayisi ile motorinin litre fiyati ile ¢carpimindan toplam
tasimacilik mesafesi icin toplam akaryakit masrafi ortaya ¢cikmaktadir. Ornek olarak 500
kilometre harcayacak bir karayolu aracinin motorin masrafi asagidaki gibi

hesaplanmaktadir:

500%0,33= 165 Litre akaryakit harcanmaktadir.

165%*6,45 (Motorin litre fiyaty)= 1064,25 liralik motorin masrafi ortaya ¢ikmaktadir.
3.8.1.2. Otoyol, Képrii Ve Gegis Ucretleri

Karayolu tasimacilifinda her iilke gidilen mesafeye uygun olarak otoyol iicreti
talep etmektedir. Bu iicretler kat edilen mesafe ya da iilke i¢erisinde aracin kaldig1 giin
kadar hesaplama yapilarak tahsil edilmektedir. Gegis lcretleri ise lilke sinirlarindan

gecerken talep edilen ticrettir.
3.8.1.3. Tren Ucreti

Karayolu araglarinin RO-LA trenleri ile gergeklestirildiginde ortaya ¢ikan masraf

taradur.
3.8.1.4. Gemi Ve Feribot Ucreti

Karayolu araclarmin RO-RO gemileri ile tasimasinin gergeklestirildigi

durumlarda ortaya ¢ikan masraf tiiriidiir.
3.8.1.5. Otopark Ucreti

Arag siiriiciilerinin yasal arag siirme saatlerini doldurduklarinda dinlenmeleri i¢in
iilkelerde iicretli ve iicretsiz park alanlar1 bulunmaktadir. Ucretsiz park alanlar1 hirsizliga
kars1 glivenli olmadigindan dolay1 bu alanlarda siiriiciiniin dinlenme yapilmamasi tavsiye
edilerek ticretli park alanlarinda dinlenmesi tavsiye edilir. Otopark iicretleri saatlik ve

giinliik olarak kisa siireli ikamet edilen yerlere 6denen iicret tiirtidiir.
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3.8.1.6. Giimriik ve Muamele Giderleri

Glimriik ve sinir gecislerinde tilkelerin farkli tiirdeki taleplerinin karsilanmasi

noktasinda ortaya ¢ikan masraf tiiriidiir.
3.8.1.7. Tir Karne Gideri

Karayolu araglarinin iilke sinirlar1 gegisleri beyan edilen belge tiiriidiir. Taginan
esyanin siir gecisinin kolaylastirilmasi i¢in diizenlenen belge tiirli kat edilecek iilke
sayis1 kadar karne yapragina sahip olmasi beklenerek iicreti yaprak sayisina degiskenlik

gostermektedir.
3.8.1.8. Sofor Ucretleri

Stirtictiniin  aylik maas1 disinda seferde ortaya c¢ikan muhtelif giderlerin

karsilanmasi i¢in 6denen iicret tiirtidiir.
3.8.2. Sabit Maliyetler

Sabit maliyetler, uluslararasi karayolu yiik tasimaciliginda hizmetin tasima
hizmetinin gerceklestirilebilmesi i¢in gerekli olan fakat sunulan hizmet ile dogrudan
iligkisi olmayan maliyetler biitiiniidiir. Karayolu tasima faaliyetlerinden bagimsiz olarak,
diizenli olarak yapilan harcamalardir. Sabit maliyetler, tasima faaliyetlerinin gergeklestigi

veya gerceklesmedigi her durumda ortaya ¢ikan harcamalar biitiintidiir. Sabit maliyetler:
e Kasko Sigortasi,
e Vize licreti,
e Trafik sigortasi,
e Motorlu tasitlar vergisi,
e Genel yonetim giderlerti,
e Arac fenni muayene giderleri,

e Ara¢ amortisman giderlerinden olugmaktadir.
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BOLUM 4. Tiirkiye ile Giiney ve Orta Avrupa Ulkeleri Arasindaki intermodal
Rotalar icin Beresford Modeli ile Tasima Modlarinin Degerlendirmesi

Tirkiye’nin Avrupa ile gergeklestirdigi uluslararasi yiik tasimaciligr faaliyetleri
ile ilgili ti¢lincli boliimde yer alan aciklamalara gore karayolu ve demiryolu tagima tiirleri
kiyaslandiginda karayolunun yogun olarak kullanildigi gozlemlenmektedir. Karayolu
yiik tagtmaciliginin olumsuz etkilerini ve maliyetlerinin yiiksek olmasi sebebi ile mevcut
alternatif tagima tiirleri ve yeni olusturulacak tasima modlar1 ile olas1 tasima modlarini

belirlemek ve maliyet-zaman analizini ger¢eklestirmek 6nem arz etmektedir.

Aragtirmanin bu boliimiinde Tirkiye ile Avrupa arasinda gerceklesen ticarette
Tiirkiye’nin uluslararasi ticaretinde 6nemli pay sahibi olan sehirleri ile Tiirkiye ile Gliney
ve Orta Avrupa arasinda demiryolu yiikk tasimaciligina uygun iilkeler ve sehirler
belirlenerek modlararas1 tagimacilik alternatiflerinin degerlendirmesi saglanmustir.
Arastirma kapsaminda belirlenen sehirler arasinda, unimodal karayolu tasimaciligi ve
intermodal karayolu ile demiryolu tasimacilik modu kullanilarak rota analizleri
degerlendirilmistir. Yapilan degerlendirme kapsaminda mesafe maliyet ve zaman

analizinin detayli olarak yapilabildigi Beresford modeli kullanilmistir (Beresford, 1996).
4.1. Arastirmanin Amaci

Bu aragtirmanin amact; Tiirkiye ile Giiney ve Orta Avrupa arasindaki gerceklesen
yik tagimacilifinda kullanilan bir yontem olan unimodal karayolu tagimaciligina
alternatif bir tasima olarak, intermodal bir tasima modu olan demiryolu + karayolu
tasimasinin mesafe, maliyet ve zaman sartlar1 altinda en uygun tasima modunun
belirlenmesidir. Yapilan ¢alismada demiryolu tagimaciligina uygun rotalarda unimodal
karayolu ve intermodal karayolu + demiryolu tasima modlarinin karsilastirilmasi

yapilacaktir.
4.2. Arastirmanin Konusu

Gilinlimiizde uluslararast ticaretin gelismesi ile birlikte ticarete konu olan tirlinlerin
taginmast konusu ortaya ¢ikmistir. Ticareti gerceklestiren sirketler i¢in s6z konusu
tirlinleri en uygun sartlarda ve maliyetlerde tasitmasi ilk amactir. Tiirkiye ile Giiney ve
Orta Avrupa arasindaki ticarette gergeklestirilen ylik tagimaciliginda intermodal tasima
bi¢imi olan karayolu + demiryolu yiik tagimaciliginin unimodal tasima bi¢imi olan

karayolu tasimaciliginin karsilastirilmasi gerceklestirilerek mesafe, maliyet ve zaman
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etkenlerine bagli olarak hangi tagima tiirliniin kullanilmasinin daha uygun olacaginin

degerlendirmesi arastirmanin konusudur.
4.3. Arastirmanin Onemi

Tirkiye’de 2020 yili igerisinde dis ticaret faaliyetlerinde tagima tiirlerine gore ytik
tasimacilig1 incelendiginde karayolu tasimaciliginda 95 milyar dolar degerinde dis ticaret
faaliyeti gerceklestirilmigtir. Demiryolu tagimaciliginda ise bu say1 4 milyar dolar
seviyesinde kalmistir (TUIK,2021). Karayolunun bu kadar etkin kullanilmas: sehirlerde
bir takim olumsuzluklar ve verimsiz faaliyetler ortaya gikarmaktadir. Ornek olarak tasima
araglarinin egzozlarindan ¢ikan zararli gazlarin ¢evreye yayilmasi, tasimacilik faaliyeti
sirasinda tir ve kamyonlarin sehir iclerinde sebep oldugu kazalar ve agir vasita araglari
otoyollardaki asfalt ve yollarin bozulmasina sebep olmaktadir. Karayolu tasima
araclarinin sebep oldugu olumsuz durumlar1 azaltmak i¢in alternatif tasima modlari
gelistirilmesi  gerekmektedir. Alternatif tasima modlarindan birisi de demiryolu

tagimaciligidir.

Yiik tasimaciligi faaliyetleri sirasinda karayolu yiik tagimacilifi demiryolu yiik
tasimaciligina entegre edilerek, karayolu araclarinin terminal ve baslangi¢ ile bitis
noktalar1 arasinda tasima yapilmasi ile smirlandirilmalidir. Bu durumda karayolu
araclarinin kat ettikleri mesafe azalacaktir; sehirlere ve ¢evreye verilen olumsuz etkilerde
azalacaktir, karayolu araglarinin kat ettikleri mesafeler azaltilarak maliyetlerde daralma
saglanacaktir ve lojistik faaliyetlerinde verimlilik artacaktir. Bu nedenle karayolu tagima
yonteminin intermodal yontemler ile farkli tasima modlarina entegresi onem arz

etmektedir.
44. Arastirmanin Problemi

Bu arastirmanin problemi Tirkiye ile Avrupa arasinda gergeklesen yiik
tagimaciligl faaliyetlerinde karayolu ile demiryolu tasimacilik alternatiflerinden yola
cikilarak en uygun tagima tiirtiniin belirlenmesidir. Bu baglamda unimodal tagima bi¢imi
olan karayolu tasimaciligi ile intermodal tasima modu olan karayolu ve demiryolu tasima
tiirlerinin birlikte kullanilmasi ile tasima modlar1 arasinda alternatifler gelistirilerek

optimal tagima modlar1 belirlenmistir.
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4.5 Arastirmanin Orneklemi

Arastirmanin evrenini Tirkiye’den yurtdisina yapilan yiik tasimacilifinda
kullanilan tiim rotalar olusturmaktadir. Arastirmanin ana kiitlesinin belirlenebilmesi i¢in
arastirmanin konusuna uygun olarak Tiirkiye ile Avrupa arasinda karayolu ve demiryolu
yiik tasimaciliginda faaliyetleri icerisinde yer alan kisi ve kurumlar amach (yargisal)
ornekleme yontemi ile belirlenmistir. Belirlenen kisi ve kurumlar ile yiiz yiize ve e-posta
yolu ile goriismeler gergeklestirilmistir. Demiryolu yiik tasimacilifi kapsaminda
oncelikle Tiirkiye nin demiryolu tagimaciliginda lokomotif isletme ve ¢alistirma hakkini
elinde bulunduran TCDD tagimacilik ile goriisme gerceklestirilmistir. Yapilan goriisme
dogrultusunda aragtirmanin konusu olan Tiirkiye ile Avrupa arasindaki demiryolu
tagimaciliginda kullanilan ii¢ farkli rota bi¢iminin oldugu belirlenmistir. Arastirmanin
ornekleminde kullanilacak olan rotalarin belirlenmesi i¢in konteyner tasimaciligi
gerceklestirilebilen rotalar énem arz etmektedir. Orneklemde yer alacak rotalarn
belirlenmesine yonelik yapilan aragtirmalara gore Tiirkiye’den Avrupa’ya yapilan
demiryolu konteyner tasimaciliginda, Avrupa’da operatdr olarak faaliyet gosteren yedi
firma ile e-posta ve telefon goriismesi kapsaminda goriismeler gerceklestirilmistir. Bu
yedi firmanin tamamina anket formu gonderilmistir. Ankete ii¢ firma katilim saglamistir.
Yapilan degerlendirmelerden elde edilen verilere gore Tiirkiye’den Avrupa’ya
gerceklestirilen demiryolu tagimaciliginda fiziki sartlar geregi kullanilabilen iki rota

tespit edilmis ve arastirmanin 6rneklemini iki rota olusturmaktadir.

4.6. Veri Toplam Siireci

Yapilan arastirma nitel ve nicel yontemler uygulanarak hazirlanmigtir. Agirlikl
olarak nicel yontemlerden faydalanilan ¢alismada nicel yontemler igerisinde veri toplama
amaci ile nitel yontemlerden de faydalanilmistir. Arastirmanin konusu kapsaminda
rotalar, maliyetler ve tasima tiirlerinin olusturdugu modlara yonelik veriler yiiz yiize ve
e-posta iletisim kanallari ile elde edilmistir. Sektorde faaliyet gosteren kisilere yonelik
yapilan kesifsel aragtirmalar ile karayolu ve demiryolu yiik tasimacilig1 hizmeti saglayan
kisi ve kurumlara ulasilmistir. Bu baglamda karayolu ve demiryolu yiik tagimaciligi
hizmeti veren toplam on (10) firmadan on yedi (17) kisiye ulasilmistir. Yapilan
goriismelerde Tiirkiye ile Avrupa arasinda demiryolu konteyner yiik tasimaciliginin
gerceklestigi rotalar belirlenmistir. Belirlenen rotalara iliskin karayolu ve demiryolu

tasimaciliginda ortaya ¢ikan masraf ve transit siireler ile ilgili detayli bilgiler elde edilerek

83



Beresford modeli kapsaminda degerlendirmesi yapilmistir. Arastirma kapsaminda

goriisme gergeklestirilen kisi ve kurumlarin listesi tablo 4.1°de gosterilmistir.

4.1 Goriisme Gergeklestirilen Kisi Ve Kurumlar

Cinsiyet Yas Egitim Sektor Firma Goriisme
Durumu | Tecriibesi gerceklestirilen
kisinin ¢caliyma
pozisyonu
Erkek 35 Lisans 05-10 Uluslararasi Kocaeli Lojistik
Lojistik Firmast Operasyon
(A) Merkezi Midiirii
Erkek 37 Lisans 10-15 Uluslararasi Bursa Lojistik
Lojistik Firmast Operasyon
(A) Merkezi Miidiirii
Erkek 45 Lisans 20-25 Uluslararasi Filo Arag Miidiirti
Lojistik Firmasi
B)
Erkek 25 Yiiksek 0-5 Uluslararasi Filo Miidiirlugi
Lisans Lojistik Firmast | Operasyon Uzmani
B)
Erkek 24 Lisans 0-5 Uluslararasi Uluslararasi
Lojistik Firmasi Karayolu
© Operasyon Uzmani
Erkek 55 Lisans 20-25 Uluslararasi Uluslararasi
Lojistik Firmas1 | Karayolu Direktorii
D)
Erkek 25 Lisans 0-5 Uluslararasi Uluslararasi
Lojistik Firmast Karayolu
(E) Operasyon Uzmani
Erkek 45 Lise 20-25 Uluslararasi
Karayolu So6forii
Erkek 40 Lisans 10-15 Uluslararasi Demiryolu
Lojistik Firmast Hizmetleri
(A) Direktdrii
Erkek 58 Lisans 20-25 Uluslararasi Demiryolu Lojistik
Lojistik Firmasi Satis Midiirti
(3]
Kadin 28 Lisans 05-10 TCDD Lojistik Memuru
Tasimmacilik A.S
Halkali Gar
Miidiirliigii
Kadin 30 Lisans 05-10 TCDD Uluslararasi
Tagimacilik A. § Tasimacilik Daire
Yiik Dairesi Bagkanlig1
Bagkanlig1 Memuru
(Ankara)
Erkek 40 Lisans 20-25 TCDD Lojistik Memuru
Tasimmacilik A.S
Kapikule Gar
Miidiirliigi
Erkek 38 Lisans 20-25 Kosekdy Lojistik | Lojistik Operasyon
Merkezi Memuru
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Erkek 46 Lisans 20-25 Uluslararasi Demiryolu
Lojistik Firmast Hizmetleri Genel
(G) Miidiirii
Erkek 29 Yiiksek 05-10 Uluslararasi Demiryolu
Lisans Lojistik Firmast | Operasyon Uzmani
(S)
Erkek 32 Lisans 05-10 Uluslararasi Demiryolu
Lojistik Firmas1 | Operasyon Uzmani
X)

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

4.7. Arastirmanin Kavramsal Modeli

Yapilan aragtirmada tercih edilen mesafe, maliyet ve zaman modeli kara, deniz ve
demiryolu yiik tasimacilig1 tiirlerini ve maliyetlerini icermektedir. Arastirmanin modeli
Beresford ve Dubey tarafindan 1990 yilinda ortaya ¢ikarilmis ve 1999 yilinda Beresford
tarafindan gelistirilmistir. Beresford modeli ile nitel ve nicel karar degiskenlerinin
tutarhiliklarinin belirlenmesi noktasinda nicel faktorlerinin karsilagtirilmasini saglayan
grafiksel egrilerden yararlanilmaktadir. Arastirma kapsaminda yiiz yiize ve e-posta ile
yapilan goriismelerde elde edilen veriler bir arada kullanilarak uygun rotanin se¢iminde

karar verici model olmustur.

Beresford modeli, yiik tasimaciliginda mesafe, maliyet ve zaman degiskenlerini
gdz Oniine alarak en uygun tasima modelinin belirlenmesinde uygulanmaktadir.
Beresford tarafindan gelistirilen maliyet modelinde, ulagtirma tiirlerindeki tasima
maliyetlerini ve modlararasi aktarma maliyetleri birer maliyet unsur olarak
tanimlanmistir. Bu modele gore modlararasi tasimacilik karar1 maliyet, siire ve toplam
mesafe yoniinden optimal olan rota ve tasima tiirlerinin belirlenmesini saglamaktadir. Bu
model kullanilarak her rotanin maliyet/zaman ve mesafe sonuglarini analiz etmek
miimkiindiir. Beresford modelinde masraf kalemleri olarak navlun, yiikleme bosaltma
masraflari, modlararasi aktarma masraflar1 ve evrak dokiimantasyon masraflar1 yer
almaktadir. Beresford modeli, yiik tasimaciliginda belirlenen rotalar iizerinden maliyet,
mesafe ve zaman degisenlerine bagl olarak en uygun tasima tiirii ve modunun karar
verilmesinde kullanilmaktadir. Beresford modelinde modlararasi rotanin maliyet, mesafe

ve zaman olarak analizi UNESCAP’1n uygulamalarinda da yer almaktadir.

Beresford Modeli’nin yer aldigi calismalar 2021 yil itibari ile Tablo 4.2°de
Ozetlenmistir. Arastirmanin konusuna uygun olarak belirlenen alternatif rotalar ve tagima

tiirleri ile yiikiin ilk ¢1kis adresi ve nihai alicinin adresi arasinda gecen siirecte ortaya ¢ikan
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mesafe, maliyet ve zaman faktorleri analiz edilmistir. Arastirmanin modeli 6nceki
yillarda yapilan ¢alismalarda farkli tasima tiirleri ve farkli rotalar iizerinde elde edilen

veriler ile analizi yapilmistir.

Tablo 4.2 Beresford Maliyet- Zaman Modelinin Kullanilmis Oldugu Ge¢cmis Calismalar

Koridor Uriin Kaynak
Ingiltere- Yunanistan Viski Beresford (1999)
Laos- AB Elbise Banomyong and Beresford (2001)
Vietnane- Singapur Konteyner Bazinda Uriinler Banomyong (2001)
Avustralya- Cin Demir Cevheri Beresford. Lui and Petit (2006)
Tiirkiye- Ingiltere Tekstil Denktag Sakar (2010)
Tiirkiye- Rusya Dogal Taglar Abdullayev (2013)
Tiirkiye- Almanya Kablo Inak (2013)
Cin- Hollanda Diziistii Bilgisayar Seo (2017)
Tiirkiye- Peru Demir Celik Véasquez (2019)

Kaynak: Deveci ve digerleri, 2021°den derlenmistir.

4.8. Beresford Modeli ile intermodal Rotalarin Degerlendirmesi

4.8.1 Beresford Maliyet-Zaman Modeline Analizine Yonelik Veriler

Arastirma kapsaminda yapilan literatiir taramasinda diinya genelindeki
calismalardan elde edilen verilere gére Beresford Modeli, ylik tagimaciligi faaliyetlerinde
mesafe, maliyet ve zaman faktorlerine gore en uygun tasima tiirli ve modunun karar
verilmesi noktasinda secimi etkileyen faktorleri on plana c¢ikarmistir. Arastirmanin
kapsamina uygun olarak tercih edilen yonteme gore anlamli ¢oziim sonuglar elde
edilmistir. Arastirma kapsaminda elde edilen verilere gore belirlenen rota ve tasima tiirleri

ile olusturulan Beresford Modeli kullanilarak sonuclar elde edilmistir.

Aragtirma kapsaminda Tiirkiye’den Giiney ve Orta Avrupa’ya yapilan yik
tasimaciliginda hesaplamalar 45ft. konteyner ile demiryolu tasimaciligina uygun rotalar
tizerinden hesaplamalar yapilmistir. Yapilan hesaplamalarda belirlenen rotalara gore
tagimacilik sistemlerine uygun kombinasyonlar sonucunda elde edilen veriler tablo
halinde aciklanmistir. Elde edilen tablolara goére kiyaslama yapmak miimkiindiir.

Aragtirmanin bir sonraki kisminda doért rota {izerinden detayl sekilde mesafe, maliyet ve
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zaman faktorleri incelenmistir. Tespit edilen dort rotanin analizi kapsaminda tagima
masraflar1 ile birlikte karayolu ve demiryolu tagimacilifi gerceklestiren kisi ve

kurumlarin karsilastig1 sabit maliyetler tespit edilerek maliyet analizinde yer verilmistir.
4.8.2. Karayolu ve Demiryolu Yiik Tasimacilig1 Sabit Maliyetler

Sabit maliyetler 6nceki boliimlerde belirtildigi gibi tasima islemenin disinda
ortaya ¢ikan maliyetlerden olugmaktadir. Sabit maliyetlerin ortaya ¢ikmasi tagimacilik
faaliyetine bagli degildir ve tasima isleminin ger¢eklesmedigi durumlarda da ortaya

¢ikmaktadir.
4.8.2.1. Karayolu Tasimacilig1 Sabit Maliyetler

Beresford modelinde sabit maliyetlerin tespit edilmesine yonelik hesaplamalarda
10 araglik filoya sahip isletmenin karsilasti1 personel ve ara¢ maliyetleri tespit edilmistir.

10 araglik filoya ait genel yonetim ve belge masraflar tablo 4.3°de gosterilmistir.

Tablo 4.3 Genel Yonetim Ve Ara¢ Belge Masrafi (Bin Tiirk Liras)

Cinsi Tiirk lirasi
3 Idari Personel Net iicret (3500) 10.500
10 Siirlicti Net ticreti (2825) 28.250
13 Personel SSK (1000) 13.000
Ruhsat, Muayene, yol gegerlilik belgesi, takoraf 10 1.000
takimlik arag
Toplam 52.750

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Genel yonetim ve belge masraflarinin tespit edilmesinin ardindan bir ayda ortaya
cikan masrafin Euro cinsinden belirlenmesi igin toplam maliyetin giincel kur oranina
boliinmesi ile Euro bazinda aylik genel yonetim ve arag belge masraflar tespit

edilmektedir.

52750/ 10.02 (Euro) = 5264.47 Euro aylik genel yonetim ve ara¢ belge masrafidir.
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Bir yilda ortaya ¢ikan genel yonetim ve arag belge masrafi aylik masraflarin 12

ay ile carpilmasindan ortaya ¢ikmaktadir.

5264,47*%12= 63173,64 Euro bir yida ortaya c¢ikan genel yénetim ve arag¢ belge

masrafidur.

Bir arag i¢in genel yonetim ve belge masrafinin toplam maliyeti filoda yer alan

toplam arag sayisina boliimiinden ortaya ¢ikmaktadir.

63173,64/10 = 6317,36 Euro bir arag i¢in bir yilda ortaya ¢ikan genel yonetim gider

masrafidur.

Sefer basina maliyetlerin hesaplanmasi noktasinda 10 araclik filoya ait masraflar
kasko sigortasi, green card sigortasi, trafik sigortasi, motorlu tasitlar vergisi ile genel
yonetim gider masraflarindan olusmaktadir. Bir yilda ortaya ¢ikan genel yoOnetim

masraflar ile bir aracin sefer basina maliyetleri tablo 4.4’de gosterilmistir.

Tablo 4.4 Genel Yonetim ve Ara¢c Masraflar1 (Euro)

Cinsi Euro
Kasko Sigortasi 1.000
Green Card Sigortasi (Cekici+Romork) 1.350
Trafik Sigortasi (Cekici) 800
Motorlu Tasitlar Vergisi 700
Genel Yonetim Giderleri 6.317,36
Toplam 10.167,36

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Avrupa’ya yonelik gergeklestirilen tasimalarda bir ara¢ ortalama yilda 20 sefer
gerceklestirmektedir. Sefer basina maliyetlerin toplam masraflari, genel yonetim giderleri
ile ara¢ masraflarinin aracin ortalama bir yilda gergeklestirdigi sefer sayisina boliimiinden

ortaya ¢ikmaktadir.

10167,36/20= 508,36 Euro bir aracin sefer basina masraf tutaridir.

88



4.8.2.2. Demiryolu Tasimacilig1 Sabit Maliyetler

Demiryolu tagimaciliginda tasimacilik faaliyetlerinin biiylik bir bdlimiini
demiryollar1 idareleri yiiriittiiglinden dolay1 karayolu tagimaciligina kiyasla daha az kisi

ve ekipman ile faaliyetler siirdiiriilebilmektedir.

Demiryolu tagimacilifinda lokomotif ve vagon giderleri demiryollar1 idarelerinin
navlunlarina dahil oldugundan dolayr ii¢ kisi ile operasyon siirdiiriilebilmektedir.

Demiryolu faaliyeti gdsteren kisi ve kurumlarda genel yonetim giderleri tablo 4.5’de

gosterilmistir.
Tablo 4.5 Demiryolu Tasimacilig1 Genel Yonetim Giderleri (Tiirk lirasi)
Cinsi Tiirk lirasi
3 Idari Personel Net iicret (3500) 10.500
3 Personel SSK (1000) 3.000
Toplam 13.500

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Fiyatlandirmalar Euro iizerinden yiiriitiildiigiinden dolay1 toplam maliyet giincel

Euro para birimine doniistiiriilm{istiir:
13500/10,02= 1347,30 Euro aylik genel yonetim giderleri

Genel yoOnetim giderlerinin bir yilda olusan masraflari; 1347,30*12= 16167,6

Euro’dan olusmaktadir.

Demiryolu tasimaciliginin maliyetleri karayolu maliyetleri ile kiyaslandigindan
dolay1 karayolunda kullanilan ara¢ sayisi esas alinarak demiryolu tagimaciliginda genel

yonetim maliyet giderleri asagidaki gibi hesaplanmustir;
16167,6/10= 1616,76 Euro’dur.

Beresford modelinde demiryolu ile karayolu tasimaciliklarinin kiyaslamasi
yapildigindan dolayr demiryolu tagimaciliginda kullanilan konteynerlerin karayolu
araglarinin bir y1lda gergeklestirdigi sefer sayis1 dikkate alinarak seferde olugan maliyetler
asagidaki gibi hesaplanmustir:
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1616,76/20= 80 Euro /Sefer basi ortaya ¢ikan maliyettir.

4.8.3. Beresford Mesafe, Maliyet ve Zaman Modeli Kapsaminda Degerlendirilecek

Rotalar

Bu arastirmada Tiirkiye ile Giiney ve Orta Avrupa arasinda intermodal demiryolu

ile karayolu yiik tasimaciligina uygun dort rota belirlenerek unimodal karayolu yik

tagimaciligi ile kiyaslamasi yapilmistir.

1.

iil.

iv.

Vi.

Vil.

Unimodal Rota 1- (Bursa-Sofya) Karayolu+Karayolu: Bursa- Kapikule- Sofya
komple karayolu tagimasi maliyet hesaplamasi1 yapilmustir.

Intermodal Rota 1- Karayolu+Demiryolu+Demiryolu+Karayolu: Bursa- Istanbul
karayolu ile 6n tasima, Istanbul ile Svilengrad demiryolu tasimasi, Svilengrad ile
Sofya demiryolu tagimasi ve Sofya i¢ tasima maliyet hesaplamas1 yapilmistir.
Unimodal Rota 2- (Sakarya-Biikres) Karayolu+Karayolu+Karayolu+Karayolu:
Sakarya- Hamzabeyli-Ruscuk- Biikres komple karayolu maliyet hesaplamasi
yapilmistir.

Intermodal Rota 2- Karayolu+Demiryolu+Demiryolu+Demiryolu+Karayolu:
Sakarya- Istanbul ile &n tasima, Istanbul- Svilengrad demiryolu tasimasr,
Svilengrad- Ruscuk demiryolu tasimasi, Rusguk- Biikres demiryolu tagimasi ve
Biikres i¢ tasima maliyet hesaplamasi yapilmistir.

Unimodal Rota 3- (Bursa-Budapeste) Karayolu+Karayolu+Karayolu+Karayolu:
Bursa-Hamzabeyli-Rus¢uk- Arad- Budapeste komple karayolu tasimasi maliyet
hesaplamasi1 yapilmistir.

Intermodal  Rota3- Karayolu+ Demiryolu+ Demiryolu+ Demiryolu+
Demiryolu+ Karayolu: Sakarya-Istanbul on tasima, Istanbul- Svilengrad
demiryolu tasimasi, Svilengrad - Ruscuk demiryolu tagimasi, Rusg¢uk- Arad
demiryolu tagimasi Arad- Budapeste demiryolu tasimast ve Budapeste i¢ tasima
maliyeti hesaplanmistir.

Unimodal Rota 4- (Kocaeli- Belgrad) Karayolu+Karayolu+Karayolu: Kocaeli-
Istanbul- Kapikule- Dimitrovgrad- Belgrad komple karayolu maliyet hesaplamas1

yapilmustir.

viii. Intermodal Rota 4- Karayolu+ Demiryolu+ Demiryolu+ Demiryolu+

Karayolu: Kocaeli- Istanbul 6n tagima, Istanbul- Svilengrad demiryolu tagimast,
Svilengrad - Dimitrovgrad demiryolu tasimasi, Dimitrovgrad- Belgrad demiryolu
tasimasi ve Belgrad i¢ tasima maliyeti hesaplanmistir.
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4.8.3.1. Rota 1’in Unimodal Tasima Modu Karayolu Mesafe, Maliyet ve Zaman

Analizi

Bahsedilen rota kisa mesafe olarak adlandirilan tasima alternatifidir. Rota 1’in
unimodal tagima modunda komple karayolu olarak Bursa ilinden baglayip Kapikule-
Bulgaristan Sofya tasimasi gergeklestirmektedir. Tasima isleminin harita bilgisi sekil

4.1°de gosterilmektedir.
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Sekil 4.1 Rota 1’in Unimodal Tasima Modu Giizergah Verileri

Tablo 4.6’da Rota 1’in unimodal karayolu tasimasina ait mesafe, maliyet ve

zaman verileri yer almaktadir.
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Tablo 4.6 Rota 1 Unimodal Tasima Modu Maliyet ve Siire Analizi

Tasima Maliyet

Basamak (Ayak) Tiirii Transit siire (Saat) | Mesafe (km) (Euro)
Yiikleme Masrafi (Glimrik
Ardiye Mesai) 3 100
CMR Masrafi 30
Bursa Kapikule Otoban Ucreti 12
Osmangazi Képrii Ucreti 46
Yavuz Sultan Selim Koprii Ucreti 21
Park Ucreti 3,5
Stirtici Dinlenme 2
Kantar Masrafi 35
Bursa Kapikule Tagima Maliyeti Karayolu 7 429 92
Kapikule Bekleme Siiresi 4
Tiirkiye ve Bulgaristan Dozlova
Ucreti 4
Tiirkiye Bulgaristan Gegis Ucreti 43
Dezenfekte Ucreti 20
Bulgaristan Otoban Tiinel Ucreti 12
Bulgaristan Park Ucreti 5
Bulgaristan Defter Ucreti 60
Kapikule Sofya Tasima Masrafi Karayolu 5 299 64
Scheingen Vize Ucreti (80/20) 4
Siirticii Harcirah 185
Bosaltma Masrafi (Glimriik
Ardiye Mesai) 3 100
Toplam Sefere Diigen Sabit
Maliyetler 508
Toplam 24 728 1344,5

Doéviz Kuru: 09.05.2021, 1 €: 10,02, 1 Litre Motorin:6,45 TL

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Beresford modeli ile olusturulan tablo 4.6’da yer alan mesafe, maliyet ve zaman
verileri yer almaktadir. Model kapsaminda elde edilen veriler ile sekil 4.2°de mesafe,

zaman ve maliyet grafikleri olusturulmustur.
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Bursa- Sofya

1500 30
1250 25
1000 20
750 15
500 10

250 5

0 0

0 130 290 410 525 640 728 KM
MALIYET SAAT

Sekil 4.2 Rota 1 Unimodal Modu Maliyet ve Siire Egrileri

4.8.3.2. Rota 1’in intermodal Tasima Modu Karayolu ve Demiryoluna Ait Mesafe,

Maliyet ve Zaman Analizi

Analizde yer alan rota analizi, intermodal tasima modunu i¢germektedir. Karayolu
ve demiryolu tasima tiirlerini i¢inde barindiran tasima modu, Bursa ilinden Istanbul
Halkali bolgesine karayolu 6n tagima faaliyeti ile konteyner tasimasi saglanmaktadir.
Konteynerler Halkali terminalinden vagonlari yiiklenmekte ve lokomotifler vasitasi ile
Bulgaristan ve Tiirkiye sinirinda yer alan Svilengard Siniri’nda bulunan demiryolu
terminaline sevki saglanmaktadir. Sevki saglanan lokomotifler Svilengard Terminalinde
vagonlart Bulgaristan demiryolu idaresinin islettigi lokomotiflere aktarmaktadir.
Bulgaristan demiryolu idaresine ait lokomotifler tagima islemini Sofya sehrine kadar
saglamaktadir. Vagonlarin Sofya terminalinde sevkinin ardindan demiryolu tagima iglemi
tamamlanarak konteynerler karayolu araclarina aktarilmakta ve kapidan kapiya teslim
hizmetini saglamaktadir. Tagima islemine ait glizergah verileri ve aktarma noktalar sekil

4.3’de yer almaktadir.
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Sekil 4.3 Rota 1 intermodal Tasima Modu Giizergih Verileri

Tablo 4.7°de Rota 1’in intermodal tasima moduna ait mesafe, maliyet ve zaman verileri

yer almaktadir.

Tablo 4.7 Rota 1 intermodal Tasima Modu Maliyet ve Siire Analizi

Tasima Maliyet

Basamak (Ayak) Tiiri Transit siire (Saat) | Mesafe (km) (Euro)
Araca Yiikleme 3 30
Bursa Istanbul Otoban Ucreti 10
Osmangazi Koprii Ucreti 46
Yavuz Sultan Selim Képrii Ucreti 21
Siirticii Dinlenme
Bursa Halkali Motorin Masrafi Karayolu 6 193 41
Siiriicti Dinlenme 2
Terminal Ucretleri (Yiikleme) 30
Terminal Yiikleme Siiresi 2
Cikis Ulkesi Giimriik Formalite
Masrafi (Ihracat) 15
CIM Belgesi Masrafi 10
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Halkali- Kapikule Navlunu Demiryolu 15 278 148

Svilengrad Sn- Sofya Navlunu Demiryolu 20 319 535
Varis Ulkesi Giimriik Formalite

Masrafi (ithalat) 0
Terminal Ucretleri (Bosaltma) 2 30
Sofya Terminal- Sofya (I¢ tasima)

Motorin Masrafi Karayolu 2 50 10,62
Sabit Maliyetler 80
Toplam 52 840 1006,62

Doviz Kuru: 09.05.2021, 1 €: 10,02, 1 Litre Motorin:6,45 TL

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Tablo 4.7°de yer alan veriler incelendiginde Rota 1’in intermodal tagima modu ile
ortaya ¢ikan mesafe, maliyet ve siire bilgilerini gérmek miimkiindiir. Toplam tasima
mesafesinin biiyiik bir boliimiiniin demiryolu tizerinden saglanmaistir. Bu bilgiler 151831inda

Beresford modelinde yer alan veriler sekil 4.4°de grafiksel bigimde sunulmustur.

Bursa- Sofya/Bulgaristan

1050 60
875 50
700 40
525 30
350 20
175 10

0 0

0 100 200 350 500 650 800 840 KM

MALIYET SAAT

Sekil 4.4 Rota 1 intermodal Tasitma Modu Maliyet ve Siire Egrileri
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4.8.3.3. Rota 2’in Unimodal Tasima Modu Karayolu Mesafe, Maliyet ve Zaman

Analizi

Analiz Sakarya ili ile Romanya’nin baskenti Biikres arasindaki tagima
faaliyetlerinde ortaya c¢ikan mesafe, maliyet ve zaman verilerini incelemektedir.
Tiirkiye’den Romanya ve ilerisindeki iilkelere yapilan tagimalarda daha yakin mesafede
oldugundan Edirne il siirinda bulunan Hamzabeyli sinir kapisi tercih edilmektedir.
Unimodal tagima tiirli kullanilarak olusturulan rota 2°nin giizergah harita bilgisi sekil

4.5’de yer almaktadir.
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Sekil 4.5 Rota 2 Unimodal Tasima Modu Giizergah Verileri

Analizde yer alan Rota 2 kapsaminda, Tiirkiye’nin Sakarya sehri ile Romanya’nin
baskenti Biikres arasinda unimodal tasima modu olan karayolu tasimaciligi faaliyeti
incelenmektedir. Sakarya ile Biikres arasinda gerceklestirilen karayolu tasimaciligina ait

mesafe, maliyet ve zaman verileri tablo 4.8’de yer almaktadir.
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Tablo 4.8 Rota 2 Unimodal Tasima Modu Maliyet ve Siire Analizi

Tasima Maliyet

Basamak (Ayak) Tiirii Transit siire (Saat) | Mesafe (km) (Euro)
Yiikleme Masrafi (Glimrik
Ardiye Mesai) 3 100
CMR Masrafi 30
Sakarya Hamzabeyli Otoban
ticreti 12
Yavuz Sultan Selim Képrii Ucreti 21
Park Ucreti 3,5
Siiriicti Dinlenme
Kantar Masrafi 35
Gilimriik Masrafi 10
Sakarya Hamzabeyli Sinir Kapist
Tagima Motorin Karayolu 12 443 94
Siirticti Dinlenme 12
Kapikule Bekleme Siiresi 4
Tiirkiye ve Bulgaristan Dozlova
Ucreti 4
Bulgaristan Defter Bedeli 60
Tiirkiye Bulgaristan Gegis Ucreti 43
Dezenfekte 20
Bulgaristan Otoban Tiinel iicreti 12
Bulgaristan Park Ucreti 5
Hamzabeyli Sinir Kapisi Rusguk
tagima masrafi Karayolu 8 289 61
Stirticii Dinlenme 12
Bulgaristan Romanya Gegis
Ucreti 37
Romanya Képrii Ucreti 11
Romanya Ac¢ik Hesap 10
Ruscuk Biikres Tasima Masrafi Karayolu 4 77 17
Scheingen Vize iicreti (80/20) 4
Stirticii Harcirah 590
Bosaltma Masrafi (Glimriik
Ardiye Mesai) 3 100
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Toplam Sefere Diisen Sabit
maliyetler

Toplam ‘ ‘ 58 ‘ 809 ’ 1787,5
Doviz Kuru: 09.05.2021, 1 €: 10,02, 1 Litre Motorin:6,45 TL

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Tablo 4.8’de yer alan veriler incelendiginde tasima mesafesi arttigindan dolay1
kopri ticretleri, motorin masrafi ve siiriicti harcirah1 gibi giderler artis gostererek ekstra
maliyet olusturmaktadir. Beresford modelinde yer alan verilerin grafik gostergeleri sekil

4.6’da yer almaktadir.

Sakarya Bukres

1800 60
1500 50
1200 40
900 30
600 20
300 10
0 0
0 105 195 325 495 650 809 KM
MALIYET SAAT

Sekil 4.6 Rota 2 Unimodal Tasima Modu Maliyet ve Siire Egrileri

4.8.3.4. Rota 2’in intermodal Tasima modu Karayolu ve Demiryoluna Ait Mesafe,

Maliyet ve Zaman Analizi

Rota 2’de yer alan gilizergaha gore Sakarya ili ile Romanya’nin Biikres sehri
arasinda yer alan demiryolu tasimaciliginda giizergah rotasi ve aktarma merkezleri sekil

4.7°de yer almaktadir.
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Sekil 4.7 Rota 2 intermodal Tasima Modu Giizergih Verileri

Rota 2’nin intermodal tagima giizergahinda yer alan tagima tiirlerine gore mesafe

maliyet ve zaman analizi tablo 4.9°da yer almaktadir.

Tablo 4.9 Rota 2 intermodal Tasima Modu Maliyet ve Siire Analizi

Tasima Maliyet

Basamak (Ayak) Tiirii Transit siire (Saat) | Mesafe (km) (Euro)
Araca Yiikleme 3 30
Sakarya Istanbul Otoban iicreti 10
Yavuz Sultan Selim Képrii Ucreti 21
Siirticti Dinlenme
Sakarya Halkali Masrafi Karayolu 5 200 43
Terminal Ucretleri (Yiikleme) 2 30
Cikis Ulkesi Giimriik Formalite
Masrafi (Ihracat) 15
CIM Belgesi Masrafi 10
Halkali- Kapikule Demiryolu
Navlunu Demiryolu 15 278 148
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Doviz Kuru: 09.05.2021, 1 €: 10,02, 1 Litre Motorin:6,45 TL

Svilengrad Sn.- Russe Sn.

Navlunu Demiryolu 30 406 666
Transit Ulkesi Giimriik Formalite

Masrafi 0
Russe Sn. — Biikres Navlunu Demiryolu 9 143 317
Varis Ulkesi Giimriik Formalite

Masrafi (ithalat) 6,30
Terminal Ucretleri (Bosaltma) 2 30
Biikres Terminal- Biikres (i¢

tasima) Motorin Masrafi Karayolu 2 50 10,62
Sabit Maliyetler 80
Toplam 68 1077 1416,92

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Rota 2’nin intermodal tasima modu ile gerceklestirilen tagimasinda, tasima

mesafesinin biiyiik bir boliimii demiryolu tasiyicilar1 ile saglandigindan ve tasima

faaliyetinde yer alan insan faktoriinii en aza indirildiginden dolay1 ortaya ¢ikan bekleme

stireleri ve ekstra maliyetlerde azalma yasanmistir. Beresford modelinde elde edilen

verilerin grafik gosterimi sekil 4.8’de yer almaktadir.
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Sekil 4.8 Rota 2 intermodal Tasima Modu Maliyet ve Siire Egrileri

4.8.3.5. Rota 3’iin Unimodal Tasima Modu Karayolu Mesafe, Maliyet ve Zaman

Analizi

Rota 3’lin analizi komple karayolu ile Sakarya sehri ile Macaristan’in baskenti
Budapeste arasinda gergeklesen tasima faaliyeti sirasinda ortaya ¢ikan mesafe, maliyet ve
zaman faktorlerini igermektedir. Sakarya ilinden tasima aracina yiiklenen tagima birimi
Edirne’nin Hamzabeyli sinir kapisi vasitasi ile tagima faaliyeti stirdiirmektedir. Rota 3’iin

tilke siur gegisleri ve giizergahi sekil 4.9°da yer almaktadir.
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Anlkara

Sekil 4.9 Rota 3 Unimodal Tasima Modu Giizergah Verileri

Rota 3’lin unimodal tagima faaliyeti komple karayolu tasimaciligi ile
gerceklesmektedir. Sakarya ile Budapeste arasinda gerceklestirilen tagimacilik

faaliyetinde ortaya ¢ikan mesafe, maliyet ve zaman verileri tablo 4.10°da yer almaktadir.
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Tablo 4.10 Rota 3 Unimodal Tasima Modu Maliyet ve Siire Analizi

Tasima Maliyet
Basamak (Ayak) Tiiri Transit siire (Saat) | Mesafe (km) | (Euro)
Yiikleme Masrafi (Glimriik Ardiye
Mesai) 3 100
CMR Masrafi 30
Sakarya Hamzabeyli Otoban iicreti 12
Yavuz Sultan Selim Koprii Ucreti 21
Park Ucreti 3,5
Kantar Masrafi 35
Gilimriik Masrafi 10
Sakarya Hamzabeyli Tagima Masrafi Karayolu 12 443 94,1
Siiriicti Dinlenme 12
Hamzabeyli Bekleme Siiresi 4
Tiirkiye, Bulgaristan, Macaristan ve
Romanya Dozlova masrafi 12
Bulgaristan Defter Bedeli 60
Tiirkiye Bulgaristan Gegis Ucreti 43
Dezenfekte 20
Bulgaristan Otoban Tiinel iicreti 12
Bulgaristan Park Ucreti 5
Hamzabeyli Sinir Kapis1 Rusguk
tagima masrafi Karayolu 7 289 61
Siiriicti Dinlenme 12
Bulgaristan Romanya Gegis Ucreti 37
Romanya Képrii Ucreti 11
Romanya Park Masrafi 5
Romanya agik Hesap 30
Ruscuk Arad Tagima Masrafi Karayolu 12 631 134
Stirtici Dinlenme 12
Arad Budapeste Otoyol Ucreti 53
Arad Budapeste Tasima Masrafi Karayolu 7 265 56
Siirticti Dinlenme 12
Siirticti Harcirah 590
Scheingen Vize ticreti (80/20) 4
Bosaltma Masrafi (Glimriik Ardiye
Mesai) 3 100
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Toplam Sefere Diisen Sabit
maliyetler

Toplam ‘ ‘ 96 ‘ 1628 ’ 2046,6
Doviz Kuru: 09.05.2021, 1 €: 10,02, 1 Litre Motorin:6,45 TL

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Rota 3 i¢in Beresford modeli ile elde edilen verilerin grafiksel gosterimi sekil

4.10°da yer almaktadir.

Sakarya-Budapeste/Macaristan

2100 105
1800 90
1500 75
1200 60
900 45
600 30
300 15
0 0

0 200 443 585 732 1015 1363 1455 1628 KM

MALIYET SAAT

Sekil 4.10 Rota 3 Unimodal Tasima Modu Maliyet ve Siire Egrileri

4.8.3.6. Rota 3’iin intermodal Tasima modu Karayolu ve Demiryoluna Ait Mesafe,

Maliyet ve Zaman Analizi

Rota 3 kapsaminda Sakarya ile Budapeste arasinda gerceklestirilen tasima
faaliyeti kapsaminda Sakarya ile Istanbul Halkal terminali arasinda karayolu faaliyeti ile
i¢ tasima gergeklestirilerek konteyner trene teslim edilmektedir. TCDD’ye ait lokomotif
Tiirkiye ile Bulgaristan sinirinda bulunan Svilengard terminalinde lokomotife bagli
sekilde vagonlar1 Bulgaristan demiryolu idaresinin lokomotifine aktararak tagima
faaliyetini sonlandirmaktadir. Ayn1 durum Bulgaristan ile Romanya sinirinda bulunan

Rusguk terminalinde tekrarlanmakta ve her iilke gecisinde sinir iilkesinin demiryollaria
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ait lokomotifler vagonlar1 aktararak kendi iilkesine donmektedir. Rota 3 kapsaminda

intermodal tagima giizergahi ve aktarim noktalar sekil 4.11°de yer almaktadir.
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Sekil 4.11 Rota 3 intermodal Tasima Modu Giizergah Verileri

Intermodal tasima modu ile olusturulan Rota 3 kapsaminda ortaya ¢ikan masraflar

Beresford modeli uygun bir sekilde tablo 4.10°da belirtilmistir.

Tablo 4.11 Rota 3 intermodal Tasima Modu Maliyet ve Siire Analizi

Tasima Maliyet
Basamak (Ayak) Tiirii Transit siire (Saat) | Mesafe (km) | (Euro)
Araca Yiikleme 3 30
Sakarya Istanbul Otoban iicreti 10
Yavuz Sultan Selim Képrii Ucreti 21
Siirticti Dinlenme 3
Sakarya Halkal1 Karayolu
Navlunu Karayolu 5 200 43
Terminal Ucretleri (Yiikleme) 2 30
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Cikis Ulkesi Giimriik Formalite

Masrafi 15
CIM Belgesi Masrafi 10
Halkali- Kapikule Navlunu Demiryolu 15 278 148
Svilengrad Sn.- Russe Sn.

Navlunu Demiryolu 30 406 666
Transit Ulkesi Giimriik Formalite

Masrafi 0
Ruscuk Pyce Arad Navlunu Demiryolu 48 609 834
Transit Ulkesi Giimriik Formalite

Masrafi 10
Arad Central-Budapeste Navlunu | Demiryolu 18 304 153
Varis Ulkesi Glimriik Formalite

Masrafi 10
Terminal Ucretleri (Bosaltma) 3 30
Budapeste Terminal- Budapeste

(ig tasima) Motorin Masrafi Karayolu 2 50 10,62
Sabit Maliyetler 80
Toplam 129 1847 2100,62

Doviz Kuru: 09.05.2021, 1 €: 10,02, 1 Litre Motorin:6,45 TL

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Beresford modeli kapsaminda ortaya ¢ikarilan masraf ve navlunlara ait grafiksel

gosterim sekil 4.12°de yer almaktadir.
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Sakarya-Budapeste/Macaristan

2100 140
1800 120
1500 100
1200 80
900 60
600 40
300 20
0 0

0 200 478 884 1493 1797 1847 1847 KM

MALIYET SAAT

Sekil 4.12 Rota 3 intermodal Tasima Modu Maliyet ve Siire Egrileri

4.8.3.7. Rota 4’iin Unimodal Tasima Modu Karayolu Mesafe, Maliyet ve Zaman

Analizi

Tiirkiye ile Avrupa arasinda gerceklestirilen tagimacilik faaliyetlerinde transit
konumu ile 6nem kazanan Sirbistan’a yapilan tagimalarda karayolu ve demiryolu tasima
tiirleri ile yiik tasimaciligi gerceklestirilmektedir. Bu kapsamda Kocaeli ile Sirbistan’in
baskenti olan Belgrad’a yapilan komple karayolu tasima giizergahi ve iilke sinir gecisleri

sekil 4.13°de yer almaktadir.
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Sekil 4.13 Rota 4 Unimodal Tasima Modu Giizergah Verileri

Rota 4 kapsaminda Tiirkiye’nin Kocaeli sehrinden Sirbistan’in baskenti Belgrad’a
yapilan komple karayolu tasimaciliginda ortaya c¢ikan mesafe, maliyet ve zaman

faktorleri tablo 4.12°de yer almaktadir.

Tablo 4.12 Rota 4 Unimodal Tasima Modu Maliyet ve Siire Analizi

Tasima Maliyet

Basamak (Ayak) Tiirii Transit siire (Saat) | Mesafe (km) | (Euro)
Yiikleme Masrafi (Gliimriik

Ardiye Mesai) 100
CMR Masrafi 30
Istanbul Kapikule Otoban iicreti 12
Yavuz Sultan Selim Képrii Ucreti 21
Park Ucreti 3,5
Kantar Masrafi 35
Gilimriik Masrafi 10
Gebze Kapikule Tagima Maliyeti Karayolu 6 320 67
Kapikule Bekleme Siiresi 4

Tiirkiye, Bulgaristan ve Sirbistan

Dozlova Ucreti 8

107



Bulgaristan Defter Bedeli 60

Tiirkiye Bulgaristan Gegis Ucreti 43
Dezenfekte 20
Bulgaristan Otoban Tiinel iicreti 12
Bulgaristan Park Ucreti 5

Kapikule Dimitrovgrad Tasima

Masrafi Karayolu 8 368 78

Siirtici Dinlenme 12

Sirbistan Gegis Ucreti

Sirbistan Otoban Tiinel Ucreti 79,5
Sirbistan Park Ucreti 10

Sirbistan Isgaliye Ucreti 28

Sirbistan Agik hesap 20

Dimitrovgrad Belgrad Masrafi Karayolu 6 338 71

Bakim Onarim Gideri 150
Muhtelif Giderler 100
Siiriicti Harcirah 590

Arag Bosaltma Masrafi (Gimriik
Ardiye Mesai) 100
Toplam 36 1026 1653
Doviz Kuru: 09.05.2021, 1 €: 10,02, 1 Litre Motorin:6,45 TL

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Rota 4’iin unimodal tasima modu kapsaminda olusturan Beresford modeli ile elde

edilen verilerin grafiksel gosterimi sekil 4.14°de yer almaktadir.
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Kocaeli - Belgrad/Sirbistan

1800 42

1500 35

1200 28

900 21

600 14
300 7
0 0

0 165 320 500 688 850 950 1026 KM

MALIYET SAAT

Sekil 4.14 Rota 4 Unimodal Tasima Modu Maliyet ve Siire Egrileri

4.8.3.8. Rota 4’iin Intermodal Tasima Modu Karayolu Mesafe, Maliyet ve Zaman

Analizi

Tiirkiye ile Sirbistan arasinda gergeklestirilen intermodal tagima faaliyetlerinde
demiryolu tagimaciligi kapsaminda tasima mesafesinin biiyiik bir boliimii demiryolu ile
saglanabilmektedir. Kocaeli ile Belgrad sehirleri arasinda gerceklestirilecek olan
intermodal tasima modu kapsaminda Kocaeli’'nde karayolu araglarina yiiklenen tasima
birimi Istanbul Halkal1 *da bulunan uluslararasi tren istasyonuna sevki ile tasima birimleri
vagonlara yiiklenmektedir. Lokomotif vasitasi ile tasinan vagonlar sinir hattinda
vagonlar1 teslim ederek ithalati gerceklesen vagonlari teslim alarak iilke igine geri
donmektedir. Bu kapsamda Kocaeli ile Belgrad arasinda gergeklestirilen Intermodal

tasima modunda yasanan sinir gegisleri ve tasima giizergahi sekil 4.15°de yer almaktadir.
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Sekil 4.15 Rota 4 intermodal Tasima Modu Giizergih Verileri

Rota 4 kapsaminda Tiirkiye nin Kocaeli sehrinden Sirbistan’in bagkenti Belgrad’a
yapilan intermodal tasima modunda ortaya ¢ikan mesafe, maliyet ve zaman faktorleri

tablo 4.13’de yer almaktadir.

Tablo 4.13 Rota 4 intermodal Tasima Modu Maliyet ve Siire Analizi

Tasima
Basamak (Ayak) Tiiri Transit siire (Saat) | Mesafe (km) | Maliyet (Euro)
Araca Yiikleme 3 30
Yavuz Sultan Selim Koprii Ucreti 21
Siiriicti Dinlenme
Kocaeli Gebze Halkali Karayolu
Navlunu Karayolu 4 118 24
Terminal Ucretleri (Yiikleme) 30
Cikis Ulkesi Giimriik Formalite
Masrafi (ithalat) 15
CIM Belgesi Masrafi 10
Halkali- Kapikule Sn. Navlunu Demiryolu 15 278 148
Svilengrad Sn.- Dimitrovgrad Sn.
Navlunu Demiryolu 24 376 603
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Transit Ulkesi Giimriik Formalite

Masrafi 0
Dimitrovgrad Sn.- Belgrad

Navlunu Demiryolu 28 396 303
Varis Ulkesi Giimriik Formalite

Masrafi (ithalat) 22
Terminal Ucretleri (Bosaltma) 3 30
Belgrad Terminal- Belgrad (i¢

tagima) Motorin Masrafi Karayolu 2 50 10,62
Sabit Maliyetler 80
Toplam 79 1218 1326,62

Doviz Kuru: 09.05.2021, 1 €: 10,02, 1 Litre Motorin:6,45 TL

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Rota 4’iin intermodal tasima modu kapsaminda olusturan Beresford modeli ile

elde edilen verilerin grafiksel gosterimi sekil 4.16’da yer almaktadir.

Gebze- Belgrad/Sirbistan

1400 84
1200 72
1000 60
800 48
600 36
400 24
200 12

0 0

0 118 396 600 772 912 1168 1218 KM
MALIYET SAAT

Sekil 4.16 Rota 4 intermodal Tasima Modu Maliyet ve Siire Egrileri

111



4.9. Bulgular

Arastirma kapsaminda ele alinan rota ve tasima modlar1 alternatifleri
degerlendirildiginde karayolu tasimaciliginin sabit maliyetlerden ortaya c¢ikan
masraflarin tagima faaliyetinin toplam giderlerinde 6nemli rol oynadig: tespit edilmistir.
Karayolu tagimaciliginda operasyonel faaliyet gosteren kisi sayisinin artmasi ile arag
bakim maliyetlerinin diizenli olarak ortaya ¢ikmasi bu baglamda gideri olusturan baglica
faktorler olmaktadir. Demiryolu tasimaciligi ise kisi ve kurumlarin tasima operasyonu
igcerisinde oldukca az kisinin dahil oldugu bir model oldugundan dolay1 sabit giderler
azalarak tasima masraflarinda karayoluna kiyasla daha az sabit giderler ile

karsilasilmaktadir.

Konteyner tasimaciligi kapsaminda Tiirkiye’nin ihracatinda deger olarak 6nemli
rol oynayan sehirleri ile Avrupa’ya demiryolu tasimacilifi faaliyetinin
gerceklestirilebildigi rotalar tespit edilmistir. Tespit edilen rotalar kapsaminda unimodal
karayolu tasima modu ile intermodal karayolu ile demiryolu tagima tiirlerinin birlikte
kullanildigi kombinasyonlar1 iceren ve 4 farkli alternatif rota degerlendirilmistir.
Degerlendirilen rotalar 6zet olarak tablo 4.14’de yer almaktadur. Ilgili tabloda rota 6zetleri
ile aynm1 zamanda degerlendirilen biitlin rotalarin gilizergdhi, mesafesi, tasima modu,
toplam tasima masrafi ve transit siire bilgisi yer almaktadir. Tabloda goriildiigii gibi 4
alternatif tasima rotasi degerlendirildiginde 3 rotada tasima faaliyetinin biiylik bir
boliimiinii demiryolu tagimasinin olusturdugu tasima kombinasyonlarinda, karayolu
tagima tiiriiniin kullanildig1 rotalara kiyasla daha uygun maliyetlerde oldugu ortaya
cikmistir. Rota 4 kapsaminda karayolu tagima tiiriiniin daha uygun maliyetlerde oldugu
tespit edilmistir fakat elde edilen bilgilere gore demiryolu tasimaciliginda diizenli
kullanimda demiryolu operatorleri ve demiryollart idarelerinin demiryolu tagimaciligini
tesvik etmek amaci ile hizmet alicilara indirim firsati saglamaktadir. Bu baglamda
intermodal rota 4’iin maliyeti unimodal tasima moduna karsi daha yiiksek olmasina
ragmen diizenli kullanimda fiyat avantajinin saglandigi tespit edilmistir. Degerlendirilen
rotalar kapsaminda tagima giizergahinin biiyiik bir boliimiiniin demiryolu tagimaciligi ile
saglandig1 durumlarda ‘‘maliyet’” agisindan daha uygun oldugu tespit edilmesine ragmen
“‘stire’” ac¢isindan elverigli olmadig: tespit edilmistir.  Arastirma kapsaminda belirlenen
rotalarin konunun uzmanlari, hizmet saglayici lojistik firmalari, demiryollar1 idareleri ile
yapilan yiiz yiize goriisme, telefon ve e-posta yolu ile gergeklestirilen gériismelerden elde

edilen verilerden olusturulan Beresford mesafe, maliyet ve zaman modelinde yer alan
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masraf kalemleri elde edilmistir. Model kapsaminda elde edilen biitiin mesafe, maliyet ve

Rotalar Tasima Modlari Mesafe Transit Maliyet | Km Birim

(km) Siire (saat) | (€) maliyeti
©

Unimodal rota 1: Karayolu+Karayolu 728 24 1344.5 1,84

Bursa- Edirne- Sofya

intermodal rota 1: Karayolu+Demiryolu 840 52 1006,62 1,19

Bursa- Istanbul- +Demiryolu+Karayol

Svilengrad -Sofya u

Unimodal rota 2: Karayolu+Karayolu+ 809 58 1787,5 2,20

Sakarya-Edirne- Karayolu+Karayolu

Rusguk-Biikres

intermodal rota 2: Karayolu+Demiryolu 1077 68 1416,92 1,31

Sakarya- Istanbul- +Demiryolu+Demiry

Svilengrad-Rusguk- olu+Karayolu

Biikres

Unimodal rota 3: Karayolu+Karayolu+ 1628 96 2046,6 1,25

Sakarya- Edirne- Karayolu+Karayolu

Rusguk- Arad-

Budapeste

intermodal Rota 3: Karayolu+Demiryolu 1847 129 2100,62 1,13

Sakarya- Istanbul- +Demiryolu+Demiry

Svilengrad- Rusguk- olu+Karayolu

Arad- Budapeste

Unimodal Rota 4: Karayolu+Karayolu+ 1026 36 1653 1,61

Kocaeli-Edirne- Karayolu

Dimitrovgrad- Belgrad

intermodal Rota 4: Karayolu+Demiryolu 1218 79 1326,62 1,08

Kocaeli- Istanbul- +Demiryolu+Demiry

Svilengrad- olu+Karayolu

Dimitrovgrad- Belgrad

zaman verileri karsilagtirilmali analizlere gore sonuglari tablo 4.14’de yer almaktadir.
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Tablo 4.14 Beresford Modeline Gore Cahsmadaki Rotalarin Ozet Analizi

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Gegmiste yapilan calismalar incelendiginde Beresford tarafindan yapilan
calismada Ingiltere ile Yunanistan arasindaki tasima faaliyeti degerlendirilmistir. Yapilan
caligmada ti¢ farkli rota i¢in {i¢ farkli tasima modu alternatifi degerlendirilmistir. Tagima
modu alternatifi i¢in tagima maliyetleri belirlenen iki nokta arasindaki toplam tasima
maliyeti ortaya ¢ikarilarak her bir nokta ve tasima tirii arasindaki maliyetler
kullanilmistir. Degerlendirilen tasima rotalarindan karayolunun sadece baslangigta ve
kapindan kapiya hizmet noktasinda son agamada kullanildigi ve tagimanin biiyiik bir
boliimiiniin demiryolu ve Ro-Ro tagimaciligi ile gecildigi tasima modlart karayolunun
daha fazla kullanildig1 diger tagima alternatiflerine oranla daha uygun maliyette oldugunu

tespit etmistir.

Beresford, Wang ve Petit’in yapmis olduklar1 ¢alismada Kuzey Vietnam ile
Giliney Vietnam arasinda gergeklestirilen tasima faaliyetleri degerlendirilmistir. Yapilan
caligmada belirlenen rotalar icin dort farkli tasima modu alternatifi gelistirilmistir.
Belirlenen rotalarin maliyet analizi sirasinda tasima maliyetleri her bir tasima tiirii icin
toplam fiyat elde edilerek alternatif rotalar i¢in maliyetler elde edilmistir. Tasima
modlarindan karayolu tasimasinin ytiksek oranda kullanildigi iki tagima alternatifi yiiksek
maliyet igerirken gelistirilen diger tasima alternatiflerinden demiryolu ve denizyolunun

kullanildig1 tasima modlar1 daha uygun maliyet ile ortaya ¢ikmustir.

Vasquez’in yapmis oldugu ¢alismasinda Tiirkiye ile Peru arasinda gerceklestirilen
tasima faaliyetleri degerlendirilmistir. Yapilan ¢aligmada belirlenen rota i¢in alternatif
tasima tiirlerinin maliyet hesaplamasi sirasinda tasima maliyeti navlun olarak belirtilirken
tasima sirasinda ortaya c¢ikan her bir maliyet kalemi ayrica fiyatlandirilarak tasima
alternatifinin toplam maliyeti igerisinde degerlendirilmistir. Vasquez, karayolu,
demiryolu ve denizyolu tagima tiirlerinin birlikte kullanildigi tasima tiirlerinde
karayolunun daha fazla kullanildig1 alternatif rotalar arasinda yapmis oldugu
kiyaslamada, karayolu tasimasinin daha az kullanildig: rotalarda daha uygun maliyetler

elde etmistir.

Inak’1n yaptig1 ¢alismada Denizli ile Denkendorf arasinda gergeklestirilen tasima
faaliyetlerinde ortaya cikarilan yedi alternatif rotadan karayolunun kullanilmadigi

demiryolu, denizyolu ve son asamada tekrar demiryolunun kullanildig1 tagima rotasi,
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karayolu tagima rotasinin kullanildig: alternatif rotalara gore daha uygun maliyetli oldugu
tespit edilmistir. Alternatif rotalarin modeli uygun fiyatlandirilmasi sirasinda toplam
maliyet icerisinde tagima tiirlerinin maliyeti toplam navlun ticreti ile hesaplanirken tasima
sirasinda ortaya ¢ikan diger maliyet kalemleri ayri ayr hesaplanarak toplam maliyet

¢ikarilmistir.

Gecmiste yapilan caligmalar incelendiginde aragtirmacilarin ¢alismalarinda
buldugu sonuglar ile Tiirkiye ile Giliney ve Orta Avrupa arasindaki yiik tagimacilig
kapsaminda Beresford modeli ile elde edilen verilerin Ortiistiigii gozlemlenmektedir.
Aragtirmanin diger calismalardan ayrilan en Onemli Ozelligi tasima maliyetinin
hesaplanma yontemidir. Diger ¢caligmalar incelendiginde tagima masraflari toplam navlun
fiyat1 olarak sunulurken yapilan ¢alismada tasima maliyetleri her bir nokta i¢in ortaya

cikan tasima masraflardan hesaplanmistir.
4.10. Arastirmanin Kisitlari

Arastirmanin konusundan kaynaklanan ve uygulanma noktasinda ortaya ¢ikan
kisitlar mevcuttur. Aragtirmanin en dnemli kisiti Tiirkiye ile Giiney ve Orta Avrupa
arasinda gerceklestirilen yiik tasimaciliginda sadece karayolu ve demiryolu yiik
tagimaciligl degerlendirilmis olup diger tasima tiirleri arastirmaya dahil edilmemistir.
Calisma alan1 olarak seg¢ilen demiryolu tagimacilifinda Tiirkiye’den Avrupa’ya yapilan
demiryolu tasimaciliginda yer alan rotalarindan TEA tarifesi kapsaminda anlagsma
saglanan iilkelere gergeklestirilen demiryolu yiik tasimaciligi ile Tiirkiye’den Avrupa’ya
blok tren tasimaciligi kapsaminda Macaristan’a yapilan demiryolu tasimaciliklar ele
almmistir. Tirkiye’den Avrupa’ya gergeklestirilen demiryolu ve karayolu yiik
tagimaciliginda sadece konteyner tasimaciligi degerlendirilmistir. Tiirkiye’den ihracat
faaliyeti gergeklestirilen rotalarin belirlenmesi noktasinda Marmara bolgesinde yer alan
sehirlerin ihracat paylarinin yiiksek olan sehirleri tespit edilerek rota kapsaminda

degerlendirilmistir.

Bu caligmada onem teskil eden diger arastirma kisiti, iki nokta arasinda
gerceklestirilen tasima maliyetlerinin navlun maliyeti olarak elde edilmemesidir.
Aragtirma kapsaminda degerlendirilen rotalar arasinda gerceklestirilen tagima
faaliyetlerinde ortaya c¢ikan her bir maliyet kalemi ayr1 ayr tespit edilerek modelde

degerlendirilmistir. Her bir maliyet kaleminin ayr1 olarak hesaplanmasi gliniimiizde
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tagima faaliyeti gdsteren firmalarin karsilastigi gercek maliyetleri veya masraflar1 ortaya

¢ikarmaktadir.
4.11 Gelecek Cahismalar Oneriler

Hava, deniz ve kara yolu tasimaciligi konusunda kat edilen 6nemli mesafelere
ragmen, giiniimiizde demiryolu aglari, hem yurti¢i hem de yurtdist1 yolcu ve mal
tagimaciliginda onemini korumaktadir. Tiirkiye de gerek halihazirda var olan hatlar
gelistirmek gerekse de yenilerini insa etmek suretiyle bu alanda gelisme kaydetmeye
calismaktadir. Gelecekteki ¢aligmalarda, teknolojinin gelisimi, ekonomik zorluklarin ve
Karabag’daki son gelismelerin ardindan Nahcivan {izerinden insa edilmesi planlanan
demiryolu hattinda oldugu gibi politik sorunlar1 giderilmesi durumunda Tiirkiye-Avrupa
ve Tiirkiye-Asya arasinda gerceklestirilecek demiryolu projelerine iligkin yeni rotalar
olusturularak demiryolu tagimacilig1 ile diger tasima tiirlerinin baglantisi konusunda
eldekine benzer caligmalarin yapilmasi yararli olacaktir. Bu tarz ¢alismalar, olasi projeler
icin bilimsel bir altyap1 saglamak agisindan biiyiik 6nem arz etmektedir. Ayrica yurtiginde
i¢ nakliye olarak adlandirilan tagima sekli konusunda, TCDD yetkililerinin ve konunun
uzmanlarimin bir araya getirildigi odak ¢aligmalar ile Tiirkiye’deki demiryolu tagima
faaliyetlerinin Oniindeki engellerin giderilmesi Onemlidir. Bu yolla, i¢ tasima
faaliyetlerinin demiryolu tagimaciligina entegrasyonu saglanarak ulusal ve uluslararasi
alanda demiryolu tagimaciliginin diger tagima tiirleri ile entegre bir sekilde tagima

faaliyetleri gerceklestirmesi miimkiin olacaktir.
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SONUC VE ONERILER

Lojistik sektorli, ulusal ve uluslararasi ticaretin temelini olusturdugundan
iilkelerin ekonomik gelisimlerini etkileyen kritik bir faktordir. Bir iilkede ticaretin
gerceklesmesi sirasinda ucuz tasima maliyetleri, ekonominin gelisimi ve refahi agisindan
biiyiik 6nem arz etmektedir. Bu nedenle tagima sektoriiniin gelisme seviyesi tilkelerin
ekonomik gelisimleri ile dogrudan etkilidir. Ulkelerin ekonomik gelisimlerinin
saglanmasi i¢in ucuz tagima tiirlerinin kullanilmas: biiylik 6nem arz etmektedir. Ucuz
tasima masraflari ile karsilasilmasi noktasinda 6n plana ¢ikan demiryolu tasimaciligi,
tasima modlar1 arasinda yiiksek maliyetlere katlanilmadan yiiksek tasima kapasitesi ile
onemli seviyede maliyet avantaji saglamaktadir. Demiryolu tagimaciligindan alinacak
faydanin yiikseltilmesi aktarma ve uluslararasi terminallerin hizmet kapasitesinin st
seviyede olmasi 6nem arz etmektedir. Kapidan kapiya hizmetin saglanmasi noktasinda
intermodal tagima faaliyetleri i¢erisinde yer alan operasyonel siirecte yiikleme, bosaltma,
katma degerli hizmet sunumu ve aktarma merkezlerinin gelistirilmesi demiryolu

tagimaciliginin performansi ile dogrudan ilgilidir.

Tiirkiye, lojistik sektoriiniin gelistirilmesine yonelik yaptig1 yatirimlar ile kiiresel
lojistik pazarinda yer edinerek transit lojistik {is olmay1 hedeflemektedir. Ulkemiz cografi
avantajin1 da kullanarak Avrupa, Asya, Orta Dogu ve Kuzey Afrika’ya kolay erisim
imkan1 ile bu avantajimin kullanilmasi noktasinda demiryolu ve denizyolu yiik
tagimaciligini gelistirerek denizyolu tasimaciliginda kullanilan limanlarin demiryolu
baglantilarinin saglanmasi ve karayolu yiik tasimacilifinin bir biitiin igerisinde ve

kesintisiz hizmet verme kapasitesinin saglanmasa baghdir.

Bu tez ¢alismasi kapsaminda tasima tiirleri arasinda kritik 6neme sahip olan ve
gelismekte olan demiryolu yiik tasimaciligi sektoriiniin gelecegine yon verecek konu olan
intermodal tasima modunun olusturulmasi noktasinda ortaya ¢ikan kritik faktorler, tasima
faaliyetleri sirasinda ortaya ¢ikan masraflar ve transit siireler degerlendirilmistir. Tiirkiye
ile Avrupa arasinda gergeklesen yiik tasimaciliginda kullanilan rota ve tagima tiirlerinin
analiz edilmesi ile birlikte ve maliyet agisindan avantaj saglayan entegre tasima
modlarmin kullanilmas: tavsiye edilmektedir. Lojistik faaliyetleri igerisinde verimin
arttirilmasi noktasinda modlararasi tagima faaliyetlerini arttirmak ve ikili dis iligkilerinde
gelisime sebep olacaktir. Ihracat, ithalat ve transit yiik tasrmaciligindan ortaya gikan yiik

hareketlerinde demiryolu tagima faaliyetinin kullanim oranimi arttirarak kapidan kapiya
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hizmet noktasinda karayolu tagimaciligmin entegresinin saglanmasi ile modlararasi

tasimacilik faaliyetlerinin avantajlar1 ortaya ¢ikarilmak istenmektedir.

Yapilan arastirma dogrultusunda Tiirkiye nin intermodal tagima modu icerisinde
yer alan demiryolu tagimaciliginin karayolu tagimaciligi ile desteklenmesi noktasinda

gelistirilen Oneriler sunlardir:

e Demiryolu terminallerinin uluslararast hizmet verebilecek kapasiteye sahip
olmasi gerekmektedir.

e Demiryolu tasimacilifinda i¢ tagimanin saglanabilmesi i¢in demiryollar
terminallerinde 6zel ellegleme ekipmanlari kurulmalidir.

e Konteyner limanlari ile demiryolu baglantilar saglanarak demiryolu ile denizyolu
yiik tagtmaciliginin entegresi saglanmalidir.

e Terminal ve limanlarin hizmet kapasitelerinin arttirilmasi gerekmektedir.

e Tiirkiye ile Avrupa arasinda faaliyet gosteren lokomotif sefer sayilarinin
arttirtlmasi gerekmektedir.

e Yiik tasimaciliginda demiryolu ve denizyolu tasimaciliginin kullanilmasini tesvik
edici uygulamalar sunulmasi gerekmektedir.

e TCDD tarafindan demiryolu yiik tasimaciligin tesvik etmek i¢in diger tagima
tiirlerine gore rekabetci navlun teklifleri sunulmasi gerekmektedir.

e YHT hatlarinin yayginlastirilarak demiryolu tasimaciliginin transit siire agisindan
dezavantajinin ortadan kaldirilmasi gerekmektedir.

e Denizyolu tasimaciliginda faaliyet gosteren limanlarin demiryolu ile entegresi
saglanarak lojistik merkezleri ile bir bolge igerisinde kiimelenme olusturularak
bolge intermodal tasima merkezine doniistiiriilmeli ve bu bolgelerin sayilarinin
arttirtlmasi gerekmektedir.

e Limanlarda ve terminallerde otomasyon sistemleri gelistirilerek insan faktorii en
aza indirilmelidir.

e Asya ve Avrupa’ya ger¢eklestirilen demiryolu tagimaciliginda bu bolgeler ile
entegre bir yapida mevzuat ve teknik yapinin diizenlenmesi gerekmektedir.

e Demiryolunun gelistirilmesi noktasinda aymi zamanda altyapr calismalarinin
birbiri ile biitiinlesmis bir sekilde gelistirilmesi gerekmektedir.

e Demiryolu tasimaciliginda prosediirler en aza indirilerek tasimanin Oniindeki

engeller kaldirilmalidir.

118



Yakit tasarrufu saglayan yenilenebilir enerji kaynaklart ile tasima faaliyeti
stirdiiren tasima araglar tercih edilmelidir.

Yurti¢i demiryolu tagimaciliinin kesintisiz bir sekilde saglanabilmesi igin
Marmaray hattinin karayolu ile rekabet edebilecek yapida fiyatlandirilmasi
gerekmektedir.

Demiryolu yiik tasimaciliginda yer alan giimriik mevzuatlar1 agikca belirtilerek
mevzuatta yaganan karmasanin oniine gegilmelidir.

Demiryolu yiik tasimaciliginda online takip sistemleri gelistirilerek ytikiin
takibinin kolaylastirilmasi gerekmektedir.

Cevreci demiryolu araglari tercih edilerek sera gazi saliniminin Oniine

gecilmelidir.
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EK 1 Beresford Mesafe, Maliyet ve Zaman Modeli (Umimodal)

Basamak (Ayak)

Tasima Tiirli | Transit siire (Saat)

Mesafe (km)

Maliyet (Euro)

Yiikleme Masrafi (Glimriik Ardiye
Mesai)

CMR Masrafi

Sakarya Hamzabeyli Otoban ticreti

Yavuz Sultan Selim Képrii Ucreti

Park Ucreti

Kantar Masrafi

Gumriik Masrafi

Sakarya Hamzabeyli Tagima Masrafi

Karayolu

Siirticii Dinlenme

Hamzabeyli Bekleme Siiresi

Tiirkiye, Bulgaristan, Macaristan ve

Romanya Dozlova masrafi

Bulgaristan Defter Bedeli

Tiirkiye Bulgaristan Gegis Ucreti

Dezenfekte

Bulgaristan Otoban Tiinel iicreti

Bulgaristan Park Ucreti

Hamzabeyli Sinir Kapis1 Rusguk

tagima masrafi

Karayolu

Siirticii Dinlenme

Bulgaristan Romanya Gegis Ucreti

Romanya Koprii Ucreti

Romanya Park Masrafi

Romanya agik Hesap

Rusguk Arad Tasima Masrafi

Karayolu

Siirticii Dinlenme

Arad Budapeste Otoyol Ucreti

Arad Budapeste Tagima Masrafi

Karayolu

Siirticii Dinlenme

Siiriicti Harcirah

Scheingen Vize iicreti (80/20)

Bosaltma Masrafi (Giimriik Ardiye
Mesai)

Toplam Sefere Diisen Sabit

maliyetler
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EK 2 Beresford Mesafe, Maliyet ve Zaman Modeli (Intermodal)

Basamak (Ayak)

Tasima Tiirli

Transit siire (Saat)

Mesafe (km)

Maliyet(Euro)

Araca Yiikleme

Sakarya Istanbul Otoban iicreti

Yavuz Sultan Selim Képrii Ucreti

Siirticii Dinlenme

Sakarya Halkali Karayolu
Navlunu

Karayolu

Terminal Ucretleri (Yiikleme)

Cikis Ulkesi Giimriik Formalite
Masrafi

CIM Belgesi Masrafi

Halkali- Kapikule Navlunu

Demiryolu

Svilengrad Sn.- Russe Sn.
Navlunu

Demiryolu

Transit Ulkesi Giimriik Formalite
Masrafi

Ruscuk Pyce Arad Navlunu

Demiryolu

Transit Ulkesi Giimriik Formalite
Masrafi

Arad Central-Budapeste Navlunu

Varis Ulkesi Giimriik Formalite
Masrafi

Terminal Ucretleri (Bosaltma)

Sabit Maliyetler

Toplam

EK 4 Genel Yonetim Ve Arag¢ Belge Masrafi

Cinsi

Tiirk lirasi

3 Idari Personel Net iicret (3500)

10 Siiriicii Net ticreti (2825)

13 Personel SSK (1000)

takimlik arag

Ruhsat, Muayene, yol gegerlilik belgesi, takoraf 10

Toplam
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EK 5 Genel Yonetim ve Ara¢c Masraflar (Euro)

Cinsi Euro

Kasko Sigortasi

Green Card Sigortast (Cekici+Romork)

Trafik Sigortas1 (Cekici)

Motorlu Tagitlar Vergisi

Genel Yonetim Giderleri

Toplam

EK 6 Demiryolu Tasimaciligi Genel Yonetim Giderleri

Cinsi Tiirk lirasi

3 Idari Personel Net iicret (3500)

3 Personel SSK (1000)

Toplam
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