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OZET
Doktora Tezi
Tiirkiye-Rusya Arasindaki Mevcut Ulastirma Aginin Analizi ve Coklu
Ulastirma Sistemleri Alternatiflerinin Gelistirilmesi

Babek ABDULLAYEV

Dokuz Eyliil Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii
Denizcilik Isletmeleri Yonetimi Anabilim Dal

Denizcilik Isletmeleri Yonetimi Programi

Diinya ticaretinin biiyiimesine bagh olarak ulastirma aglarimin onemi
artmis ve bu da beraberinde daha verimli, siirdiiriilebilir ve ¢evre dostu olan
¢oklu (multimodal) , modlararasi (intermodal) ve kombine (combined)
tasimacilik gibi ulastirma sistemlerinin 6nemini giiclendirmistir. Son yillarda
karayollarinda yasanan trafik sikisikhgl, artan kazalar, giiriiltii, simir gegisi
sorunlari, azalan enerji kaynaklar1 ve artan cevresel sorunlar iilkeleri her bir
tasima modunun avantajlarindan yararlanarak, optimum tasimacilik hizmetleri
yoluyla siirdiiriilebilir tasimacilik politikalarina yoneltmistir.

Artan rekabet kosullarinda miisterilerine daha iyi hizmet vermek isteyen
uluslararasi tasimacilik isletmeleri, degisen talep kosullarinda ulastirma hizmet
saglayicillarimin  gelistirdigi c¢oklu tasimacihk gibi yeni ulastirma
alternatiflerinden faydalanmaktadirlar. Aym1 zamanda bolgeler arasi ve
uluslararasi ticaretin artmasmma bagh olarak ulastirma sektoriinde meydana
gelen yeni trendler, yeni yiik ve yolcu trafigine daha iyi hizmet verebilmek i¢in
ortaya cikan bir zorunluluk haline gelmistir.

Bu calismada Tiirkiye-Rusya arasindaki ticarete hizmet veren/verecek
¢oklu ulastirma sistemleri alternatiflerinin degerlendirilmesi yapilmstir.
Calisma kapsaminda Tiirkiye’den Rusya’ya islenmis dogal tas ihracati alaninda
bes farkhh coklu ulastirma rotasi belirlenerek bu rotalardan optimum olanim

secebilmek icin cesitli degerlendirmeler yapilmistir. Coklu ulastirma maliyet



modeli, hedef programlama ve AHP gibi ii¢ farkh yontem bir arada kullanarak

optimum rotanin se¢cimine yardimei olacak bir ¢6ziim sunulmustur.

Anahtar Kelimeler: Coklu Ulastirma, Rusya Federasyonu, Tiirk Dogaltas
Sektorii, AHP, Hedef Programlama.



ABSTRACT
Doctoral Thesis
Doctor of Philosophy (PhD)
Analysis of Existing Transport Network Between Turkey and Russia and
Development of Multi Modal Transport System Alternatives
Babek ABDULLAYEV

Dokuz Eyliil University
Graduate School of Social Sciences
Department of Maritime Business Administration

Maritime Business Administration Program

The importance of transportation networks has increased in relation with
the increase of global trade, and this has resulted in strengthening the existence
of more efficient, sustainable and eco-friendly transport systems as multimodal,
intermodal and combined transports. Traffic jams at highways, increased
accidents, noise, cross border problems, decreasing energy resources and
increasing environmental problems of the recent years have drown the countries
to the sustainable transportation policy by optimal transport services using the
advantages of each transport modes.

In increasing competitive conditions international transportation
operators who try to provide better services to their customers are using the
transport alternatives like multimodal transport newly developed by transport
services providers in changing requirements conditions. At the same time new
trends that have been developed in transport sector in relation with the increase
of inter regional and international trade have become the necessity which
emerged for better services in new cargo and passenger traffic.

Assessment of the multimodal transport system alternatives that serves /
will serve the trade between Turkey and Russia has been carried out in this study.
In the scope of this study five different multimodal transport routes have been
determined in the sphere of natural stones export from Turkey to Russia and

various assessments have been carried out in order to be able to choose the most

Vi



optimal choice of those routes. Three different methods which are multimodal
transport cost models; goal programming and AHP have been used to provide a

solution that will be helpful for the choice of optimal route.

Keywords: Multi Modal Transport, Russian Federation, Turkish Natural Stones

Sector, AHP, Goal Programming.

Vii



TURKIYE-RUSYA ARASINDAKIi MEVCUT ULASTIRMA AGININ
ANALIZIi VE COKLU ULASTIRMA SISTEMLERI ALTERNATIFLERININ

GELISTIRILMESI
ICINDEKILER

TEZ ONAY SAYFASI ii
YEMIN METNI iii
OZET iv
ABSTRACT vi
[CINDEKILER viii
KISALTMALAR XV
TABLOLAR LISTESI Xvii
SEKILLER LiSTESI Xix
EKLER LISTESI XXi
GIRIS 1

BIRINCI BOLUM

COKLU ULASTIRMA SiSTEMLERININ GENEL DEGERLENDiIiRMESI

1.1. ULASTIRMA SISTEMI VE ULASTIRMA AGLARI 5
1.1.1. Sistem Kavrami 5
1.1.1.1. Sistem Tanimlar1 5
1.1.1.2. Alt Sistem ve Ust Sistemler 6
1.1.1.3. Kapali ve Acik Sistemler 7
1.1.2. Deger Zinciri Sistemleri 10
1.1.3. Tedarik Zinciri ve Lojistik Sistemler 11
1.1.4. Ulastirma Kavrami 13
1.1.5. Ulastirma Aglar1 15
1.1.5.1. Lojistik Ag Yonlii Yeni Yaklagimlar 17

1.1.5.2. Ulastirma Ag Yapisinin Ulastirma Maliyetlerine Etkisi 18

viii



1.1.5.3. Konteynerlesme ve Coklu Ulastirmaya Etkileri 19

1.1.5.4. Denizcilik Ag Yapilar1 ve Aktarma Limanlar1 21
1.1.5.5. Ulastirma Aglarinda Giizergah Se¢imi 24
1.2. COKLU ULASTIRMA KAVRAMI VE GELIiSiMi 28
1.2.1. Coklu Ulastirmanin Genel Ozellikleri 32
1.2.2. Coklu Ulastirma Oniindeki Engeller 33
1.3. ULASTIRMA TURLERININ ENTEGRASYONU VE REKABET
EDEBILIRLIKLERI 35
1.3.1.Karayolu Ulagtirmasi 38
1.3.2.Demiryolu Ulastirmasi 39
1.3.3.Denizyolu Ulastirmasi 40
1.3.4.Igsuyolu Ulastirmasi 41
1.3.5.Havayolu Ulastirmast 41
1.3.6.Boru Hatt1 Ulastirmasi 42
1.4. DUNYADAKI COKLU ULASTIRMA UYGULAMALARI 43
1.4.1. Kuzey Amerika’daki Coklu Ulagtirma Uygulamalari 43
1.4.2.Avrupa’daki Coklu Ulastirma Uygulamalari 46
1.4.3.Asya’daki Coklu Ulastirma Uygulamalari 50
IKINCi BOLUM

TURKIYE VE RUSYA’NIN ULASTIRMA ALTYAPILARININ COKLU
ULASTIRMA ACISINDAN DEGERLENDIRILMESI

2.1. TURKIYE’NIN ULASTIRMA ALTYAPISININ GENEL

DEGERLENDIRMESI 53
2.1.1. Tiirkiye’de Demiryolu Ulastirmasinin Durumu 54
2.1.1.1. Tirkiye’de Demiryolu Projeleri ve Yatirimlarinin Genel Durumu 56

2.1.1.2. Demiryollarinm Tiirkiye nin Ulastirma ihtiyaclar1 Agisindan Onemi 60
2.1.1.3. Demiryollarinin Tiirkiye Dis Ticaretindeki Yeri ve TCDD Limanlar1 61
2.1.2. Tiirkiye’de Karayollar1 Ulastirmasinin Durumu 64
2.1.2.1. Karayollarmin Tiirkiye Dis Ticareti i¢indeki Yeri 69
2.1.2.2. Tiirkiye Karayollar1 Ulastirmasina Yapilan Yatirimlar 71



2.1.3. Tiirkiye’de Denizyolu Ulastirmasinin Durumu 73

2.1.3.1. Denizyolu Tasimaciligindaki Gelismeler 77
2.1.3.2. Denizyolu D1s Ticaret Tagimalari 79
2.1.3.3. Tiirk Gemi Inga Sanayii 83
2.1.4. Tirkiye’de Boru Hatt1 Tagimaciliginin Durumu 85
2.1.4.1. Irak-Tirkiye Ham Petrol Boru Hatti 86
2.1.4.2. Ceyhan - Kirikkale Ham Petrol Boru Hatt1 86
2.1.4.3. Batman - Dortyol Ham Petrol Boru Hatt1 87
2.1.4.4. Selmo - Batman Ham Petrol Boru Hatti 87
2.1.4.5. BTC (Bakii-Tiflis-Ceyhan) Ham Petrol Boru Hatti 88
2.1.4.6. Rusya Federasyonu-Tiirkiye Dogal Gaz Boru Hatlar1 90
2.1.4.7. Iran — Tiirkiye Dogal Gaz Boru Hatlar 91
2.1.4.8. Nabucco Dogal Gaz Antlagmast 92
2.1.5. Tiirkiye’de Havayolu Tagimaciliginin Durumu 94
2.2. TURKIYE’NIN BOLGESEL ULASTIRMA KORIDORLARI ACISINDAN
DEGERLENDIRILMESI 97
2.2.1. Tiirkiye nin Lojistik Us Karakteri ve Ilgili Stratejiler 97

2.2.2. Tiirkiye’nin Uluslararas1 Ulagtirma Koridorlar1t Kapsamindaki Konumu 99
2.2.3. Tirkiye’nin Uluslararas1 Enerji Koridorlar1 Kapsamindaki Konumu 103

2.3. RUSYA’NIN ULASTIRMA ALTYAPISI VE LOJISTIK OLANAKLARI 105

2.3.1. Rusya’nin Ulastirma Altyapisinin Incelenmesi 105
2.3.1.1. Rusya’nin Demiryolu Ulastirmasi 107
2.3.1.2. Rusya’da Boru Hatt1 Tasimaciligi 120

2.3.1.2.1. Rusya’daki Petrol Boru Hatt1 Tagimacilig 120
2.3.1.2.2. Rusya’daki Dogal Gaz Boru Hatt1 Tagimaciligi 123
2.3.1.3. Rusya’daki Denizyolu Tagimaciligi 125
2.3.1.4. Rusya’nin I¢su Yolu Tagimacilig 128
2.3.1.5. Havayolu Tagimacilig1 129
2.3.1.6. Rusya’daki Karayolu Tagimaciligi 131

2.3.2. Rusya Dis Ticaret Tasimalari 133



UCUNCU BOLUM

RUSYA EKONOMISININ GENEL GORUNUMU VE TURKIYE iLE TiCARIi

ILISKILERI

3.1. RUSYA’NIN COGRAFi KONUMU VE SiYASI YAPISI
3.1.1. Rusya’nin Cografi Konumu
3.1.2. Rusya’nim Siyasi ve Idari Yapisi
3.1.3. Rusya’da Niifus ve Isgiicii Yapisi
3.1.4. Rusya’da Dogal Kaynaklar ve Cevre
3.2. RUSYA’NIN GENEL EKONOMIK YAPISI
3.2.1. Rusya’nin Genel Ekonomik Durum
3.2.2. Rusya’nin Ekonomi Politikalar1
3.2.2.1. Rusya Ekonomisinde Biirokrasinin Azaltilmasi
3.2.2.2. Rusya Ekonomisinde Ozellestirmeler
3.2.3. Rusya’nin Ekonomik Performansi ve Gelecege Y 6nelik Beklentiler
3.2.3.1. Ekonomik Biiylime
3.2.3.2. Enflasyon
3.2.3.4. Doviz Kuru
3.2.4. Rusya’nin Pazar Yapusi Ile Ilgili Degerlendirme
3.2.4.1. Rusya’daki Dagitim Kanallar1
3.2.4.2. Rusya’daki Tiiketici Tercihleri
3.2.4.3. Rusya’da Dogrudan Yabanc1 Yatirimlar
3.2.4.4. Rusya’daki Serbest Bolgeler ve Ozel Ekonomik Bolgeler
3.2.4.4.1. Kaliningrad, Magadan ve Alabuga Ozel Ekonomik Bélgeleri
3.2.4.5 Rusya Miiteahhitlik Hizmetlerinin Durumu
3.2.4.6. Rusya’da Turizmin Durumu
3.3. RUSYA’NIN DIS TICARET YAPISI
3.3.1. Rusya’nin Dis Ticaret Politikasi
3.3.2. Rusya’nin ithalat Rejimi
3.3.2.1. Tarifeler ve Diger Vergiler
3.3.2.2. Giimriik Vergisi Disindaki Vergiler
3.3.2.3. Genellestirilmis Tercihler Sistemi (GPS)

136
136
137
137
139
139
139
142
145
145
146
147
147
148
148
148
149
151
152
153
154
156
157
157
161
161
162
163

Xi



3.3.2.4. Uriin Standartlar1 ile ilgili Uygulamalar 163

3.3.3. Rusya’nin Dis Ticareti 164
3.3.3.1. Rusya’nin Thracatinda ve Ithalatinda Baslica Uriinler 164
3.3.3.2. Rusya’nin Onemli Ticaret Ortaklar1 166

3.4. TURKIYE-RUSYA SiYASI VE TICARI ILISKILERI 167

3.4.1. Enerji Temelinde Isbirliginin Ortaya Cikisi 168

3.4.2. Tirkiye-Rusya Arasinda Ruble ile Ticaret Uygulamasi 171

3.4.3. Rusya Federasyonu-Tiirkiye Basitlestirilmis Glimriik Hatt1 Uygulamas1 172

3.4.4. Rusya’daki Tiirk Miiteahhitlik Hizmetleri 174

3.4.5. Rusya’daki Tiirk Yatirimlari 179

3.4.6. Rus-Tiirk Ekonomik liskilerinde Turizmin Rolii 181

3.4.7. Rusya-Tiirkiye Dig Ticareti 181
3.4.7.1. Tiirkiye-Rusya Ticaretinde One Cikan Sektérler 184

3.4.7.1.1. Tarim ve Gida Uriinleri Ihra¢ Potansiyeli 185
3.4.7.1.2. Sanayi Uriinleri ve Hizmetler Ihrag Potansiyeli 194
DORDUNCU BOLUM

SURDURULEBILIR TASIMACILIK VE COKLU ULASTIRMADA TASIMA
TURU SECIMINE YONELIK KARAR DESTEK SiSTEMLERI

4.1. SURDURULEBILIR TASIMACILIK VE BILESENLERI 208
4.2. TEDARIK ZINCIRI YONETIMI VE COKLU ULASTIRMA TUR SECIMIi 212
4.2.1. Coklu Ulastirmada Tasima Tiirii Se¢imi 214
4.2.2. Tagima Tiirii Seciminde Etken Olan Aktorler 216
4.2.3. Tasima Tiirii Se¢ciminde Karar Degiskenleri 218
4.3. COKLU ULASTIRMA TURU SECIMI iCIN KARAR DESTEKLEYICI
MODEL CALISMALARI 219
4.3.1. Coklu Ulastirma Maliyet-Zaman Modeli (Beresford Modeli) 221
4.3.2. Coklu Ulastirmada AHP Modeli 224
4.3.3. Coklu Ulastirmada Risk Degerleme 225
4.3.4. Coklu Ulastirmada Sifir-Bir Hedef Programlama (HP) 226

4.3.4.1. Hazirlik Bilgileri 227

xii



4.3.4.2. Kullanic1 ihtiyact

4.3.4.3. Hedef Programlama Amag Fonksiyonunun Olusturulmasi

BESINCI BOLUM

TURKIYE-RUSYA ARASINDAKI MEVCUT VE ONERILEN COKLU
ULASTIRMA SISTEMLERI ALTERNATIFLERININ ANALIZI

5.1. ARASTIRMANIN KAPSAMI
5.2. ARASTIRMANIN PROBLEMI
5.3.ARASTIRMANIN METODOLOJISI
5.3.1. Coklu Ulastirma Maliyet Modeline Gore Yapilan Analizler
5.3.1.1. Rota 1’in Maliyet ve Siire Analizi
5.3.1.2. Rota 2’nin Maliyet ve Siire Analizi
5.3.1.3. Rota 3’iin Maliyet ve Siire Analizi
5.3.1.4. Rota 4’iin Maliyet ve Siire Analizi
5.3.1.5. Rota 5’in Maliyet ve Siire Analizi
5.3.2. AHP Modeline Gore Yapilan Analizler
5.3.3.Hedef Programlama Modeline Gore Yapilan Analizler
5.3.3.1. Kullanici Ihtiyaci
5.3.3.2. Hedef Programlamada Amag¢ Fonksiyonunun Olusturulmast
5.4. ARASTIRMANIN BULGULARI
5.4.1. Maliyet Modeline Gore Elde Edilen Bulgular
5.4.2. AHP’ye Gore Elde Edilen Bulgular
5.4.3. HP’ye Gore Elde Edilen Bulgular
SONUC
KAYNACKA
EKLER

229
230

232
233
241
243
247
249
250
252
254
257
264
265
266
268
269
270
270
273
281

xiii



KISALTMALAR

AB
ABD
AHP
AIB
APEC
ASEAN
BDT
BOTAS
BTC
CFR
DEIK
DTM
DTO
DTO
EiB
EXW
FGS
FOB
FTL
GPS
GosStat
GSYiH
HP

ICAO

Avrupa Birligi

Amerika Birlesik Devletleri
Analitik Hiyerarsi Stireci
Akdeniz Thracatcilar Birligi
Asya-Pasifik Ekonomik Bolgesi
Glineydogu Asya Uluslar Birligi
Bagimsiz Devletler Toplulugu
Boru Hatlar1 ile Petrol Tasima A.S.
Bakii-Tiflis-Ceyhan Boru Hatt1
Ithalatc1 Ulkedeki Limana Teslim
D1s Ekonomik liskiler Komisyonu
Dis Ticaret Miistesarligt

Deniz Ticaret Odasi

Diinya Ticaret Orgiitii

Egeli Thracatcilar Birligi

Fabrika Teslimi

Federal Giimriik Servisi

Thracatci iilkedeki liman teslimi
Tam Tir Yiikleme
Genellestirilmis Tercihler Sistemi
Rusya Devlet Istatistik Komitesi
Gayri Safi Yurtici Hasila

Hedef Programlama

Uluslar arasi Sivil Havacilik Orgiitii

XV



iiB

iTO
izro
KDS
KOBI
OECD
o1V

RF
RODER
RO-RO
RZD
SOLAS
SSCB
TCDD
TDi
TINA
TRACECA
SOCAR
TUIK
TUSIAD
TOBB
TEU
UNECE
UNESCAP
UNCTAD

UND

Istanbul Ihracatgilar Birligi

Istanbul Ticaret Odas1

[zmir Ticaret Odas1

Karar Destek Sistemi

Kiiciik ve Ortaboy Isletmeler

Ekonomik Isbirligi ve Kalkinma Teskilat:

Ozel Tiiketim Vergisi

Rusya Federasyonu

Ro-Ro Tagimacilar1 Dernegi

Roll-on Roll-off

Rusya Devlet Demiryollari

Denizde Can Giivenligi Uluslar aras1 S6zlesmesi
Sovyet Sosyalist Cumhuriyetler Birligi

Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar:

Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri

Avrupa Ulastirma Altyapisi Ihtiyaclar1 Degerlendirme Komisyonu
Avrupa-Kafkasya-Asya Ulasim Koridoru
Azerbaycan Devlet Petrol Sirketi

Tiirkiye Istatistik Kurumu

Tiirkiye Sanayi ve Isadamlar1 Dernegi

Tiirkiye Odalar ve Borsalar Birligi

Yirmi Ayak Esdegeri Konteyner

Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomi Konseyi
Birlesmis Milletler Asya-Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu
Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi

Uluslar aras1 Nakliyeciler Dernegi

XVi



TABLOLAR LiSTESI

Tablo 1: Ulastirma Tiirlerinin Karsilagtirmasi
Tablo 2: Yillar itibariyle TCDD Toplam Yol Uzunluklart
Tablo 3: TCDD Yenilemeleri ve Yatirimlari
Tablo 4: TCDD ile Yapilan Dis Ticaret Tagimalari (1000 ton)
Tablo 5: TCDD ile Tasman Yiik Cinsleri
Tablo 6: Tiirkiye’de Ulastirma Tiirline Gore Yiik ve Yolcu Tagimacilig
Tablo 7: Rusya’ya Ihra¢ Tasima Yapan Tasitlarimizin Kapilara Gore Dagilimi
Tablo 8: Yillara Gore Boliinmiis Yol Calismalar
Tablo 9: Yurtdis1 Baglantili Ro-Ro Hatlarinda Tasinan Arag¢ Sayisi
Tablo 10: Yat Siparislerinin Metre ve Adet Bazinda Dagilimi (25 m tizeri)
Tablo 11: Yillik Taginan Ham Petrol Miktarlar1 (bin varil)
Tablo 12: Dogal Gaz Alim Anlagmalari
Tablo 13: Tiirkiye’nin Diinya ve Avrupa Havayolu Yolculuklarindaki Pay1
Tablo 14: Bazi Onemli iilkelerin Demiryollar1 uzunluklari, 2012. (bin km)
Tablo 15: Rus Demiryollar1 Genel Gostergeleri (1970-2010)
Tablo 16: Ham Petrol Boru Hatlar1 Kronolojisi
Tablo 17: Rus Dogalgaz Boru Hatlar1 Tasima Gostergeleri
Tablo 18: Rus Havayollar1 Tagimaciliginin Esas Gostergeleri
Tablo 19: Rusya Dogal Kaynaklar Istatistikleri
Tablo 20: Rusya’nin D1s Ticaret Gostergeleri (Milyar Dolar)
Tablo 21: Rusya’nin ihracatinda ilk 10 Uriin (Milyon Dolar)
Tablo 22: Rusya’nin ithalatinda ilk 10 Uriin (Milyon Dolar)
Tablo 23: Rusya’nin Thracat Yaptig1 ilk 10 Ulke (Milyon Dolar)
Tablo 24: Rusya’nin ithalat Yaptig1 ik 10 Ulke (Milyon Dolar)
Tablo 25: Tiirkiye’de Rus Miiteahhitlik Firmalarinin Yer Aldigi
Baslica Projeler
Tablo 26: Tiirk Firmalar1 Tarafindan Rusya’da Gergeklestirilen
Baslica Yatirimlar
Tablo 27: Tiirkiye-Rusya Dis Ticaret Degerleri ($)
Tablo 28: Tiirkiye’den Rusya’ya Ihra¢ Edilen Ilk 10 Uriin Grubu (Milyon $)

S.

S.

.37

.55
. 60
.62
.63
. 66
.70
.72
.82
. 85
. 89
92
96

s. 111

7]

113
122
. 124
. 130
. 139
. 164
. 165
. 165
. 166
. 166

178

. 180

182
. 183

XVii



Tablo 29:
Tablo 30:

Tablo 31:
Tablo 32:
Tablo 33:

Tablo 34:
Tablo 35:
Tablo 36:

Tablo 37

Tiirkiye nin Rusya’dan ithal Ettigi Ilk 10 Uriin Grubu (Milyon $)
Tasima Tiirii Secimindeki Ana Aktorler ve Ulastirma
Zincirindeki Rolleri

Tiirkiye Dogal Tas Ihracat1 Ulke Dagilimi (Milyon $)

Tiirkiye Dogal Tas Ihracat Degerleri (Ton,Bin $)

Konteyner Basina Toplam Ulastirma Maliyetinin Ihracat

Mal Degeri Cinsinden Hesaplanmasi

Miilakat i¢in Gériisiilenler Listesi

Maliyet-Siire Yonlii Miilakat Soru Formu

Rota 1’in Maliyet ve Siire verileri

: Rota 2’in Maliyet ve Siire verileri
Tablo 38:
Tablo 39:
Tablo 40:
Tablo 41:
Tablo 42:
Tablo 43:
Tablo 44:
Tablo 45:
Tablo 46:
Tablo 47:
Tablo 48:

Rota 3’iin Maliyet ve Siire Analizi

Rota 4’tin Maliyet ve Siire Analizi

Rota 5’in Maliyet ve Siire Analizi

AHP Kriterler Anketi

Risk Degerlendirmesi Anketi

Hallikas (2004)’e gore Risk Olgiitleri

AHP Kiriterler Matrisi

AHP Agrilik Degerleri ve Tutarlilik Rasyosu
Risk Katsayilarinin Bulunmasi

Maliyet-Siire Modeline Gore Rotalarin Karsilastirmali Analizi

HP Modeline Gore Coklu Ulastirma Alternatiflerinin Karsilagtirmasi s.

S.

S.

. 183

217
. 235
. 235

. 236
. 243
. 246
. 247
. 249
. 251
. 253
. 255
. 258
. 259
. 261
. 263
.263

265
269
271

XViii



SEKILLER LISTESI

Sekil 1:
Sekil 2:
Sekil 3:
Sekil 4:
Sekil 5:
Sekil 6:
Sekil 7:
Sekil 8:
Sekil 9:

Sekil 10:
Sekil 11:
Sekil 12:
Sekil 13:
Sekil 14:
Sekil 15:
Sekil 16:
Sekil 17:
Sekil 18:
Sekil 19:
Sekil 20:
Sekil 21:
Sekil 22:
Sekil 23:
Sekil 24:
Sekil 25:
Sekil 26:
Sekil 27:
Sekil 28:
Sekil 29:

Acik Sistem ve Unsurlar s. 9
Deger Zinciri s. 10
Lojistik Sistem ve Alt Bilesenleri s. 11
Ulastirma Ag Sistemi s. 16
Ulastirma Aglar1 ve Ulastirma Yapilari s. 17
Iki Nokta Arasinda Ug Alternatif Giizergah 5. 25
Ulasim Aglarinin Gelisim Modeli s. 27
AB (25) Ulkelerindeki Yiik Tagimaciligi Oranlari s. 48
Coklu Ulastirma Zincirinin Sematik Gortintimii s. 49
Asya ve Pasifikteki Onemli Potansiyel Coklu Ulastirma Diigiimleri  s. 51
Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 Haritasi s. 54
Yillar Itibariyle TCDD’de Tasman Toplam Yolcu ve Yiik Miktarlar1 s. 55
TCDD’de Tasiman Yiik Cinsleri s. 56
TCDD’nin Islettigi Limanlara Ait Dis Ticaret Verileri (milyon ton)  s. 64
Tiirkiye’de Yillar Itibariyle Niifus ve Motorlu Tasit Sayis1 Artist s. 67
Tiirkiye nin Toplam Enerji Sarfiyati1 (bin ton petrol esdegeri) s. 68
OECD Sanayi Endeksine Gore Deniz Deniz Ticareti Ticareti s. 74
Marmara Denizinde Kabotaj Tagimaciligi s. 78
Kabotaj Hattinda Tasinan Yolcu Sayisi s. 78
Kabotaj Hattinda Tasinan Yiik Miktar s. 79
Tiirk Limanlarinda Elleglenen Konteynerin Yillik Gelisimi (TEU) s. 80
Tiirk Limanlarinda Elleclenen Yiikiin Y1illik Gelisimi (Ton) s. 80
Denizyolu Dis Ticaret Tagimalari (Ton) s. 81
Tersanelerin Mevcut Siparisleri s. 84
Dogal Gaz ve Petrol Boru Hatlar1 s. 87
Tiirkiye’de Havayolu Yolcu Tasimacilig s. 94
Rus Demiryollar1 Haritas1 s. 114
Trans Sibirya Haritasi s. 118
Rusya Ham Petrol Boru Hatlar1 Haritas1 s. 122

XiX



Sekil 30:
Sekil 31:
Sekil 32:

Sekil 33:
Sekil 34:
Sekil 35:
Sekil 36:
Sekil 37:
Sekil 38:
Sekil 39:
Sekil 40:
Sekil 41:
Sekil 42:
Sekil 43:
Sekil 44:
Sekil 45:
Sekil 46:
Sekil 47:
Sekil 48:
Sekil 49:

Rusya Dogalgaz Boru Hatlar1 Haritas1

Rusya I¢su Yollar1 Haritasi

Rusya’da Ton-Km Bazinda Yiik ve Yolcu Tagimaciliginin
Ulastirma Tiirlerine Gore Paylari

Rusya Dis Tagimalarinin Ulagtirma Tiirlerine Gore Paylagimi
Ulastirma Karar Degiskenleri ve Sistem Secgenekleri

Coklu Tasimaciligin Boyutlar1 ve Fonksiyonlari

KDS Modeli Semasi

Izmir-Novorossiysk aras1 mesafe 1.352 km, transit siire 96 saat
[zmir-St.Petersburg aras1 mesafe 7.413 km, transit siire 480 saat
Arastirmanin Kavramsal Modeli

Rota 1’in Giizergah Verileri

Rota 1’in Maliyet ve Siire Egrileri

Rota 2’nin Giizergah Verileri

Rota 2’in Maliyet ve Siire Egrileri

Rota 3’iin Glizergah Verileri

Rota 3’in Maliyet ve Siire Egrileri

Rota 4’{in Giizergah Verileri

Rota 4’in Maliyet ve Siire Egrileri

Rota 5’in Giizergah Verileri

Rota 5’in Maliyet ve Siire Egrileri

s. 125
s. 129

s. 134
s. 135
s. 210
s. 211
s. 228
s. 238
s. 238
s. 242
s. 247
s. 248
s. 249
s. 250
s. 251
s. 252
s. 253
s. 254
s. 255
s. 256

XX



EKLER LiSTESI

EK 1: AHP Kriterler Anketi (Rusca)

EK 2: Risk Degerlendirmesi Anketi (Rusca)

EK 3: HP Modeline Gore Sunulan Coziim

EK 4: Rusya Federasyonu Genel Ulastirma Haritasi
EK 5: Trans Asya Ulastirma Aglar1 Haritas1

ek s.1
ek s.2
ek s.5
ek s.6
ek s.7

XXi



GIRiS

Teknolojideki gelismelerin ve kiiresellesmenin sosyal, kiiltiirel ve ekonomik
etkilerinin yogun olarak goriildiigli glinlimiizde, degisen rekabet ortami isletmeleri
degisik stratejiler kullanmaya zorlamaktadir. Firmalarin artan rekabet ortaminda
ayakta kalabilmek ic¢in dogru tiriin, dogru fiyat, dogru pazarlama teknikleri ve dogru
yer gibi bir¢ok dogruyu bir arada gergeklestirmesi gerekmektedir. Miisteri
memnuniyetini saglamak ancak bu sekilde miimkiindiir. Bunu saglayabilmek i¢in en
onemli kavramlardan birisi lojistiktir.

Tasimacilikta lojistik  anlayisinin - gelismesi, ¢esitli  tasimacilik  alt
sistemlerinden en verimli sekilde yararlanilmasi olanagini vermektedir. Bir tagimacilik
sistemi, farkli 6zelliklere sahip karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu, i¢gsuyolu ve
boru hatt1 gibi ¢esitli alt tagimacilik sistemlerinden olusur ve her biri ayr1 avantaj ve
dezavantajlara sahiptir. Her bir tasimacilik alt sisteminin ekonomik kosullarda tagidigi
yiik tipleri, tasima maliyetleri, tasima sekilleri, tasima mesafesi ve ¢evresel dzellikleri
farklidir. Bu farkliliklar, her bir alt tasimacilik sisteminin se¢imi i¢in karar
degiskenlerini olusturmaktadir.

Giliniimiizde ve gelecekte ylik tasimaciligi i¢in tek tagimacilik sisteminden daha
cok, tiirlerin gereken ve uygun olduklar1 yerde hizmet sunduklar1 ¢oklu tasimacilik
sistemlerinden  yararlanilmast  beklenmektedir.  Bir¢cok iilkede ulastirma
politikalarindaki egilim bu dogrultudadir. Yiik tagimaciliginda kapidan kapiya
tasimanin kag¢inilmaz sonucu olarak tiim olumsuzluklarina karsin karayoluna
gereksinim bulunmaktadir. Ancak artik karayolu aginin km olarak uzatilmasindan ¢ok
niteliginin yiikseltilmesi ve diger ulagim sistemleri ile koordinasyonunun saglanmasi
gereklidir. Kisa mesafeli tagimalarda karayolunu kullanmakla beraber, uzun mesafeli
tasimalarda ise, diger tasimacilik sistemlerinden yararlanilmalidir. Genel olarak, farkli
tagimacilik sistemlerinin maliyet ve hizmet avantajlarindan yararlanabilmek i¢in, iki
ya da daha fazla tasimacilik sisteminin bir arada kullanilmasina ¢oklu tasimacilik
denilmektedir. Coklu tagimacilik, maliyet, hiz, giivenilirlik ve esneklik etmenlerinin
cogunun eszamanl olarak eniyilemesine yonelik bir tasimacilik sistemi olup, lojistik

acisindan ¢ok uygun tasimacilik segenekleri olusturmaktadir. Lojistik ve coklu



tasimaciligin siirdiiriilebilir kalkinmaya katkis1 ve getirecegi ekonomik avantajlar, bu
konunun 6niimiizdeki yillarda da 6nemini koruyacagini gostermektedir.

Bir iilkenin ulastirma sistemi planlanirken temel amag, biitiin tagimacilik
tirlerinden dengeli bir sekilde faydalanmak olmalidir. Bu ¢alismada, miisteri
gereksinimlerinin belirlenmesine dayali olarak, Tiirkiye-Rusya arasindaki yiik
tasimaciliginda tasimacilik tiirii seciminde hangi karar degiskenlerinin etkili oldugu
arastirilmistir. Boyle bir calisma yapilmasinin nedeni, yiik tasimaciliginda agirligin
karayolu tagimaciligindan c¢oklu tasimaciliga kaydirilabilmesi icin, hangi karar
degiskenlerinin tiir se¢imi kararini etkiledigini bilmenin ¢ok 6nemli olmasidir. Bu
karar degiskenlerinin saptanmasi ve iyilestirmelerin bunlara dayali olarak yapilmasi
ile, gelecekteki tiir se¢imi kararlarinda ¢oklu tasimaciligin paymin artacagi
distiniilmektedir.

Arastirma bes boliimden olugmaktadir. Birinci boliimde ulagtirma alaninda son
yillarda 6nemi gittik¢e artan ¢oklu ulastirma hakkinda literatiir taramasi yapilarak, s6z
konusu ulastirma tiiriiniin tercih edilme nedenleri arastirilmustir. Tkinci béliimde hem
Tiirkiye’nin, hem de Rusya’nin ¢oklu ulagtirma acgisindan ulastirma altyapilart mercek
altina almmustir. Ugiincii boliimde Tiirkiye’nin Karadeniz komsusu Rusya ile ilgili
genel ekonomik ve jeopolitik degerlendirmeler yapilarak Tiirkiye ile olan ticari
iligkileri degerlendirilmistir. Dordiincii boliimde c¢oklu ulastirmada ulagtirma tiirii
secimi icin karar destek sistemlerine yer verilmistir. Besinci ve son boliimde ise
Tiirkiye-Rusya arasindaki ticarete hizmet veren/verecek ¢oklu ulastirma
alternatiflerinin degerlendirilmesi yapilmistir. Calisma kapsaminda Tiirkiye’den
Rusya’ya islenmis dogal tas ihracati alaninda bes farkli ¢oklu ulastirma rotasi
belirlenerek bu rotalardan optimum olaninit segebilmek igin ¢esitli degerlendirmeler
yapilmistir. S6z konusu degerlendirme i¢in ¢oklu ulagtirma maliyet modeli, hedef
programlama ve AHP gibi ii¢ farkli yontem bir arada kullanarak ¢oklu ulastirma karar
destek sistemine yardimci olacak bir ¢oziim sunulmustur. Arastirmada ¢oklu ulastirma
hakkinda literatiir taramasi yapilarak son donemde Onemi artan bu ulagtirma tiirii
hakkinda genel degerlendirme yapilmistir. Coklu ulagtirma uygulamalar1 hakkinda
cesitli tilkelerdeki uygulamalara deginilerek Tiirkiye ve Rusya’nin ¢oklu ulastirma
anlaminda altyapt durumu, potansiyeli ve uygulamalari mercek altina alinarak iki

tilkeyi de kapsami altina alan ¢oklu ulastirma koridorlar1 incelenmistir. Daha sonra iki



iilke arasindaki ekonomik ve ticari iliskiler degerlendirilerek Tiirkiye’nin Rusya’ya
kars1 dis ticaret aciginin kapatilmasina katki saglayacak ¢oklu ulastirma alternatifleri
tizerinde durulmustur.

Arastirma kapsami ¢ergevesinde Tiirkiye ile Rusya arasinda ¢oklu ulastirma
alternatiflerini degerlendirebilmek i¢in 6rnek olay (case study) olarak Tiirk Dogal Tas
Sektorii se¢ilmistir. Calismanin s6z konusu sektorle sinirli tutulmasi arastirmanin kisiti
olarak kabul edilebilir. Dogaltas sektoriinde ulastirma maliyetlerinin etkisi Tiirk
dogaltas sektoriinlin rekabet giiclinii 6nemli Slgiide etkileyebilecek tiirdendir. Bu
nedenle arastirma kapsaminda Tiirkiye-Rusya arasinda ¢oklu ulastirma alternatiflerini
incelerken taginan mal cinsi dogaltas olarak belirlenmistir.

Arastirmanin problemi Tiirkiye ile Rusya arasinda coklu ulastirma
alternatiflerinden yola c¢ikarak en uygun alternatifin belirlenmesidir. Bu anlamda
mevcut alternatifler ve yeni Onerilen alternatifler ¢esitli degerlendirmelere tabi
tutularak optimal rota belirlenmistir. Calisma yapilirken hem coklu ulastirma karar
siireci i¢in izledigi yontem bakimindan, hem de konu aldig1 cografya agisindan
tizerinde pek c¢alisilmadig gerceklerinden hareketle kendine has zorluklar asilmaya
calistlmistir. Bu zorluklardan en biiytigii Rusya ile ilgili verilerin ve bu alandaki
calismalarin zor ulasilabilir ve kit olmasindan kaynaklanmaktadir.

Tiirkiye ile Rusya hem tarihi ve cografik komsu, hem de 6nemli ekonomik
isbirligi tlkeleridir. Dolayisiyla iki {ilke arasinda ticaretin ve ekonomik iliskilerin
gelistirilmesi olduk¢a Onemlidir. Rusya’nin ¢ok biiyilk ekonomik potansiyeli ve
Tirkiye’nin Rusya’ya karst dnemli dis ticaret acig1 verdigi de diisiliniiliirse, Tiirk
ithracatgilarinin Rusya’da rekabet avantajlarini artirmalarinin ne kadar énemli oldugu
kolayca anlagilabilir. Bu anlamda, dogru ve isabetli ¢coklu ulagtirma kararlar1 Tiirk
ihracatgilarinin Rusya pazarindaki giiciinii artiracaktir. S6z konusu dogru ve isabetli
kararlar ise giivenilirligi ve gecerliligi bilimsel yontemlerle ortaya konabildigi zaman
bilimsel boyut kazanmaktadir. Calismada siirdiiriilebilir ulastirma i¢in 6ne ¢ikan ¢evre

faktoriine onem verilmistir.



BIRINCI BOLUM
COKLU ULASTIRMA SiSTEMLERININ GENEL DEGERLENDIRMESI

Diinya ticaretinin biiylimesine bagli olarak dl¢cek ekonomilerinin dnemi artmis
ve bu da beraberinde daha verimli, siirdiiriilebilir ve ¢evre dostu ulastirma yontemleri
olan c¢oklu (multimodal) , modlararasi (intermodal) ve kombine (combined)
tasimacilik  gibi  kavramlarin meydana gelmesini saglamistir. Son yillarda
karayollarinda yasanan trafik sikisikligi, artan kazalar, giiriiltii, sinir gecisi sorunlari,
azalan enerji ve artan c¢evresel sorunlar ilkeleri her bir tasima modunun
avantajlarindan yararlanarak, optimum tasimacilik hizmetleri yoluyla siirdiiriilebilir
tagimacilik politikalarina yoneltmistir. Coklu tasimaciligin gelismesinin ardinda
tagimacilik pazarinin arz ve talep boyutundaki yasanan gelimseler etkilidir (Deveci,
Cerit ve Tuna, 2004: 12). Tasimacilik pazarmin talep tarafindaki gelismeler
tasimacilik miisterilerinin artan hizli, giivenli, ekonomik, etkin ve c¢evreye duyarh
giderek artan uluslararasi ve kiiresel tasima talepleridir. Tagimacilik pazarinin arz
tarafindaki gelismeler ise, tasimacilik endiistrisinde 1960’lardan bu yana yasanan
konteynerlesme gibi ulastirma teknolojisindeki ilerlemeler, yasal serbestlestirmeler ve
neticede bireysel tasima modlar igerisinde ve modlararast giderek artan rekabet ve
buna bagli olarak azalan tastyicilarin pazar paylar1 ve diisen karliliklaridir (Deveci ve
Cerit, 2007: 8). Bu yeni ulagtirma kavramlarinin ulagtirma zincirinde yer alan aktorlere
getirebilecegi baslica faydalar diisiiniildiigiinde, ulastirma hizmet saglayicilart ve
hizmetlerin sunuldugu iilkeler agisindan yurti¢i ve yurtdisi ticaret olanaklarinin ne
kadar artirabilecegi potansiyeli dikkat ¢ekmektedir.

Pike (1982) ve McKinnon (1989) bir iilkenin ulastirma yapisinin s6z konusu
tilkenin yiizol¢imii ve cografik yapisi, niifusunun ve yiikk tagimaciliginin c¢oklu
tasimaciliga uygunlugu, ulastirma aglarinin birbirine bagli yogunlugu, ulastirma
mevzuati iizerinde hakim olan devlet politikasi ve lilke ekonomisi yapisi, yatirimlar ve
vergilendirme gibi faktorler tarafindan yapilandirildigini ileri stirmiistiir. Tiirkiye gibi
Dogu-Bat1 ekseninin kesigsme noktasinda bulunan bir iilkenin uluslararasi tagimacilik
ve ¢oklu ulagtirma baglaminda biiyiik firsatlar sundugu bir iilke haline gelmesi oldukca
dogaldir. Bununla birlikte ister ulastirma altyapisinin gelistirilemesi, isterse de cesitli

ulastirma tiirleri arasinda iyi bir entegrasyonun kurulabilmesi i¢in iilke ekonomisinin,



ozellikle komsu iilkelerle olan ticaret iligkilerinin gelistirilmesi ve transit iilke
potansiyelinin iyi yonetilmesi zorunluluk arz etmektedir. Bu faktorler g6z oniinde
bulundurularak bu boliimde c¢oklu ulastirma sistemleri ve genel 6zellikleri, rekabet

edilebilirligi ve sinirlar1 hakkinda kisa bilgi verilecektir.

1.1.ULASTIRMA SiSTEMIi VE ULASTIRMA AGLARI

Ulastirma sistemlerine iliskin agiklamalara gegcmeden 6nce genel bir bakisla
“sistem” kavrami agiklanmakta ve sistemin 6zellikleri olarak degerlendirilen alt ve tist

sistem ve agik ve kapali sistem kavramlarina yer vermekte fayda vardir.

1.1.1. Sistem Kavrami

1.1.1.1. Sistem Tanimlar1

Sistem kavramu fiziksel, mekanik, biyolojik, sosyal ve beseri bir ¢ok konu
acisindan disiintilebilir (Eren, 2009: 49). Bu anlamda bu kisimda sistem tanimlari
genel bir bakigla sunulmaktadir.

Sistem kavrami, bir biri ile iliskisi olan ¢esitli 6geler arasindaki bilesim yada
biitiinliik olayidir (Sabuncuoglu ve Tokol, 1991: 51). Sistem, aralarinda karsilikli
islevsel bagliliklar bulunan bir dizi 6genin olusturdugu biitiinliiktiir (Giiney, 2004:
214). Cleland ve King (1975: 15)’e gore sistem; ‘“her biri bir amacin
gerceklestirilmesine islevsel ve operasyonel olarak dogrudan bagli bir takim
faktorlerin devam eden siireci”’dir. McClelland (1966: 20)’a gore “sistemi olusturan
Ogelerin kendi aralarinda etkileserek olusturdugu biitlin” olarak tanimlanirken, Kaplan
(1957: 4) tarafindan “ birbiri ile bagl degiskenler seti” olarak belirtilmektedir. Sistem,
“belli bir amaca yonelik olarak islemek tizere bir biri ile etkilesimde olan pargalarin
bir kolleksiyonu”dur (Jervis, 1997; Jumara, 2005).

Sistem, “belirli bir amaci1 veya hedefi gergeklestirmek amaciyla
biitiinlestirilmis bir biri ile iliskili pargalar biitiintidiir (Harvey ve Brown, 1996: 34).
Sistem tanimlanirken dikkate alinan bes temel 6zellik asagidaki gibi agiklanmaktadir

(Churchman, 1979):



e Toplam sistem amaglar1 ve tiim sistemin performans olgiitleri,

e Sistemin g¢evresi,

e Sistemin kaynaklari,

e Sistemin bilesenleri, bunlarin faaliyetleri, hedefleri ve performans 6lgtitleri,
e Sistemin yonetimi.

Sistem iki veya daha fazla bir birine bagimli parga, bilesen veya alt sistemden
olusan ve gevresi ile belirli sinirlar1 bulunan orgiitsel biitiindiir (Harvey ve Brown,
1996: 36). Eren (2004: 46) tarafindan ise sistem “bir, iki veya daha fazla bagimsiz
parcalarin kisimlarin veya alt sistemlerin biitiiniinden olugsmus ve ¢evresindeki diger
sistem ve 1Ust sistemlerle smirlart ¢izilebilen Orgilitlenmis bir birlik” olarak
tanimlanmaktadir.

Goriildiigii gibi sistem tanimlarinin bir kismi “alt sistem” ve “iist sistem”
kavramlarini igermektedir. Bu anlamda bu iki kavrami agiklamanin gerekli oldugu

diistiniilmektedir.

1.1.1.2. Alt Sistem ve Ust Sistemler

Alt sistemler, sistem i¢indeki bir biri ile iligkili kisim veya elemanlardir (Eren,
2004: 47). Alt sistemler daha biiyiik sistemler i¢ginde yer alan kiigiik sistemlerdir ve
herhangi biiyiik sistemin, hiyerarsik olarak siralanmis bir¢ok alt sistemleri olabilir
(Ko6ni, 2001: 19). Alt sistem kavraminin 6nemi suradadir: bir sistemin isleyisi, o
sistemin alt sistemleri arasindaki fonksiyonel bagliligin bir sonucu olarak ortaya ¢ikar.
Bir sistemin basarili ¢aligmasi ancak alt sistemlerinin basarili ¢alismasi ile miimkiin
olur. Dolayisiyla alt sistemler bir sistemin incelenmesinde ele alinacak temel
birimlerdir (Immegart ve Pilecki, 1973: 37; Kogel, 2010: 252; Efil, 2004: 107). Sistem
icindeki alt sistemler arasinda ¢esitli girdi ¢ikt1 iligkileri vardir ve bir alt sistemin ¢iktisi
ile bir digerinin girdisi arasindaki uyusmazlik sistemde sorun yaratabilmektedir (Efil,
2004: 109).

Yonetimde sistem yaklasimi da; Orgiitleri c¢esitli parcalar, siirecler ve
amaclardan olusan bir biitiin olarak ele almaktadir. Orgiit esas sistemdir. Orgiit sistemi

bir biri ile iliskili ve karsilikli bagimli alt sistemler icermektedir (Kogel, 2010: 249).



Ister fiziksel, isterse biyolojik veya sosyal olsun, biitiin sistemler hiyerarsik bir
sekilde ele alinabilirler (Eren, 2009: 57). Bir sistem, kendisini olusturan alt
sistemlerden olustugu gibi kendisi de iist sistemlerin bir pargasidir. Bir isletmenin
bagli oldugu endiistri, o sistemin iist sistemini olugturmaktadir (Eren, 2004: 49). Cevre

de bir iist sistem olarak degerlendirilmektedir (Kast ve Rosenzweig, 1979: 18).

1.1.1.3. Kapali ve Acik Sistemler

Sistem kavrami cevre ile etkilesimine gore iki farkli tanim igermektedir:
“kapali sistem” ve “acik sistem”. Kapali sistemler; kesin ve girilmesi imkansiz
siirlara sahiptir ve g¢evresinden izole olarak faaliyet gostermektedir (Harvey ve
Brown, 1996: 37). Kapal1 sistemler, bir sistemin dis ¢evresinden girdi, enerji, bilgi ve
malzeme aligverisinde bulunmadiklar1 icin sistemin ¢evresine ¢iktilarla yanit
veremezler ve dolayisiyla bu sistemlerin g¢evrelerini etkileme nitelikleri yoktur
(Yoldas, 2004: 18). Kapali sistem diisliniisti 6zellikle fiziksel bilimlerden kaynaklanir
ve mekanik sistemlere uygulanabilir. Kapali sistemlerin hepsinde statik bir denge ve
herhangi bir sistemin bozulmasi, diizensizligi ve dagilmasi ile ifade edilen entropiye
dogru egilim vardir (Eren, 2009: 53). Kapali sistemlerin sadece teoride s6z konusu
olabilecegi, uygulamada biitiin gergek sistemlerin kendi cevreleri ile etkilesimde
bulunduklar1 6ne stiriilmektedir (Tortop ve digerleri, 1999: 235).

Acik sistemler ise c¢evresinden veya bagka sistemlerden enerji, bilgi ve
materyal alan, bunlari isleyen ve ¢esitli formlarda (mal, hizmet) tekrar ¢evresine veya
baska sistemlere gonderen sistemlerdir (Kogel, 2010: 252). A¢ik sistemlerde sistem ve
daha genis {ist sistem arasinda gegirgen sinirlar mevcuttur. Sinirlar faaliyet alanlarini
belirlemektedir (Berrien, 1976). Siirlar uygun sistem faaliyetlerinin tanimi, sisteme
iyelerin kabulii ve sisteme kabul edilecek diger unsurlar i¢in tayin bolgesidir (Eren,
2009: 56). Bu yaklagima gore “sistem” iki veya daha fazla bir birine bagiml parga,
bilesen veya alt sistemden olusan ve ¢evresel iist sisteminden belirli sinirlar ile ayrilan,
organize ve boliinmez bir biitiin olarak tanimlanmaktadir (Kast ve Rosenzweig, 1979:
18).

Agik sistemlerin on temel 6zelligi sunlardir (Katz ve Kahn, 1978: 23-30,
Tortop ve digerleri, 1999: 236-240; Koni, 2001: 12-19):



Enerji ithali (importation of energy): her agik sistem cevresinden belirli
miktarda enerji almaktadir.

Doniisiim (throughput/transformation).: sonrasinda disaridan bir sistem veya
grup kullanilacak olan ¢iktilar ortaya ¢ikarmak igin liretim girdilerini igleme
stirecidir.

Cikt1 (the output): acik sistemler aldiklar1 enerji ve bilgiyi belirli bir sliregten
gecirdikten sonra bir iirlin ¢ikarirlar.

Dongiisel olaylar olarak sistem (systems as cycles ov evens): sisteme enerji
girisi, girisin doniisiimii ve ¢ikt1 elde edilmesi, doniisiin bir kisminin tekrar
sisteme girmesi dongiisel 6zellik gosterir.

Olumsuz entropi (negative entrophy): entropi (sistem daginikligi) sistemde
enerjinin tiikenmesi, faaliyetlerin bozulmasi, dengenin kaybolmasi, karigiklik
ve aksamalarin belirmesi ve sonunda sistemin faaliyetlerinin durmasidir.
Ancak, acgik sistemler olarak orgiitler, ¢cevreden tiikettiklerinden daha fazla
enerji alarak entropiye kars1 koymaktadir.

Bilgi girdisi, olumsuz geri bildirim ve kodlama siireci (information input,
negative feedback and the cooding process): agik sistemler ¢evre ile etkilesim
halinde oldugu siirece geri bildririm olarak da ifade edilen bilgiyi biinyelerine
alarak cevreye gore kendi yapilarini ayarlamaktadir. Olumsuz geri bildirim
daha onceden belirlenmis amaglardan ne derece sapildigini1 gésteren bir bilgi
akisidir.

Dengeli durum ve dinamik homeostazi (steady state and dynamic
homeostasis): acik sistemler var oldugu ve kendi yapilarin1 devam ettirdikleri
stirece i¢ dengelerini korur. Acik sistemlerdeki yogun girdi nedeniyle kapali
sistemlerdeki gibi sabit bir denge degil, dinamik bir istikrarli durum
(homeostazi) mevcuttur.

Farklilasma (differentation): agik sistemler entropiyi dengeledikleri siirece
biiylimekte ve biinyelerine farkli birimleri katarak farklilagmaktadir.
Biitiinlegsme ve koordinasyon (integration and coordination): farklilagmaya
karsin sistem i¢indeki siireclerin tiim sistemin biitiinlesik islemesini saglayacak

sekilde koordineli ve biitlinlesik ¢alismasidir.



Essonluluk (equifinality): agik sistemlerde ayni sonuglarin degisik girdiler
veya degisik doniisiim siirecleri kullanilmasi ile elde edilebilmesi yada bir
sistemin son durumuna birgok farkli kosullar yada yollardan ulasabilmesidir.

Sistem yaklasimi acgisindan bakildiginda orgiit ise ¢evresi ile etkilesimi en az

dort sistematik stirecte gergeklesen sosyal bir sistemdir. Sekil 1’de yer aldig: gibi bu

stiregler asagidakilerden olusur (Evan, 1976: 19):

Farkl tiirdeki kaynaklari igeren girdiler,

Sosyal ve/veya teknik mekanizmalarin yardimi ile mevcut kaynaklarin
dontistiiriilmesi,

Diger sistemlere iletilen ¢iktilar,

Olumlu veya olumsuz geri bildirimlerdir.

Acik sistem yaklagimina gore Orgiitler, her biri orgiitiin amaglarina ulagsmasi

i¢in esit derecede dnemli olan bir birine bagimli parcalardan (alt sistemlerden) olusan

sistemlerdir. Dolayisiyla, orgiitler daha biiyiikk karmasik sistemler i¢inde var olan

karmagik ve ¢ok katmanli sistemlerdir (Jumara, 2005). Morel ve Ramanujam (1999)

orgiitlerin bir biri ile ve ¢evre ile etkilesime giren birden fazla parcay1 igeren dinamik

adaptasyon ve evrim sistemleri olarak goriildiigiinii belirtmektedir.

Sekil 1: Acik Sistem ve Unsurlari

DIS CEVRE

(tim sistemi veya alt-sistemleri etkileyen cevresel faktorler)
L;"_—_T_.._T____\ ‘
GIRDI i o : CIKTI
(dis cevreden I i i gkg laa. | (sistemin gevreye
elde edilen ksl e Sisery : o ;Lmduim is, iirti}l}
kavnaklar) : - ALT-SISTEMLER - <

e s mem e e o mm Em me omm m

(Sistemin sinirlari)

GERI BILDIRIM
(cevreden alinan bilgi kaynaklaz1)

Kaynak: K. Cetin, 2012: 61.



1.1.2. Deger Zinciri Sistemleri

Deger zinciri ile ilgili ¢alismalarda farkli isimlendirmeler kullanildigi gibi
farkli yaklasimlar da gelistirilmistir. Porter (1985) ‘Deger zinciri’ (value chain)
kavramin1 kullanirken, Poirier (1999) ‘deger zinciri konstelasyonu’ (value chain
constallation), Womack ve Jones (1996) ‘deger akisi’ (value stream), Gereffy ve
Corzeniewicz (1994), ‘kiiresel emtia aglar1’ (global commodity networks) ve ‘kiiresel
lojistik zincir’ (global Logistics chain), Henderson ve digerleri (2002: 436), ‘kiiresel
tiretim aglar1’ (global production networks) ve Gereffy ve digerleri (2005), ‘kiiresel
deger zinciri sistemleri’ (global value chain systems) ifadelerini kullanmislardir.
Deger zinciri ile ilgili en 6nemli yaklasim Porter (1985) tarafindan gelistirilen ‘deger
zinciri yaklagimidir’.

Porter (1985:33) tarafindan olusturulan deger zinciri yaklasimi rekabetci
tistiinlik elde etmek icin igletmelerin yerine getirdigi tiim faaliyetlerin ve bu
faaliyetlerin ne sekilde etkilesim igerisinde oldugunun sistematik olarak

incelenmesinde kullanilan araglardan biridir.

Sekil 2: Deger Zinciri

Isletme Altyapis: \
B : ; :
AR insan Kaynaklan Yénetimi \
=2 b ! ; |
& Hf‘< ‘Téknoloji Gelistitme !
Loz i 1
A& Tedarilg !
\J
i ) Dis Pazarlam | Sausg
Lojistik Islemler | 7 4iistik |ave Sans | Sonrasi
Hizme
st
. -
Temel
Faaliyetler

Kaynak: Porter, 1985: 46.

Porter (1985) yaklasiminda isletme icerisindeki faaliyetlerin birbiri ile

biitiinlesmesi rekabetci listlinliik yaratmaktadir. Bu yaklagimda isletmedeki is birimleri
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arasindaki iliskilerin yaninda isletme ile tedarik¢isi ve miisterisi arasindaki iliskilere
de yer verilmektedir. Porter (1985: 34) bir isletmenin deger zincirinin ‘deger sistemi’
olarak isimlendirilen, daha biliylik bir faaliyetler akisina gomiili oldugunu
belirtmektedir. Yazara gore isletmenin sadece kendi deger zincirini anlamasi rekabetci
tstiinliigii kazanma ve elde tutmada yeterli olmamakta ve isletmenin tiim deger
sistemine uymast da onem tasimaktadir. Sekil 3’de goriildiigli gibi lojistik sistem
limanlarin katma deger yaratmasina ve tedarik zincirinde 6nem kazanmasina olanak
tanimaktadir. Limanlarda depolama, katma degerli lojistik hizmetler, intermodal
tagimacilik gibi hizmetler limanlarin yarattig1 degeri arttirmakta ve limanlar biitiinlesik

ulastirma merkezleri ve lojistik platformlara dontismektedir.

Sekil 3: Lojistik Sistem ve Alt Bilesenleri

Katma degerli

Urlindn

pargatarybitegenteri "_"' hizmetler "'_"' Depolams g Biestimelbiontaj (g Mister
LOJISTIK SISTEM
|
__ ULASTIRWASISTEMI |
Ta?r;ma_ Yk elfegleme | Tesiim
 YUKELLEGCLEME SISTEMI
oy [ ool [ sk | oo

Yikieme

ot SRR RS iy

Kaynak: Carbone ve De Martino, 2003: 310.

1.1.3. Tedarik Zinciri ve Lojistik Sistemler

Kiiresellesmenin etkileri ile birlikte tiretim siireglerinin cografi olarak
geniglemesi ve ticaretin gelismesi, dagitim kanallarinin kiiresel diizeye ¢ikmasi ve
lojistik zincirin {iretim ve dagitim siirecleri ile biitiinlesmesi sonucu kiiresel tedarik
zincirleri ortaya ¢ikmustir (Raynoud, 2009: 41). Uretim ve teslimat siirelerinin
kisaldig1 kiiresel tedarik zincirleri miisteri taleplerine daha duyarli hale gelmekte

(Storey ve digerleri, 2006) ve zincirdeki paydaslar ve miisteriler siirece iligkin daha
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cok bilgilendirilmektedir (Haugstetter ve Cahoun, 2010: 30). Tedarik zincirlerinin
kiiresellesmesi ile ulastirmaya yogun ancak boliinmiis bir talep olusmakta ve ¢ok farkl
tiirlerde tirtinler ile birlikte ¢cok sayida son tiiketici devreye girmekte, cikis ve varis
noktalar1 da c¢esitlenmekte ve artmaktadir. Boylece tiim zincirin organizasyonunu
saglayan lojistik hizmet saglayicilarinin rolleri 6nem kazanmakta (OECD, 2005: 9) ve
kesintisiz ulastirma ve lojistik hizmetlerini sunabilmek amaciyla zincirin bir pargasi
olan limanlarla iliskiler de yogunlasmaktadir. Bu anlamda limanlar tedarik zinciri ile
biitiinleserek ve art alanla erisebilirligi saglayarak lojistik yonlii bir yaklagim
benimsemektedirler. Ancak tedarik zincirindeki bir ¢ok tarafin dikey biitiinlesmesi
yonelimine limanlar ¢ogunlukla dahil olmamakta ve bu da limanlarin bu taraflar
karsisinda Pazar ve pazarlik giiclinii zayiflatmaktadir (OECD ve ITF, 2009:13).

Kiiresel tedarik zincirleri yayilmis olan iiretim ve tedarik tesislerini cografi
olarak daha yogunlasmis tiiketim bolgelerine baglamaktadirlar. Yiikletenler ve
miisteriler icin onemli olan tedarik zincirinin fiyat, hizmet kalitesi ve giivenilirlik
acisindan performansidir (OECD ve ITF, 2009: 13). Kiiresellesme ve yeni pazarlara
acilma iiriin ve Pazar boliimlenmesi sonucu {riinlerin miisteri isteklerine gore
diizenlenmesi ve yalin iiretim uygulamalari, kiiresel tedarik zincirleri iizerinde baski
olusturmakta, {iriin yasam dongiilerinin kisalmasiyla birlikte tedarik zinciri dongiileri
de kisalmaktadir. Miisterilerin yiiksek esneklik, giivenilirlik ve zamaninda hizmet gibi
beklentileri ve siparise gore liretim ve miisteri isteklerine gore diizenlenen talepleri
artirmaktadir. Kiiresel tedarik zinciri Ustiinliigli, tstiin miisteri hizmeti ve diisiik
maliyete odaklanmaktadir. Bunu saglamak i¢in de tedarik zincirinin gelismis bilgi ve
iletisim araclar1 ve giiclli, gilivenilir ve diisiik maliyetli ulastirma aglar1 ile
desteklenmesi gerekmektedir (Notteboom, 2007: 33-34). Kiiresel tedarik zincirlerinde
ulagtirma maliyetlerine verilen 6nem kadar zincirin giivenligi ve zincir boyunca
verilen hizmetlerin kalitesi de dnemlidir (Ekonomik Isbirligi ve Kalkinma Teskilat1,
2005: 10). Limanlarin kiiresel tedarik zincirlerini se¢en degil, bu zincirdeki diger
taraflar tarafindan secilen taraf olmasi1 hizmet kalitelerini arttirarak lojistik
hizmetlerinin ¢esitlendirmesini ve katma degerli lojistik hizmetlere yonelmesini
gerekli kilmaktadir.

Kiiresel tedarik zincirlerinde bilgi ve iletisim teknolojilerinin kullanimi1 daha

da onem kazanmaktadir (Theys ve digerleri, 2008: 2). Bilgi ve iletisim teknolojileri
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tedarik zincirindeki aglarin karmasiklagsmasi ve tedarik zinciri yonetiminin zorlagmasi
gibi sorunlara yonelik ¢oziimler sunmaktadir. Bu sekilde tedarik zincirindeki taraflar
arasindaki bilgi paylasimi ve is birligi tiim taraflara fayda saglamaktadir (Gunesekaran
ve Ngai, 2004: 271). Aym1 durum limanlar i¢cin de gecerlidir. Kiiresel tedarik
zincirindeki artan karmasikligi giderebilmek adina limanlar da bilgi ve iletisim
teknolojilerinden faydalanarak tedarik zinciri taraflar ile isbirligi ve biitiinlesme
yollarina gitmektedir (Panayides ve Song, 2009: 135). Kiiresel liretim ve tiikketim
bolgesel iiretim sistemlerinin ve biiylik tiiketici pazarlarinin ortaya ¢ikmasiyla
dagitimin yapisim1 degistirmektedir. Bu denli karmagik faaliyetler aginin dagitim
gereksinimlerine etkin hizmet saglayabilmek limanlarin sadece geleneksel islevlerini
gerceklestirmesi ile saglanamamaktadir. Limanlarin bulundugu bodlgedeki lojistik
faaliyetler ile biitiinlesmesi gerekmekte ve bu durum da pargalanmis iiretim ve tiiketim
sistemine hizmet verebilecek dagitim aginin gelismesine olanak tanimaktadir

(Rodrigue, 2010: 14).

1.1.4. Ulastirma Kavram

Genel anlamiyla ulastirma, insan ve esyanin bir yerden diger bir yere hareket
etmesini ifade eder (Barda, 1982: 1). Ulastirma genel anlamda, bir seyin bir yerden bir
yere nakli (Pekdemir, 1991: 6) ya da iirlinlerin ve insanlarin iki nokta arasindaki
hareketi (Johnson ve digerleri, 1998: 173) olarak tamimlanmaktadir. Ulastirma
kargonun ¢ikis noktasinda varis noktasina miisterinin 6ddemeyi kabul ettigi fiyat ve
talepte bulundugu hiz, giivenlik unsurlar dikkate alinarak fiziksel olarak naklini icerir
(Stopford, 1988: 6)

Ulastirma iiretim, depolama ve tiiketim noktalar1 arasinda bir bag kurar
(Kasilingam, 1998: 1). Ulastirma, ulusal ve uluslararasi Ol¢eklerde ekonomik
kaynaklardan faydalanilmasi ve bu kaynaklarin gelistirilmesinde temel bir kolaylik
olup; hammadde ve mamul maddelerin diisiik kullanim alanlarindan daha yiiksek
kullanim alanlarina ulastirilmasini saglar (Branch, 1988: 19). Fazla oldugu yerden
eksikligi hissedilen yerlere tasinan mallarin bu hareket sirasinda degerlerinin
artmasina sebep olan ulagim aynen sanayi ya da ticaret gibi bir tiretim seklidir. Mallar

varig noktasinda, c¢ikis yerinden daha yiiksek bir deger kazanmaktadirlar (Giinay,
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1989: 7). Bu degerlendirme dogrultusunda, ekonomi bakimindan ulagtirma, insan ve
esyanin, ihtiyaglari tatmin bakiminda, zaman ve mekan faydasi saglayacak bigimde
yer degistirmesini miimkiin kilan bir hizmettir (Barda, 1982: 1) Ulastirma cografi
olarak birbirinden ayr1 konumlarda olan iiretim tesisleri ve pazarlari birlestirerek
lojistik sistemde mekansal ayriliklarin kapanmasini saglar (Bowersox, 1974: 137).

Kimi kaynaklarda ulastirma, ulagim olarak da tanimlanmakta olup; insan
ihtiyaglarinin giderilmesi amaciyla {iretilen mallarin ihtiyag duyulan bolgelere
zamaninda ulastirllmasi i¢in gerekli faaliyetler ve bunlarin zaman igerisinde
orgiitlenerek bir hizmet sektorii haline gelmesi (Pekdemir, 1991; 6) olarak
tanimlanmigstir. Uluslararasi pazarlamanin bir unsuru olarak ulastirma hizmetinin
fonksiyonel yani, deniz yolu, karayolu, havayolu, demiryolu, veya boru hatti
tagimaciligt gibi ulastirma modunun 6zelliklerine gore operasyonel faaliyetleri kapsar
(Wood ve Johnson, 1996). Yiikletenler, tasima modlarinin se¢iminde hiz, siklik,
giivenilirlik, yeterlilik, bulunabilirlik, ve maliyet unsurlarimi dikkate almaktadirlar
(Kotler, 1994: 592). Ulastirma ya da tagima, insan ve esyanin, gereksinmeleri tatmin
etmek amaciyla, zaman ve mekan faydasi saglayacak bicimde yer degistirmesini
saglayan bir hizmettir (Tek, 1999; 667). Ulastirmanin amact mesafe, zaman, idari
birimler ve topografya gibi fiziki ve insan kaynakli bir takim kisitlardan olusan
direngleri asarak ¢ikis ve varma noktalarini birlestirmektir. Ulastirmanin 6zel amaci,
tagimaya olan talebin karsilanmasidir. Ulastirmadan s6z edebilmek i¢in insan, yiik, ve
bilginin bir yerden bir yere ulastirilmas1 gerekmektedir. Aksi takdirde ulastirmadan
so0z edilemez. Bu durum ulastirmanin bir tiiretilmis talep olmasindan
kaynaklanmaktadir (Rodrigue, 2005a: 1).

Ulasim, her seyden once, her tiirlii {iretim, ticaret ve bunlara bagl olarak da
tilkketim faaliyetlerine baghdir. Gelismis iilkelerde tarimsal iirlinler ya da madenlerin
islenmek i¢in fabrikalara, islenmis maddelerin de tiiketilecegi yerlere gonderilmesi
ancak tagima olanaklar1 genis ve diizenli ulagim sistemlerine baglidir. Aslinda, ulagimi
oteki ekonomik faaliyetlerden, 6zellikle sanayiden ayri diislinmeye imkan yoktur.
Ulagim sistemlerinin gelismesinin Biiylik Sanayi Devrimi’nin 6nemli bir asamasi
oldugu bilinmektedir. Sanayi ile baglayan biiyiik miktarda ve ¢esitli hammadde talebi,
tarimin ve basta madencilik olmak {izere, baska ekonomik faaliyetlerin yapisal

degisime ugramalarina neden olmus; artik biiyiikk capta liretim ve tiikketim, bunlara
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bagl olarak da biiyiik tasima faaliyetleri devri acilmisti. Ancak ulasim faaliyetleri
gelisebilmesi icin de sanayinin gelismesi gerekmistir (Tiimertekin ve Ozgiic, 1999:
551). Ulastirmadaki gelismenin temeli her ne kadar endiistriyel devrime dayandirilsa
da, ticaretin liberallesmesi, ekonomik bloklarin olusmasi ve 20. yiizyilin ikinci
yarisinda global is gilicii ve diger kaynaklarin karsilastirmali avantaj yaratmak
amaciyla daha etkin kullanilmasiyla, ulastirma faaliyetleri biiyiik ol¢iide hizlanmistir
(Rodrigue, 2005a: 1).

Ulastirma sistemi erisim noktalar1 (nodes), aglar (network) ve ulastirmaya olan
talep (demand) arasindaki iligkilerin bir biitiinii olarak tanimlanabilir (Rodrigue,
2005a: 7). Ulastirma sistemi, sistem elemanlari, elemanlar arasindaki iliskilerin ve
yolcu ve yiik hareket siirelerin bir biitiiniidiir INLOC, 2004: 5). Insan, yiik ve bilginin
tasinmasi ihtiyacindan kaynaklanan ulastirma talebi, ¢ok degisik sosyoekonomik
faaliyetlerin tiiretilmig bir fonksiyonudur. Erisim noktalart (nodes) tasimanin
basladigi, sonlandig1 ve {izerinden transferinin gergeklestigi yerlesim noktalar1 olarak
tanimlanmaktadir. Erisim noktasi konsepti, cografik olcege gore yerel ve global
farkliliklar gosterir (Rodrigue, 2005a: 7). Ag sistemi icerisindeki elemanlar agagidaki
gibi tanimlanabilir (Rodrigue ve digerleri, 2006):

e Ulastirma aglarn (Networks): Ulastirma altyapilarinin  birbirlerine
baglanmasiyla olusturulmus yapilardir. Aglar, erisim noktalar1 ve talep
arasindaki 1iligkiler, yerlesim merkezleri, ag {iizerindeki trafik akis1 ve
terminallerle iliskilidir.

e Yerlesim merkezleri (Locations): Sosyo ekonomik faaliyetler sonucunda
ulagilan talep ve bu talebin olustugu yerleri tanimlar.

o Trafik akisi (Flows): Tasimaya olan talep ve kendisini olusturan baglantilarin
kapasitesinin ortak fonksiyonu olan ulastirma aglarindaki trafik miktaridir.

e Terminaller (Terminals): Aglara giris imkan1 saglayan terminaller hem nodal

ozellikler gosterirler hem de baglant1 6zellikleri gosterirler.

1.1.5. Ulastirma Aglari

Bir ulagim ag1, iki ya da daha ¢ok merkezi birbirine baglayan ¢ok sayida tek
tek yollardan olusmustur (Cetin, 2007: 55). Ulastirma ag1 yine bagka bir tanimda,
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erisim noktalar1 (nodes) diye tanimlanan yerlesim noktalar1 arasindaki yollarin

olusturdugu yap1 seklinde tanimlanmaktadir. Biiyiik bir agin parcasi olan iki erigim

noktasi arasindaki baga yol (route) denilmektedir. Yollar demir yolu ve kara yolunda

oldugu gibi yerlesik, sabit (tangible) 6zellik gosterirken, hava ve deniz koridorlarinda

oldugu gibi daha degisken, esnek yerlesiklik 6zellikler gosterir (Rodrigue, 2005b: 12).

Sekil 4: Ulastirma Ag Sistemi

Aglar

Diigiim Noktalari

Varis
Cikis

Ugrak ioktalarl
/Direng\

Insan

Baglantilar

Talep

Kaynak: Rodrigue ve digerleri, 2006.

Ulastirma cografyasinda, ulagtirma aglariyla baglanan cok g¢esitli tipte

ulastirma yapis1 tanimlamak miimkiindiir. Ulastirma agi igerisindeki yap1

elemanlarinin her biri kisaca sdyle aciklanabilir (Rodrigue ve digerleri, 2006) :

Erisim noktas1 (Node): Bir ulastirma agina erisimi bulunan her yerlesim
birimi erisim noktasidir.

Baglanti (Link) : iki erisim noktasin1 bir birine baglayan fiziksel ulastirma
altyapisidir.

Trafik akisi (Flow): Iki erisim noktasindaki birlestirici fiziksel ulasim
altyapisinda akan (dolasan) ve bir erisim noktasi iizerinden gecen trafik
miktaridir.

Ana erisim noktas1 (Hub/Interface): Yiiksek orandan bir trafigi
ellecleyebilen ve bir ¢ok trafik akisi i¢cin zorunlu gecis noktast gorevini

tistlenen erigim noktasidir. Coklu (Intermodal) ulastirma islemleri ¢ogunlukla
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ana erisim noktalarinda gerceklesmektedir. Dagitim, depolama, finansman, ve
perakendecilik gibi bir ¢ok ekonomik ve ulastirma faaliyeti de ana erisim
noktalarinda yapilmaktadir.

e Besleme noktas1 (Feeder) : Ana erisim noktasina baglanan bir erisim
noktasidir. Bir koridor boyunca akan trafigin yoniinii tayin eder ve birlestirme
(consolidation) ve dagitim (distribution) noktasi olarak kabul edilir.

e Koridor: Yiik , insan ve bilginin akigina yardimci olan erisim ve baglanti
noktalar1 dizisidir. Bu dizi genelde bir iletisim ¢izgisi hattt boyunca yogunlagir

ve dogrusal egilim sergiler.

Sekil 5: Ulagtirma Aglar1 ve Ulastirma Yapilari

Besleme noktas: O, . .
risim noktas
& ' Ana Erisim noktas:
/Lojistik Merkez
Baglanti

| Ulastirma Koridoru

‘ Da&tim |

‘ Depolama |

‘ Finans / Sigorta I

‘ Perakende/Toptan |

Kaynak: Rodrigue ve digerleri, 2006.

1.1.5.1. Lojistik Ag Yonlii Yeni Yaklasimlar

Uluslar arasi tedarik zincirinde biitlinlestirilmis kapidan-kapiya tasimacilik
yaklagimi giderek 6nem kazanmaktadir. Bu sayede iiretim noktasindan tiiketim anina
kadar tiim zincirin kontroliinii saglayan taraf maliyet ve kazang¢ agisindan da avantajh

olmaktadir (Meersman ve Van de Voorde 2001: 73). Konteyner tasimaciligi
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kapsamindaki kapidan-kapiya tasimaciligin biiyiik bir boliimiinii gergeklestiren
diizenli hat deniz yolu tasimaciligi isletmeleri yapilarini kiiresel alanda lojistik hizmet
saglayan orgiitlere donlismektedirler (Haynes ve digerleri 1997: 97). Hizl iletisim,
talep yonlii imalat ve iiretim ve yiiksek rekabet maliyetleri diigiirmek i¢in dagitim
kanallarindaki envanterin en aza indirilmesini gerekli kilmaktadir. Bu duruma uyum
saglamak amaciyla da liman sorumluluklarinin ve islevlerinin yeniden
yapilandirilmasi ihtiyaci ortaya ¢ikmaktadir (Haynes ve digerleri, 1997: 94).

Birgok iirlinlin miisteriye tesliminden 6nce {iilke ve ya miisteriye gore
diizenlenmesi gerekmektedir. Onceleri fabrikalarda gergeklestirilen ve yiiksek
envanter maliyetlerine sebep olan bu islemler iiriinlerin ¢esitlenmesi ve iiriin yasam
dongiilerinin kisalmasiyla miisterilere yakin bolgelere yani dagitim merkezlerine
tasinmaktadir. Boylece dagitim merkezlerinin geleneksel depolama ve dagitim
islevlerine yari-endiistriyel faaliyetler ve katma degerli lojistik hizmetler olan istege
gore diizenleme ve yerellestirme eklenmektedir. Bu anlamda lojistik hizmet
saglayicilart lojistik platformlarini olustururken merkezi yerde konumlanmis ve
intermodal gecis islevi gosteren alanlara odaklanmaktadir. Limanlar ve art alandaki
bolgeler bu gereksinimlere uyan merkezi noktalardir (Notteboom, 2007: 38).

Lojistik aglarin ve kiiresel dagitim sisteminin yeniden yapilandirilmasinin
gelecekte limanlar iizerinde birgok etkisinin goriilecegi diisiiniilmektedir. Uretim
yerlerindeki degismeler ticaretin dagilimini ve dolayisi ile liman isletmeciliginin
dagilimmi da etkileyecektir. Ticaretin artmasina ragmen talebin dagilimi bolgeler
arasinda farkliliklar gosterecektir ki, bu da ana limanlarin dagilimini etkileyecektir.
Tam zamanl {iretimin 6nemi artacak, liriinlerde uzmanlasma ve farklilasma ortaya
cikacak, bu da limanlarda uzmanlagmay1 ve yeni teknolojileri gerekli kilacaktir.
Konteyner 6nemini korumakla birlikte konteyner tiirleri, akiglar1 ve kitalar arasinda

dagilimlarinin degisecegi on goriilmektedir (Estache ve Trujillo, 2009: 76-77).
1.1.5.2. Ulastirma Ag Yapisimin Ulastirma Maliyetlerine Etkisi
Ulastirma ag yapist igerisinde farkli erisim (node) ve baglanti (link)
noktalarinda trafik miktarinin farkli miktarda olusmasi nedeniyle, navlunlar, ag

yapisindan etkilenmektedir. Yerlesim noktalar1 arasindaki esitsizlikler, yerlesim
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noktalar1 arasindaki baglant1 sayis1 ve bu baglantilar {izerinde olusan trafik akisindan
elde edilen gelirlerin miktarinin 6l¢iimlenmesiyle belirlenebilir. Bir ag igerisindeki bir
cok yerlesim merkezi, digerlerine gore daha ¢ok erisime ve daha fazla firsata sahiptir.
Fakat, ekonomik entegrasyon yontemiyle bolgeler arasindaki esitsizlikler giderilebilir.
Bu durum ulastirma aglarinin yapisi ve trafik akisi lizerinde iilkeler arasi seviyede

etkide bulunur (Rodrigue ve digerleri, 2006).

1.1.5.3. Konteynerlesme ve Coklu Ulastirmaya Etkileri

1960’1 yillardan itibaren gemideki ekipmanlara ve manuel yiik elle¢cleme
ekipmanlarima dayali c¢aligmalarin diinya ticaretindeki biiylimeyi engellemesi,
verimliligi arttiran konteynerlesmenin yayginlasmasina neden olmustur (Graham ve
Hughes, 1985). Konteynerlesme; deniz tagimaciligini, ticaret ve denizcilik rotalari,
gemi tasarimlar1 ve biiyiikliiklerini, yiik ellegleme ekipmanlar1 ve operasyonlarini, i¢
tasarimlari ve kara terminallerini (Hayuth, 2007: 145), ticari uygulamalar1 ve glimriik
prosediirlerini, istthdam ve ¢alisma uygulamalarini ve bilgi ve iletisim sistemlerini
biiyiikk oOlciide etkilemistir. Ancak konteynerin yayginlagmasinin en biiyiik etkisi
limanlar iizerinde olmus ve konteyner tasiyicilarina ve yiiklerine hizmet veris
sekillerini degistirmistir. Konteynerlere hizmet verebilmek icin limanlar, tahsis
edilmis terminallere yonelmis ve hizli ve etkin liman hizmetleri saglayabilmek adina
uzmanlagmis konteyner ellecleme ekipmanlaria yatirim yapmislardir (Martin ve
Thomas, 2001: 283).

Denizcilik alaninda en biiyiik teknolojik yenilik olarak nitelendirilebilecek
konteynerlesme liman hizmetlerinde yiiksek diizeyde standartlagma saglamis ve
sadece uzmanlagma ile limanlarin Pazar paymi ve gelirleri ellerinde tutamayacagi
anlasilmistir. Konteynerin yayginlasmasi ile birlikte ayni bolgedeki limanlar daha
kolay ikame edilebilir hale gelmis ve limanlar daha yogun rekabete maruz kalmistir.
Rekabetin artmasinin iki temel nedeni sdyledir. Birincisi, ayn1 miktardaki ytikler i¢in
daha biiyiik boyutlu gemilerin kullanilmasiyla bu gemilerin limanlara ugrama siklig1
diismiistiir. Bu durum da diizenli hat deniz yolu tagimacilig1 isletmelerinin limanlara
bagimliligini azaltmis ve daha sonra ugrayan gemiyi limana ¢cekmek amaciyla limanlar

arasindaki rekabeti yogunlastirmistir (OECD ve ITF, 2009: 12). ikinci olarak ise,
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intermodal demir yolu ve bar¢ koridorlarinin yayginlagsmasi ile bolgesel limanlarin
cografi erigsimi genisletilmistir. Art alanlarin genislemesi sonucu limanlarin art alanlari
birbiriyle kesismis, bolgeler arasi rekabet artmis ve genis kara ulastirma aglarina
erisim bir rekabetci Ustiinliikk olarak goriilmeye baglamistir (De Souza ve digerleri,
2003: 398). Deniz tagimaciligindaki son 20 yildaki en 6nemli ekonomik giic gemi
boyutlariin biiytimesi sonucu 6l¢ek ekonomilerinden yararlanmadir ve bu durum
limanlar ve terminallerde altyapi yatirimlarinda ve yiiklerin i¢ bolgelere dagitiminda
bir baski unsurudur (Rodrigue, 2010: 3).

Yiiklerin birimlestirilmesi ve konteynerlesme sonucu yiik ellegleme
sistemlerinin teknolojilerini de artirmis ve bu da gemi tasarimlarinin ve
biiytlikliiklerinin degismesine yol a¢cmistir. Bu degismelerin limanlar {izerindeki
etkileri ise limanlarin yerlesimlerinin ve gelisimlerinin ekipman ve operasyonlarinin
ve istthdam yapisinin degismesidir (Haralambides ve digerleri, 1997: 109).
Limanlarda 6nceden is giicii yogun ¢alisma uygulamalar1 hakim iken konteynerlesme
ve gemi biiyiikliiklerinni artmasi sonucu liman, ekipman ve bilgi sistemleri
teknolojilerinde artis goriinmiis ve teknoloji ve sermaye yogun duruma gegilmis,
istihdam oranlarinda ciddi digiisler yasanmustir (Hayuth, 2007: 142).
Konteynerlesmenin hiz kazanmasi ve yayginlagsmasi gemi biiytikliiklerindeki artis ve
modern ekipmanlarin kullanimiyla daha hizli ellecleme yapilmasi gibi teknolojik
gelismeler sonucunda liman operasyonlarinda etkinlik artmistir (Meersman ve Van de
Voorde, 2002: 766). Konteyner ellecleme hizi ve gemilerin limanda kalis stireleri de
rekabeti etkileyen 6nemli konulari olusturmaktadir (Peters, 2001: 3). Konteynerlesme
ile birlikte gemi boyutlar1 adim-adim biiytimektedir. Gemi boyutlarindaki biiytimelere
iligkin iki 6nemli adimin ilki 1990’larda 4000 TEU ’dan 8000 TEU’lara kadar ¢ikan
konteyner gemilerinin yapilmasi iken ikinci gelisme 2000°1i y1llarda gemi boyutlarinin
12500 TEU’lara kadar ulasmasi olmustur (Rodrigue, 2010: 11). Gemi boyutlarinin
bliylimesinin limanlardaki en biiylik etkisi su derinligi problemlerinin ortaya
¢ikmasidir. Diizenli hat deniz yolu tagimaciligt isletmeleri bu nedenle bir takim
limanlarda tarama programlari gergeklestirerek terminallere yatirim yapmakta ve daha
derin suya sahip yeni rihtimlar insa edilmektedir (Peters, 2001: 12).

Limanlardaki ving yatirnmlar1 genellikle gemi kapasitelerine gore

yapildigindan cogunlukla yeni yapilan terminallerde siiper post-panamax ving
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yatirimlar1 yapilabilmektedir. Bu da mevcut terminallere biiylik gemilerin ugramasi
konusunda bir engel teskil etmektedir. Bir bagka problem ise biiyiik gemilere hizmet
verebilmek i¢in konteyner sahasinda konteynerin on bes sira ve istii istiflenmesi
geregidir ki, konteynerler bu denli agir yiikii kaldirabilecek sekilde tasarlanmamigtir
(Hopman ve Nienchuis, 2009: 37). Bu anlamda konteynerlesme ve gemi boyutlarinin
bliytimesi ile yiiksek miktarda yiikiin limanlara gelmesi liman planlarina da etki etmis
ve terminal alaninda ulagim tiirii ayrimima gore yerlesim planinin yapilmasi geregi
duyulmustur. Her bir ulasim tiirii i¢in terminallerde farkli alanlar ayrilmasi
operasyonlarin sikigikliga imkan vermeden gergeklestirilmesini saglamaktadir
(Notteboom ve Rodrigue, 2009a: 18).

Limanlara daha biiylik boyutlu gemilerin gelmesi artan yiiklerin terminal
alanina ve daha sonra da intermodal ulastirma zincirine kanalize edilmesi geregi ortaya
cikmaktadir (Peters, 2001: 12). Bu durum da fazla kapasite kullanimi ve yiik ellecleme
ekipmanlarinin kullanim1 neticesinde liman maliyetlerini arttirmaktadir. Liman
hizmetlerinin fiyatlandirilmasinda, imtiyaz hakki sozlesmeleri miizakerelerinde ve
liman altyapisinin finansmaninda bu durum goéz Oniinde bulundurulmalidir

(Haralambides ve digerleri, 2002: 26-27).

1.1.5.4. Denizcilik Ag Yapilar1 ve Aktarma Limanlar

Ticaret ve yiikk tagimaciligindaki artig, diizenli hat denizyolu tasimacilig
isletmelerinin ve bu isletmelerin olusturdugu stratejik alyanslarin, diizenli hat
denizcilik aglarin1 yeniden sekillendirmesine yol agcmistir (Notteboom ve Rodrigue,
2009: al6). Gemi boyutlarin biiylimesi ve dolayisiyla gemilerin limanlara daha az
ugrak yapmasimin bir sonucu olarak denizcilik aglarinda yasanan yeniden
yapilanmalar ile ana aktarma limanlarini, daha bolgesel limanlar ile birbirine baglayan
toplama-dagitma aglar1 (hub and spoke networks) sistemi gelismistir (Martin ve
Thomas, 2001: 284).

Kiiresel yiik dagitimindaki ve denizcilik aglarindaki karmasiklik, farkl
ulagtirma sistemlerini birbirine baglayan (Rodrigue, 2010:3) ve ticaret rotalarinin
kesistigi noktalarda aktarma faaliyetlerinin gergeklestirilmesini saglayan yeni tiir yiik

merkezlerinin (aktarma limanlar1) ortaya g¢ikmasina yol a¢mustir (Notteboom ve
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Rodrigue, 2009a: 16). Deniz tasimaciligi cografyasindaki de§ismeler konteyner
limanlarinin {i¢ kategoriye ayrilmasi ile sonuglanmistir (De Souza ve digerleri 2003:
398):

- Aktarma limanlari (hub ports) veya yiik merkezi limanlar (load centre ports):
ana ticaret rotalarinda g¢alisan biiyiikk konteyner limanlarinin ugradigr ve
konteynerlerin aktarilarak kiiclik gemilerle yakin limanlara tagindigi limanlar.

- Besleme limanlar (feeder ports): aktarma limanlarindan kiigiik (besleme)
gemilerle gelen konteynerlere hizmet veren limanlar.

- Ugrak limanlar (direct call ports): yeterli yerel ticaretin bulundugu
bolgelerdeki direkt seferler icin g¢alisan, aktarma trafi§e hizmet vermeyen

limanlar.

Martin ve Thomas (2001: 285) aktarma limanlarini, kiiresel, bolgesel ve alt-
bolgesel (sub-regional) aktarma limanlar1 olarak ayirmaktadir. Aktarma limanlarinin
iki 6nemli 6zelligi; ana denizcilik hatt1 izerinde bulunmasi ve gerek art alana gerekse
besleme gemilerle diger bolgelere siirekli yiik hareketi saglayabilecek yogun diizenli
hat denizcilik hizmetlerine sahip olmasidir (Heideloff, 2006: 61). Ana ugrak limanlar,
aktarma trafige hizmet vermeye baslamis ve bircok ana ugrak (gateway) liman,
aktarma limani seklini almistir. Diinyanin en biiyiik 100 limaninin en az 20’si aktarma
limani olarak faaliyet gdstermekte ve bu limanlardaki trafigin en azindan yaris1 gemi-
rthtim-gemi arasinda yiiklenip bosaltilmakta, yani aktarilmaktadir (Baird, 2007: 78).

Her bir iilkenin limanlarini birbiri ile baglamak hem teknik, hem de ekonomik
olarak imkansizdir. Bu nedenle konteyner limanlarinin 6nem kazanan bir islevi
aktarma (gemiden-gemiye) faaliyetleridir (Rodrigue, 2010: 12). Konterner aktarma
limanlarinin ortaya ¢ikmasinda biiyiik denizyolu tasimacili1 isletmelerinin, denizde
ve limanda gecen zamani kisaltmak amaciyla kendilerine tahsis edilmis terminalleri
kullanma egilimi etkilidir (Stevens, 1999: 46).

Gemi biiyiikliiklerinin artmasi, denizcilik ag yapilarinin yeniden sekillenmesi
ve de aktarma limanlarinin 6nem kazanmasi ile tamamen yeni bir anlayisla ve farkl
ve yeni bdlgelerde terminallerin kurulmasi gerekliligi ortaya cikmustir. Genis
kapasiteli terminallerin (mega terminaller) insa edilmesi, ekipman ve altyapinin

saglanmasi i¢in ¢ok biiyiik yatirimlara gerek duyulmaktadir (Martin ve Thomas, 2001:
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285). Bu durum da diizenli hat denizyolu tasimaciligi isletmeleri ve terminal
isletmecilerinin, yatirnmi gergeklestirmek icin uzun donemli beraber caligmasini
gerektirmektedir (Peters, 2001: 13). Aktarma faaliyetleri limanlar, terminal
isletmecileri ve yatirimcilar i¢in bir firsat saglarken (Notteboom, 2002: 258), diizenli
hat denizyolu tagimaciligi igletmelerinin limanlar tizerinde verimliligi arttirma ve yeni
hizmet ve faaliyetler gelistirme konusundaki baskilar1 artmaktadir (Martin ve Thomas,
2001: 289).

Aktarma limanlarmin ortaya ¢ikmasi uzak mesafeli yiliksek kapasiteli diizenli
hat denizcilik aglarinda biiyiik gemilerin kullanilmasin1 da olast kilmistir (Rodrigue,
2010: 13). Ancak (Parola ve Musso, 2007: 273) gemi boyutlarinin 13000 TEU’lara
kadar artmasi halinde bile Oniimiizdeki yillarda direkt seferlerin ¢ok da
azalmayacagini, bunun nedenlerinin de aktarma maliyetlerinin giderek artacak olmasi
ve tek bir aktarma limani stratejisinin art alan ve kara tasima maliyetleri agisindan
oldukca pahaliya mal olacagi savunmaktadir. Ana ugrak limanlarinin da aktarma
agirhikli faaliyet gdstermesi liman kapasitesi iizerindeki baskiyr azaltmakta ve
limanlarin daha genis art alanlara hizmet verebilmesini saglamaktadir (OECD ve ITF,
2009: 13). Ancak birbiriyle ortlisen art alanlarin ortaya ¢ikmasi da limanlar arasindaki
rekabeti kuvvetlendirmektedir. Bu degismeler limanlar artik bolgesel degil, kiiresel
olarak rekabet etmeye zorlamistir.

Yeni nesil aktarma limanlar1 ¢ok farkli bolgelerde konumlanan kiiresel
anlamda ulasilabilen yiik transfer noktalari olarak karsimiza g¢ikmaktadir. Bunun
nedeni de aktarma limanlarinin genelde tagiyanlarin ag yapilarina gore sekillenmesi ve
konumlanmasidir. Uluslar arasi terminal isletmecileri i¢in aktarma limanlan yiikiin
diger limanlara ¢abuk kayabilmesi ve bu kararin tagiyanlara bagli olmasi agisindan
yiiksek risk olusturmaktadir (Oliver ve digerleri, 2007: 16). Ayni zamanda sadece
aktarma hizmeti veren limanlar ihracat-ithalat trafi§ine hizmet verenlere gore gelir
elde etme konusunda da dezavantajlidir. Aktarma limanlarinin digerlerine gore

verdikleri hizmetlerin sinirli olmasi gelir kalemlerini de sinirlandirmaktadir.
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1.1.5.5. Ulastirma Aglarinda Giizergah Secimi

Tiimertekin ve Ozgiic (1999), ulastirma aglarinin  bulunduklar1  yerleri
secmelerinde dogal kosullar yaninda, ekonomik, stratejik ve toplumsal nedenlerin de
biiyiik rolii oldugunu belirtmektedir. Ozel girisimin egemen oldugu iilkelerde, her
ekonomik faaliyette oldugu gibi, bu sektorde de temel diisiince olarak karliliktan hareket
edilerek, ulagim sistemlerinin yatirim bakimindan yarar saglayacak kadar yeterli trafigin
mevcut oldugu yerlerde gelistigi goriiliir. Ulasim aginin devlet tarafindan istlenildigi
durumlarda, yatirimlarimin mevcut potansiyel yaninda gelecekteki potansiyeli ve daha
onemlisi kisa donemde biiytik bir karlilik oran1 beklemeden bdlge ya da iilke i¢in askeri
ya da toplumsal agidan yararli goriilen giizergahlara yonelmesi ayri bir 6zelliktir. Bununla
birlikte, her iki sistemde de giizergah seciminde, baska deyimle ulasim sisteminin
olugmasinda bir¢ok ortak yan da s6z konusudur. Genel olarak meydana getirilmesi
diisiiniilen ulasim sistemleri hakkindaki aragtirmalara girisirken Oncelikle hangi
sistemin uygun olacag iizerinde durulur. Iki nokta arasinda bir trafik potansiyelinin
varliginin tespitini, bu tasimadan yararlanacaklar i¢in, varolan olanaklarin incelenmesi
izler. Bu olanaklar ayni1 yere ulasan rakip glizergahlar, iki nokta arasinda faaliyette
olan ulagim sektorii ve tasinacak maddelerin yiikleme ve bosaltma yerlerinin fazlalig
gibi hususlardan olugur. Sonunda da, biitlin bunlar ulasim olanaklarindan
yararlanacaklarin bu hizmet karsiliginda tastyict kuruluslara 6deyecekleri tlicretler ile
degerlenir. Aslinda iki nokta arasinda baglantiyr saglamak iizere gecilecek yerlerde
(glizergah) cesitli secenekler s6z konusu olabilir. Segilecek giizergahin tagima
ticretlerinden saglanacak geliri arttiracag1 ve yapilacak harcamalar1 da olabildigince
azaltacag diisiincesi esas alinir (Tiimertekin ve Ozgiic, 1999: 557).

Giizergahin seciminde stratejik faktdrlerin de rolii olmaktadir: Ornegin Roma yol
sisteminin kurulusundan, Kuzey Amerika ve eski SSCB’deki kita agir1 demiryolu aglarinin
insasia kadarki nedenler daha ¢ok stratejiktir. Toplumsal faktorler ise genellikle daha
kiigiik yerel yol ve glizergahlarin baglantilarin1 saglama tizerinde etkili olurlar. Gegilecek
belirli yerlerin se¢iminde gerekli masraflarin diisiiriilmesi i¢in gézoniine alinan hususlar
arasinda yerel bir unsur olan topografik durumun ayri1 bir yeri vardir. Buna yerel iklim
kosullariin etkileri de katilinca, segilecek yerin belirlenmesinde, fiziki cografya
kosullarinin agirligi anlasilir. Yol insast kadar, yolun bakiminin ekonomik olmasinin

onemi de hatirlanirsa, bu hususun degeri daha da ac¢iga c¢ikar. Bu nedenle bu tip
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arastirmalarda gegilecek c¢esitli yerlerin belirlenmesinde, yapilacak masraflar yaninda, bu
yollardan yararlanacak olanlarin yaratabilecekleri olas1 trafik hacimlerine gore
degerlendirilen, isletme masraflarina ait tahminler de yer alir. Cogu kez ingaat bakimindan
ucuza malolan gecilecek giizergahlarin, sonralar1 toplam masraflarinin o kadar diisiik

olmadig1 da goriilmiistiir (Tiimertekin ve Ozgii¢,1999: 557).

Sekil 6: iki Nokta Arasinda Ug Alternatif Giizergah

® (a)yol uzunlugunun en aza
L ]

Xe -y indirilmesi
@ [ ]

L ]
(b)trafigin en fazlaya
X & o
L cikarilmasi
®
& 'R/}')’ (¢)yol uzunlugu ve trafigin

en uygun sekli

Kaynak: Tiimertekin ve Ozgii¢,1999: 558

Boylece de, birgok faktorden etkilendigi i¢in gilizergah se¢imindeki etkenler
arasinda bir denge saglanmasi s6z konusudur. Aslinda, yukarida da belirtildigi gibi, iki
nokta arasinda en uygun giizergah bir diiz hattir. Fakat cok az yerde yollar diiz hat
seklindedir. Roma yollar1 ve bugiinkii hiz yollar1 bile bu ideale ¢ok az yaklasmaktadirlar.
Glizergahin s6z konusu bu diiz hattan sapmasi iki sekilde olur (Tiimertekin ve
Ozgiic,1999: 558):

e Olumlu sapma adi verilen birinci durum, yolun daha fazla trafik toplamak i¢in
uzatilmasidir. Boylece yol uzunluguyla (en kisasi en iyisidir) trafik hacmi (en
biiyligli en iyisidir) arasindaki karsilikli iligki en uygun sekilde olmaktadir. Sekil
6’daki (C) durumunu Haggett (Hagget, 1965) en uygun ¢6zlim olarak gérmektedir.
Gilinimiizde havayolu sirketleri daha fazla yolcu toplamak i¢in sik sik yaptiklari
degisikliklerle olumlu sapma ilkelerini yansitmaktadirlar.

e Olumsuz sapma ad1 verilen durumda ise yol bazi engelleri agsmak i¢in sapabilir ya
da maliyeti yiiksek kesimler arasindan gecilecek mesafe kisaltilir. Buna en iyi
ornek olarak 19. Yiizyllda ABD’nin Batis1 ile Dogusu arasindaki ticaret

gosterilmektedir: S6z konusu ticaret, Panama Kanali agilmadan 6énce Horn Burnu
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yoluna, Giiney Amerika’nin giineyine saptiriliyordu; oysa kara iizerinden giden
yol daha kisa olmakla birlikte, engebeler yiiziinden pahaliya mal oluyordu

(Tiimertekin ve Ozgii¢,1999: 558):

Gegilecek yerlerin belirlenmesinde gilizergahlarin tek tek alinmasindan ¢ok, ulasim
sisteminin tamaminin géz Oniinde tutulmasi da s6z konusudur. Ulagim aginin bir biitlin
olarak ele alindigi bu yontem bazi arastiricilarin “ulasim ag1 geometrisi” olarak
adlandirdig1 goriise dayanmaktadir. Bu goriis, bir tilkenin karayollar1 ya da havayollar
gibi ulagim aglarinin biiytik bir kisminin belirli noktalar1 (kasabalar ve sehirler) birlestiren
bir yap1 oldugunu kabul etmektedir. Aslinda ulasim aginin herhangi bir pargasi yalnizca
iki sabit noktay1 birbirine dogrudan dogruya baglamakla kalmaz; ayn1 zamanda cesitli
noktalar arasinda bir baglant1 zinciri gorevini de goriir. Faaliyet bakimindan olanaklarin
bu bir arada kullanilis1 cok 6nemlidir; sistemdeki degisiklikler ya da sisteme yapilan ekler
ulasim agimin biitiiniinii etkiler. Bir ag, kisaca, “kavsak ve terminalleri birbirine baglayan
bir yol sistemi”dir. Aglar1 tanimlamak ve karsilagtirabilmek igin bunlar1 basite
indirgemekte yarar vardir. Bunu yaparken kavsaklar ile yollar arasindaki temel baglanti
kalib1 korunur, fakat yol uzunlugu ve yonii degistirilebilir (Tiimertekin ve Ozgii¢,1999:
559).

Bir iilke ya da bolgede ulagim, ekonomik, toplumsal, hatta siyasal durumlara bagl
olarak farkli gelisme ve degisme seyri izler. Baslangigta genel olarak ulagim sistemi
yalnizca tarimsal alanlardan pazarlara tasimada hizmet eden yerel bir gériiniimde olabilir.
Bu asamada pazarlar1 olusturan merkezler arasindaki baglantilar iyice gelismemis ya da
yalnizca yerel hizmetler gorecek sekilde kurulmus olabilir. Ekonomik durumun geliserek
daha biiytik odlgtilerde iligkilerin kurulmaya baslanmasiyla Pazar merkezleri arasindaki
baglantilar da 6nem kazanir. Bu asamada bolgedeki biiyiik sehirlerle baglanti kurmak
tizere yeni gecilecek yerlerin (glizergah) se¢imine duyulan ihtiyag artmustir. Eski yerel
olanaklar bu amagla kullanilmaya devam ederse de, artik bazi degisiklikler yapilmasi
zorunlu hale gelir. Baz1 durumlarda ise uzun mesafeli trafik arttik¢a, bunlarin yerlerinin
tamamen degistirilmesi de gerekebilir (Tiimertekin ve Ozgii¢ ,1999: 557).

Ulagim yollarinin gelisme ve degisimleri hakkinda Gana, Nijerya, Malezya ve
Dogu Afrika’nin bazi kisimlarindaki arastirmalara dayanilarak gelismekte olan iilkeler
i¢in bir ulasim gelisme modeli hazirlanmistir (Sekil 1.4). Bu modele gore yol sisteminin
gelismesi belirli kurallara gére 4 asama halinde olmaktadir (Tiimertekin ve Ozgii¢ ,1999;

557).

26



Sekil 7: Ulasim Aglarinin Gelisim Modeli

Bk b 8 — oo s S
(a) Dagimik limanlar (b) Igeri baglanti hatlari ve | (¢)  Besleyici  hatlarin
limanlarin toplanmasi gelismesi
AL

(d)i¢ baglantilarin (e) Karsilikli tam baglanti | (f) Onemli ana hatlarin

baslamasi ortaya ¢ikmasi

Kaynak: Coftin, 2003.

(1) Birincisinde, k1y1 boyunca kii¢iik limanlar ve ticaret noktalarinin dagilimi
s6z konusudur (Sekil 7-a). Her kii¢lik liman ya da nokta karada smirli bir ticaret
alanina sahiptir. Fakat bu yerlesmelerin birbiriyle, tesadiifen gelen balik¢1 tekneleri ve
diizensiz gelen tliccarlar vasitasiyla olanlar disinda, ¢ok az temaslar1 vardir.

(2) Daha sonraki asamada kiyidan igeriye dogru birkac 6nemli etki hatt1 gelisir.
Kiy1 limanlar1 yakin hinterlantlarini genisletirler (Sekil 7-b). Diyagonal karayollari i¢
kisimlardaki siyasal ve askeri kontrolii genisletmek, isletilebilir maden yataklarina el
atmak ve potansiyel tarim alanlarini1 genisletmek i¢in yerlesme alanlarina yoneltilirler.

(3) Biiyiik bir olasilikla besleyici yollar gelisir ve daha sonra karsilikli
baglantilar meydana gelir (Sekil 7-c ve d). Besleyici yollarin gelismesine deniz
kiyisindaki baglica terminallerin siirekli gelismesi eslik eder. Bu asamada merkezlerle
i¢ kisimlar arasinda bazi orta biiyiikliikte merkezler de gelisir.

(4) Son olarak, en 6nemli merkezler arasinda, yine biiyiikk 6neme sahip
baglantilar ortaya ¢iktikca, baglanti ve yogunlasma meydana gelir (Sekil 7 e ve f). En
iyi asfalt yollar ve en yogun demiryolu trafigi ve havayolu baglantilari bu énemli
hatlar izler.

Gelisme bakimindan (a) ¢ok sinirli bir hinterlanda sahip bir kiy1 ticareti
durumunu gostermektedir; (b)’ de belli baslt giris yollarinin ortaya ¢ikist

goriilmektedir. Bu, bazi limanlar i¢in ulagim maliyetlerini azaltmakta ve pazarlar

27



genisletmektedir; (c¢)’ de ise besleyici yollarla 6nemli merkezlerin kiigiik merkezler

niteliginde gelismelere yol actig1 goriilmektedir.

1.2. COKLU ULASTIRMA KAVRAMI VE GELISIiMI

Artan rekabet kosullarinda miisterilerine daha iyi hizmet vermek isteyen
uluslararasi igletmeler, degisen talep kosullarinda ulastirma hizmet saglayicilarinin
coklu  tagimacilik  gibi  gelistirdi§i  yeni  ulastirma  alternatiflerinden
faydalanmaktadirlar. Ayn1 zamanda bolgeler arasi ve uluslararasi ticaretin artmasina
bagl olarak ulastirma sektoriinde meydana gelen yeni trendler, yeni yiik ve yolcu
trafigine daha 1yi hizmet verebilmek i¢in ortaya ¢ikan bir zorunluluk haline gelmistir
(Stank ve Roath, 1998). Hizl iiretim ve iiretilen mallarin hizli bir sekilde pazara
sunulmasi ihtiyaci entegre tedarik zinciri yonetimi anlayisi ile ¢oklu ulastirmay1 bir
gereklilik haline getirmistir (Rondinelli ve Berry, 2000).

Coklu tagimanin gelisiminde etkili olan diger etkenleri su sekilde siralamak
miimkiindiir; tilkelerin ayr1 ayr1 bolgelerinin gelisimi ve bir biitlin olarak dis ticareti
desteklemek icin yapilan devlet destekleri ve ulagtirma altyapisi icin yapilan
yatirimlar, ¢esitli dagitim merkezleri, lojistik kdyler ve serbest ticaret bolgelerinin
gelistirilmesi, hizl1 gelisen diinya pazarlar1 ve konteynerize yiik tasima teknolojileri,
tasima hizmet aglarinin genislemesi ve biiyiik uluslararasi konteyner tagima hatlarinin
gelismesi, Avrupa Birligi (AB) gibi tek pazar ekonomilerinin gelismesine bagli olarak
ortak ulagtirma aglar1 ve koridorlar1 politikalarinin gelistirilmesi (Hayuth, 1987;
Branch, 1996).

Coklu tasimanin gelisimi ulagtirma sisteminin birgok 6gesinin de gelisimini ve
degisimini 6nemli Ol¢lide etkilemistir. Bunlara limanlardaki terminaller, terminal
techizatlari, gemiler ve yiik ellecleme sekilleri ve prosediirleri 6rnek verilebilir.
Onceleri sadece su yolu tasimaciligi gérevini iistlenen gemi hatlar1 artik ulastirma
hizmetinin her noktasinda boy gostermektedirler (Hayuth, 1994). Cesitli aktarma
noktalar1 olarak 6rnek verilebilecek ¢esitli coklu ulastirma terminalleri, limanlar, kuru
yuk limanlar1 veya herhangi yilikleme ve bosaltma noktalari ¢oklu ulagtirmanin
yapilabilmesi icin stratejik yer se¢imine ihtiya¢ duymaktadir (Frankel, 1987). Deniz

limanlar1 ulastirma tiirleri aras1 aktarmanin yapildigr 6énemli degisim noktalarindan
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biridir (Gray ve Kim, 2001). Tiim bu gelismeler bilgi akisinin kolaylasmasi ve
hizlanmasi i¢in bilgi teknolojilerinin gelisimini de gerekli kilmaktadir.

Yiik tasimaciliginda birden fazla ulastirma tiiriiniin kullanim ile ilgili ¢esitli
agiklamalar ve kavramlar bulunmaktadir. Tiirler arasi ulastirma (intermodal), ¢oklu
ulastirma (multimodal) ve kombine ulastirma genel kabul gormiis kavramlardir.
Jennings ve Holcomb’a (1996) gore bu kavramlar arasinda literatiirde belirgin
farkliliklar bulunmamaktadir. Bontekoning (2004) ise bu belirgin olmayan farkliliklar
cesitli arastirmacilarin  kendilerine 0zgii bakis acilar1 ve tanimlamalarindan
kaynaklandigini savunur.

Branch (1996: 417) ¢oklu ulastirmay1 su sekilde tanimlar; ¢oklu ulagtirma
tagtyanin yiikii tek bir tasima formu (sézlesmesi) ile iki ve daha fazla ulastirma
tiiriinden faydalanarak kapidan kapiya (door-to-door) teslim siirecidir. Bu siireci ayni
zamanda modlararasi (intermodal) bir siire¢ olarak da nitelendirmistir.

AB’nin ulastirma komisyonu c¢oklu ulastirmay1 yiiklerin tek bir tagima tinitesi
icinde iki ve daha fazla ulastirma tiirii kullanilarak taginmasi olarak aciklamaktadir
(EU, 20006).

Slack (1998) ¢oklu ulagtirma kavramindan bahsetmek igin ¢esitli ulastirma
tiirlerinin kullanildig1 bir yiik aksinin gerekliligini savunarak en az iki farkli ulastirma
tirtinden bahsetmistir. Coklu ulastirma ve modlararasi ulastirma kavramlart son
zamanlarda sik sik bir birinin yerine kullanilarak her iki kavramin aslinda mallarin
mense noktasindan teslim noktasina kadar olan ulastirmasinda birden ¢ok ulastirma
tiiriniin kullanilmas1 anlamina geldigini ortaya koyar (UNESCAP, 2005).

Lowe (2005) de ¢oklu ulastirma ve modlararasi ulastirmaya ayni anlam katarak
birimsellestirilmis bir yiikiin ¢ikis noktasindan varis noktasina kadar olan seriiveninde
cesitli ulastirma tiirlerinin kullanilmasi olarak agiklar. islam (2005) ise modlararasi
ulagtirma kavraminin daha ¢ok ABD, Avrupa ve Avustralya’da, ¢oklu ulastirma
kavramimin ise UNCTAD tanimlamalarma gore gelismekte olan iilkelerde ve
Avrupa’da kullanildigini tespit eder. Gray ve Kim (2001) ise bu goriise ilave olarak,
gelismekte olan iilkelerin ulastirma sistemlerinin iyilestirilmesine odaklanmis olan
UNCTAD’1n ¢oklu ulastirma kavramini benimsedigini ortaya koymaktadir.

Modlararasi ulastirma kavraminin ¢oklu ulastirma kavramindan belki de en

belirgin farki tagima iinitesine vurgu yapmasidir. S6z konusu tagima {initesi olan
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konteyner ulastirma tiirleri arasindaki aktarma iglemini miimkiin kilarak siirecin hizl
islemesini saglar. Bu yaklagima gore Avrupa Komisyonunun 1997’de yaptigi
modlararas1 ulastirma kavrami tanimlamasinda tasinan yiike baslangic ve varis
noktalar1 haricinde dokunulmadan tek bir tagima iinitesinde c¢esitli tasima tiirleri
kullanilarak tasinmasi aciklamasi getirilmistir. Bu yaklagima gore konteynerin
modlararasi tagimanin belirleyici tasima tinitesi oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Lowe
(2005) ise modlararast ulastirmanin genis anlamda bakildiginda sadece konteyner
tasimaciligmi  degil, Ro-Ro tagimaciligimi da kapsadigini destekler. Ciinkii
konteynerize olmayan yiiklerin tasinmasinda da modlararasi ulastirmanin
miimkiinligi Jennings ve Holcomb (1996) tarafindan savunulmustur.

Nash ve Whiteing (1988) modlararas: ulastirmanin yapilabilmesi icin ¢esitli
tasima sozlesmelerine ve formlarina ihtiya¢ duyuldugunu, ancak ulastirma
endistrisinin geligimi ile paralel ¢esitli teknolojilerden faydalanilabilir hale gelmesi ile
surecin basitlestigini savunmuslardir. Bu baglamda teknolojik ¢oziimlerin iyi bir
yonetime, dolayis1 ile kalifiye is giicli tarafindan iyi analiz edilerek dogru
yonetilmesine ihtiya¢ vardir (Tsamboulas ve Kapros, 2003).

ECMT (2001) kombine tasimaciligi, kara tasimaciligi ve yakin yol deniz
tasimaciligindan maksimum derecede faydalanabilen 6zel bir tasima tiirii olarak
nitelendirmektedir. Bu tasima tiirii 6zellikle kara tagimaciliginin minimize edilerek
kullanildig: sartlarda ortaya ¢ikmaktadir (Slack, 1998).

Smith (2000) ise kombine tagimaciligt modlararasi tasimaciliga esdeger bir
coklu ulastirma olarak tanimlar. Demiryolu ve kara tasima kombinasyonlar1 kombine
tagimaciligin kilit unsurlaridir. Ulastirma modlarinin daha ¢esitli kombinasyonlari ise
coklu ulastirma alternatifleri olarak degerlendirilebilir. Ballou (1999) miimkiin
olabilen on modlararasi ulastirma kombinasyon 6nermistir: (1) demiryolu ve karayolu,
(2) demiryolu ve denizyolu, (3) demiryolu ve havayolu, (4) demiryolu ve boru hatti,
(5) karayolu ve havayolu, (6) kara yolu ve denizyolu, (7) karayolu ve boru hatti, (8)
denizyolu ve boru hatti, (9) denizyolu ve havayolu, (10) havayolu ve boru hatt.

Branch (1996) ise esas c¢oklu ulagtirma alternatiflerini asagidaki gibi
siralamistir:

e Konteynerize yiikler-FCL/LCL/karayolu/denizyolu/demiryolu;

e ROmork ile taginan yiikler-Karayolu/denizyolu/karayolu;
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e Palet seklinde taginan ylikler-karayolu/denizyolu/havayolu/karayolu;

e Tirla tasian yiikler-karayolu/denizyolu/karayolu;

e Degisik sekilde taginabilen yiikler (swapbody)-
karayolu/demiryolu/denizyolu/karayolu.

Yukarida gosterilen bu kombinasyonlarin hepsini uygulamada goérmek
miimkiin olmayabilir ancak demiryolu ve karayolu kombinasyonu uygulamada da sik
goriilmekle birlikte kombine tagimacilifin esasin1 olusturmaktadir. Bu tiir kombine
tagimacilik Ozellikle uzun yol tasimaciliginda demiryolu tasimaciliinin diisiik
maliyeti ile karayolu tagimaciliginin esnek tasima kabiliyetini bir arada sunmaktadir
(Coyle, 1996). Bu calismasinda yukarida siralanan tasima kombinasyonlarindan
bazilar1 Tiirkiye ve Rusya arasindaki ¢oklu ulastirma alternatifleri olarak arastirma
konusu olacaktir. Ayni sekilde bu calismada ikiden daha fazla ulastirma tiirii
kullanilarak yapilan tasimalar i¢in ¢oklu ulastirma kavrami kullanilacaktir. Ciinkii
Gray ve Kim (2001)’e gore gerekli ulastirma altyapisina sahip olmayan gelismekte
olan iilkeler i¢in kullanilan ¢oklu ulastirma kavrami tam anlamiyla modlararasi
ulastirmaya (intermodalizm) ulasabilmek i¢in bir basamak niteligindedir. Yine son
caligmalarin agirlikli olarak gelismis lilkeler {izerine yapilmis olmasi1 Tirkiye gibi
gelismekte olan iilkelerde de ¢oklu ulastirma iizerine yapilacak bir¢ok arastirma
ithtiyacini ortaya koymaktadir.

Tiirkiye’nin modlararas1 ulastirma acisindan gelisme siireci géz Oniinde
bulundurulacak olursa Tiirkiye i¢in ¢oklu ulagtirma kavraminin daha yerinde olacagi
diisiiniilebilir. Tiirkiye’de modlararasi ulastirma i¢in gerekli olan tek sozlesmeli tagima
tarifesinin olmayis1 basarili modlararasi ulastirma 6rneklerine rastlanamayacaginin
gostergesidir (Akbaykal, 2008). Bu olgu da Tiirkiye’de ¢oklu ulastirma kavraminin
kullanilmasini uygun kilmaktadir. Tiirkiye’deki liman altyapisinin entegre ve gelismis
ulastirma sistemlerine yetersiz Ol¢iide uygun olmast modlararasi ulastirma
sistemlerinin gelisimi i¢in yetersiz kalmaktadir. Bunun yani sira giimriik prosediirleri
ve modlararast ulastirma mevzuatindaki bazi problemler ve eksiklikler etkin
modlararasi ulastirma isleyisine olumsuz etki etmektedir. Bu konudaki engeller ile

ilgili ilerleyen boliimlerde daha detayli bilgi verilecektir.
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1.2.1. Coklu Ulastirmanin Genel Ozellikleri

Coklu ulastirmanin kullanilmasi beraberinde bir¢ok avantaj sunmaktadir. Bu
avantajlar arasinda daha az hasar ile daha emniyetli ulastirma, diisiik maliyet ve daha
az transit siireler, makul ve rekabet edilebilir fiyatlar, miisteri taleplerine uygun olarak
gelistirilen hizmetler ve daha c¢ok denizyolu, i¢su tasimaciligi ve demiryolu
tagimaciliginin 6n plana ¢ikarilmasiyla ¢evre dostu ulastirma gosterilebilir (Branch,
1996; Slack, 2001; Gray ve Kim, 2001).

Ulastirma fonksiyonu genel anlamiyla mallarin fiziksel olarak bir yerden baska
bir yere tasinmasi fonksiyonunun yani sira bu siire¢ icerisinde ulagtirma zincirinin her
kademesinde mala yeni deger katar. Coklu ulastirmanin basarisi bu hizmetten
faydalananlar1 ne kadar tatmin etmesine bagl olarak degisir. Bu hizmetin performansi
ise s0z konusu hizmet saglayicilarinin kapasitesine baghdir (Bask, 2001). Ayni
zamanda ulastirma tiirleri arasindaki entegrasyonun basarisi, aktarma zamani yasanan
minimum zaman kayb1 ile dlgiilebilir. Aslinda ¢oklu ulastirmanin basaris1 bes ayri
ulagtirma tiirleri olan karayolu, demiryolu, denizyolu, boru hatti ve havayolu
ulagtirmasinin ayr1 ayri gelismislik diizeyine de baglhdir. Coklu ulastirmada ulastirma
tiirleri aras1 bir biitiinlesmeden s6z edilecekse; islevsel gorevler, yonetim akis1 ve her
bir tiirlin sorumluluk alaninin belirlenmesi ka¢inilmazdir.

Kapidan-kapiya teslim anlayisinda miisteri hizmetleri ve tedarik zincirinde
gecen tiim zamanin koordinasyonu miimkiin olabilmelidir. Buradaki amag¢ dogru
yerde, dogru zamanda ve dogru (makul) fiyatla verilecek hizmetle miisteri
memnuniyeti saglamaktir. Coklu ulagtirma ¢esitli ulastirma tiirlerini bir araya
getirdiginden cesitli orgiitsel yapilar, orgiit politikalar1 ve onlarin yasal zeminlerini de
dikkate almasi gerekliligi ile orgiitsel, yasal, teknolojik ve ¢evresel etkenlerin etkisi
altindadir. Coklu ulastirma teknolojileri fiziksel dagitim ve terminal ellecleme
teknolojilerini barindirir. Kargo ellecleme, bilgi ve iletisim teknolojileri ulagtirma
tirleri arasinda koprii kurmak igin gerekli teknolojiler arasindadir. Kargo takip
sistemleri (GPS) ise ulastirma esnasinda yiikkiin mevcut durumunu takip ederek
herhangi bir aksama veya problemin tespit edilmesinde bir geri bildirim saglamaktadir.
Bu sistem ayni zamanda tasitanlar i¢in satin aldiklari hizmeti takip etme olanagi

sunmaktadir.
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Bu 6zellikler ekseninde ¢oklu ulastirmanin kendine 6zgii karmasiklig1 ortaya
cikmaktadir. Bu karmasiklik ¢oklu ulastirmanin kendi icinde ig¢sel baglantilarinin
oldugu bilmek ve bu baglantilarin isleyisini kavramakla ¢oziimlenebilir.

Coklu ulastirmaya gore FTL (Tam Tir Yiikleme) talebi diger ulastirma tiirleri
olan yakin deniz tagimacilig1, i¢csu tasimaciligi veya demiryolu tagimaciliginda da
kullanilabilecek tagima {initesinin uygunlugu ile miimkiin olmaktadir. Esas itibariyle
konteyner sayesinde ulagilmis olan yiiklerin tek bir tagima birimi i¢inde tasinabilmesi
coklu ulagtirmanin ayrilmaz pargasidir. Standart 6l¢iilii konteynerlerin kullanimi ise
kisa aktarma siireleri, yiiklerin yeniden ambalajlanmasinin Oniine gecilmesi, yiik
elleclemede teknik siirecin otomasyonu gibi ¢oklu ulagtirma faydalar1 sunar. Genel
kargodan farkli olarak az miktarlardaki dokme yiikler de bir birine uyumlu bir sekilde

geleneksel demiryolu, i¢su yollar1 veya denizyolu ile tasinabilmektedir.

1.2.2. Coklu Ulagtirma Oniindeki Engeller

Coklu ulagtirma oniindeki engeller bu ulastirma tiiriiniin biitiin diinyadaki
kullanimin1 ve performansini olumsuz etkilemektedir. UNCTAD (2004) verilerine
gore yiikiin serbest dolasimi i¢in giimriikler, ticaret uygulamalari, lojistik yonetimi ile
ilgili yetersiz bilgi ve tecriibe, bilgi teknolojisi, bankacilik ve sigortacilik baglica
engeller olarak siralanabilir. Coklu ulastirmada bir diger 6nemli engel ulagtirma tiirleri
aras1 aktarmadaki maliyetlerdir. Bu 6zellikle kisa mesafeli tagimalarda daha da etkin
olabilmektedir. Diigiim noktalar1 olarak da tabir edilebilecek s6z konusu aktarma
noktalarindaki islevlerin standardize edilmesi ¢oklu ulasgtirma hizmet etkinligini
artirmaya  yardimc1  olacaktir  (OECD, 2002). Digiim noktalarindaki
standardizasyonun yani sira altyap1 iyilestirmesi de bir diger 6nemli konudur. Piyasa
etkisi ve artan hizmet talebi ile altyapr yatirnmlarinin arttirilmasini kaginilmaz hale
getirmektedir (Stank ve Roath, 1998). Standardizasyon engelini ortadan kaldirmak igin
ellecleme teghizatlari, tekerlek Ol¢iileri, operasyonel prosediirler, belgeleme ve bilgi
islem gibi faaliyetler i¢in ortak standartlarin gelistirilmesi gerekmektedir. Giimriik
prosediirlerinin tekdiizeligi de s6z konusu engeller arasindadir. Bunun disinda birgok
baska prosediirler ve biirokratik engeller coklu ulastirmayr kisitlayic1 etki

yaratmaktadir.
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Yukaridaki engellerden bagka maliyet, belirgin olmayan tasima siireleri,
hizmet kalitesi, miisteri talepleri, bagka isletmelere bagli olmak (Van Schijndel ve
Dinwoodie, 2000), standardizasyon, teknik islevsellik, ¢oklu ulastirma hizmet bilgisi
ve demiryolu ulastirmasindaki rekabet eksikligi ve ulastirma tiirleri arasindaki hizmet
kalitesindeki dengesizlikler (OECD, 2002), endiistri veya orgiite 6zgii teknik engeller,
ticaret isleyisi ve kiiltiirel engeller (Betak, 1998) gibi faktorler ¢oklu ulagtirmanin
oniindeki baslica engellerdir.

Coklu ulastirmada karsilasilabilecek engeller finansal, donanimsal, orgiitsel,
yazilimsal, psikolojik ve ekolojik olarak siiflandirilabilir (OECD, 1992; Bithas ve
Nijkamp, 1997). Bu engelleri asabilmek i¢in c¢esitli taraflarca belirli Onlemler
alimmalidir. Bu taraflar devleti temsil eden taraflardan ayr1 ayri isletmeleri temsil eden
taraflara kadar genis tutulabilir. Devleti temsil eden taraflar esasen ¢oklu ulagtirma i¢in
gereken altyapr calismalarini yiiriitmek, iyilestirmek yiikiimliidiir. Coklu ulastirma
hizmeti veren isletmeler ise verdikleri hizmet kalitesini ylikseltmekle yiikiimliidiirler.
Ciinkii ¢oklu ulastirmada sadece altyapinin yeterli olmasi isleyisi kolaylastirmaz, zira
bunun ic¢in iyi bir bilgi teknolojisi yatirnmi ile bilgi akisimin hizlandirilmasi
gerekmektedir (OECD, 2002).

Prentice (2003) c¢oklu ulastirma engellerini darbogaz olarak tanimlamakta ve
bu darbogazin sebeplerini ii¢ genel kategoriye ayirmaktadir: altyapt darbogazi,
mevzuat darbogazi ve tedarik zincirindeki fonksiyon bozuklugu. Altyap1 problemleri
de kronik veya gegici olabilir. Kronik altyap1 problemleri iklim ve diger fiziksel sartlar
kaynakli olabildigi gibi, yetersiz yatirim kaynakli da olabilir. Gegici altyapi
problemleri de yine hava kosullari, piyasa karigikliklart (6rnegin talepteki
dalgalanmalar) ve yetersiz yatirimlar (6rnegin altyapinin bazi kisimlari terk edilmis
veya etkisiz bicimde tamir edilmis). Mevzuat darbogazi ise ¢oklu ulagtirmaya direkt
etki edebilecek bazi diger politikalarin kasitsiz sonuglar1 (6rnegin giivenlik/kalite
kontrolleri ve giivenlik 6lciitleri) olabilir. Tedarik zincirindeki fonksiyon bozukluklari
da taraflarin ortak ¢ikarlar dogrultusunda davranamamasi gibi tezahiir edebilir.

Goh (2008) mevzuat kaynakli olan engeller ile mevzuat kaynakli olmayan
engelleri ayirmak i¢in basit bir ayirim onermistir. Mevzuat kaynakli engeller giimriik
beklemeleri ve kabotaj gibi engeller olabilirken, mevzuat kaynakli olmayan engeller

ise lilkenin veya ulastirma tiirliniin altyap1 yetersizliginden kaynaklanabilir.

34



1.3. ULASTIRMA TURLERININ ENTEGRASYONU VE REKABET
EDEBILIRLIKLERI

Lojistik ve tedarik zincirinin ve ayni zamanda kiiresel faaliyetleri olan
isletmelerin degisken dogasi cesitli ulagtirma tlirlerinin Onemini artirmaktadir
(Rushton, 2005). Uluslararasi1 alanda faaliyet gosteren isletmelerin iiretim siiregleri
geregi bircok hammadde, yar1t mamul ve bitmis trilinler tedarik zinciri stratejilerine
uygun olarak tasarlanmaktadir. Bazi durumlarda isletmelerin tedarik zinciri
yonetimleri bazi ulastirma tiirleri i¢in elverisli bazilari i¢in elverisli olmayabilir. Bu
gibi durumlarda her bir ulagtirma tliriiniin avantajlar1 ve dezavantajlart Gnem
kazanmaktadir. Cunningham ve Kettlewood (1976: 65) mense noktalari, varilacak
nokta, kat edilen mesafe, sevkiyatin hacmine bagli olarak kesin bir ulagtirma tiiriiniin
uygun olmadig yiik trafikleri s6z konusu oldugunda ulastirma tiirleri arasinda rekabet
etkin bir sekilde devreye girer diisiincesini ortaya koymustur.

Ulastirma tiirleri arasindaki degisim, ayn1 rotasyon veya pazar sdz konusu ise
bir ulastirma tiirliniin digeri iizerinde kurabilecegi iistiinliige gore yapilir. Tiir se¢imi
kararin1 maliyet, kolaylik, hiz ve giivenilirlik gibi kriterler etkiler (Rodrigue, 2006).
Ulastirma tiirleri arasinda rekabet ve igbirligi iki ana tema esasinda yapilabilir. Eger
yiik akisi cesitli ulagtirma tiirleri ile yapilabiliyorsa bu durumda rekabetten, birbirini
tamamlayict olarak islem yapabilecekleri durumlarda ise isbirliginden s6z edilebilir.
Stopford (1997) yaptig1 ¢aligmalarda daha ¢ok ulastirma tiirleri arasi igbirligine vurgu
yapmaka, entegre edilmis ulastirmadan bahsederek ¢oklu ulastirma-modlararasi
ulastirmaya varmaktadir. Bu tiir igbirliklerine 6rnek olarak da demiryolu karayolu
kombinasyonu, denizyolu karayolu kombinasyonu gostermektedir. Bontekoning
(2004) ise demiryolu karayolu isbirliginin basit bir kombinasyon olmaktan ziyade kisa
ve uzun yol cizelgelerinin uyumlu olmasi itibariyle dikkatle yapilmasi gereken bir
isboliimii olduguna vurgu yapmaktadir.

Her bir ulagtirma tiiriiniin sunmus oldugu cografik kapsam, ulagtirma
mesafeleri, tasima kapasiteleri, tasiyabildikleri iirliin 6zelliklerine gore kendine 6zgii
Ozellikleri bulunmaktadir. Coklu ulastirma ve lojistik anlayis1 biitiin ulastirma
tiirlerinden faydalanilarak biitlinlesik bir ulastirma sisteminin kurulmasi ve kapidan

kapiya teslim anlayigini benimsemektedir (Palsaitis ve Bazaras, 2004). Yiiksek degerli
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tirlinlerde ve ulagtirma zamaninin 6n plana ¢iktig1 tasimalarda karayolu veya havayolu
tasimacilig faydali olurken, yiiksek miktarlarda ve diisiik tasima maliyetinin 6n plana
¢iktig1 durumlarda ise demiryolu veya denizyolu giindeme gelmektedir.

Maliyet 6n plana ¢iktig1 zaman eger denizyolu tagimast miimkiin ise o zaman
bu ulastirma tiirinlin tercih edilmesi daha sik goriilmektedir. Demiryolu ise siirekli bir
yuk akiginin ve uzun tagima mesafelerinin oldugu durumlarda daha cazip olmaktadir.
Karayolu tasimasi ise kisa mesafelerde ve daha az hacimli yiiklerin taginmasinda
kullanish olmaktadir (Powell, 2001). Havayolu-karayolu ¢oklu ulastirmasina 6rnek
olarak karayolu tagimaciliginin kisa mesafelerdeki diisitk maliyeti ile havayolu
tagimaciliginin hizini birlestirir. Ayn1 zamanda bu ulastirma kombinasyonu karayolu
tagimaciligimin diisiik hizin1 ve havayolu tagimaciliginin yiiksek maliyetini de igerir.
Havayolu-karayolu ¢oklu ulagtirma tarifeleri tiim havayolu tarifelerinden ucuz, tim
karayolu tarifelerinden ise pahalidir ve transit siireleri tiim karayolu tagimalarindan
kisa, tek basina havayolu tagimaciligindan ise daha uzundur (Coyle, 1996).

Her iiriin teknik veya ekonomik nedenlerle ¢oklu ulastirma ile tasinmaya
elverigli olmayabilir (Burkhardt, 1998). Sevkiyat hacimleri s6z konusu oldugunda
demiryolu ve karayolu ulastirmasimin karmasi miimkiin iken, kii¢iik hacimli yiikler
icin bu karma miimkiin olmayabilir. Mesafe dikkate alindiginda ise bu kavramin
ozellikle tasima giivenligi ile bir biitiin halinde dikkate alinmas1 giindeme gelmektedir.
Tasima mesafesinin 400 km’nin altina indigi durumlarda ise demiryolu-karayolu
karmasinin yiliksek aktarma maliyetlerinden dolay1 karayolu tasimasi ile rekabet
edemeyecegini tespit edilmistir (Trip ve Bontekoning, 2002). Kisa mesafeler sz
konusu oldugu zaman higbir ¢oklu ulastirma tiirii karayolu tasimasi ile rekabet edemez
(OECD, 2002).

Bu faktorler 1s181inda ¢oklu ulagtirmanin ulastirma tiirleri arasindaki rekabet ve
isbirliginden hareketle kap1 teslim hizmeti verebilmek i¢in biitiinlesik bir yapiya sahip
oldugu goriilmektedir. Rodrigue (2006), yaptig1 ¢caligmalarda birgok ¢oklu ulastirma
hizmeti veren igletmelerin ulastirma tiirlerinin rekabet¢i yanlarindan hareketle onlari
koordineli bir sekilde kullandigini ortaya koymustur.

UNCTAD (2004) havayolu ve boru hatt1 hari¢ olmak tizere diger ulagtirma
tiirlerinin gili¢lii ve zayif yanlarini listeleyerek coklu ulastirma i¢in de bir kiyaslama

sunmustur. Asagidaki tablodan da goriilebilecegi gibi ¢oklu ulastirma daha ¢ok
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hizmetle ilgili kriterlerde iistiin performans sergilerken ulastirma tiirleri aras1 aktarma
ekipmanlarinin ve gereken baglantilarin yetersizligi gibi durumlarda kullanilmasi bile
giic duruma diismektedir. Maliyet tasarrufu kriterlerine goére ise bir ¢ok etkene bagh

olarak farklilik arz etmektedir.

Tablo 1: Ulastirma Tiirlerinin Karsilagtirmasi

Kara Ulastirmasi Suyolu Ulastirmasi
Coklu Ulastirma _

Karayolu | Demiryolu Denizyolu Igsuyollar
Hiz 5 5 4 2 1
Maliyet 3 2 3 4
Giivenlik 4 5 4 4 4
Giivenilirlik 5 5 4 3 3
Esneklik 5 3 4 3 2
Ulagilabilirlik 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

Kisitlama
Arag kapasitesi <3000t yok <3000t >300t <500t
Kapi teslim potansiyeli 5 2 4 1 1
Kargo degeri Yiiksek Degisken Yiiksek Degisken Diisiik
Ortalamanin Cok Ortalamanin
Yiik miktar1 Diisiik Biiytik altinda biiyiik altinda
Uygun yiik
ambalajlamasi Hepsi Hepsi Genel kargo Hepsi Hepsi
Ortalamadan

Ekonomik mesafe Kisa kisa Degisken Cok uzun Uzun

1: ¢ok diisiik; 2: diisiik; 3: orta; 4: yiiksek/iyi; 5: ¢ok yiiksek/¢cok iyi
Kaynak: UNCTAD, 2004.

Ulastirma tiirleri arasindaki rekabet yeni bir olusum olmamasina ragmen,
ulagtirma sektoriindeki yetersiz diizenlemeler nedeniyle yiiksek boyutlara ulagmis
durumdadir. Aymi ulastirma tliriinde hizmet veren ulastirma operatorleri giiclii
rakiplere ¢evrilmis durumdadir. Bir sonraki boliimde genel 6zellikleri, gili¢lii ve zay1f

yanlariyla esas ulagtirma tiirlerine ayr1 ayr1 deginilecektir.
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1.3.1. Karayolu Ulastirmasi

Karayolu ulastirmasi sahip oldugu avantajlar dolayisi ile ¢oklu ulastirmanin
birgok kombinasyonunda kullanilir. Sundugu esneklikten dolay1 yiikii kapidan teslim
alan karayolu ulagtirmasi ister limana, ister demiryoluna, isterse de havayolu
terminaline yiikii kisa bir siirede teslim eder (Ballou, 1999; Gubbins, 2003). Uretim
siiregleri i¢in 6nem kazanan aninda teslimat, depolama ve dagitim i¢in karayolu
ulastirmasi biiyiik firsatlar sunmaktadir. Hizli ve dakik ulastirma daha ¢ok acil ihtiyag
duyulan ve kiiciik miktarlardaki triinler i¢in gereklidir (Cheung ve Blok, 1991).
Blauwens (2006)’ya gore diger ulastirma tiirleri baskin karayolu ulastirmasi ile ancak
tagitanlarin lojistik ihtiyaglarim1 tam olarak karsiladiklart ve tedarik zincirini
tyilestirdigi zaman rekabet edebilirler.

Karayolu kiiciik miktarlardaki yiikleri kisa mesafede esnek bir sekilde tagima
giiciine sahip, ama buna karsin 6rnegin demiryolu belirli bir miktarin iistiindeki yiikleri
ve belirli dl¢tilere sokulmus halde tasiyabilir, bunun sebebi ise uzun yol tasimasindaki
giivenlik 6nlemleridir. Yine karayolu ulastirmasi genis karayolu ag1 ile kapidan teslim
aldig1 yiikleri yine kapiya kadar teslim edebilmektedir. Bununla birlikte karayolunda
her tagima aracinin tek bir siiriiclisii oldugundan dolay1 olas1 problemlere aninda
miidahale etme agisindan yolculuk siiresince kontrol edilmesi kolaydir.

Maliyet acisindan bakildiginda karayolu isletmeleri karayollarina sahip
olmadiklarindan ve terminal operasyonlari yiiksek maliyetli olmadigindan diisiik sabit
tarifelerle caligirlar. Diger taraftan otoyol insas1 ve tamiri ve vergiler gibi degisik
nedenlerden dolay1 degisken maliyetler yliksek olabilir. Gubbins (2003)’e gore kara
ulagtirmasinda  degisken maliyetler de nakliyeci tarafindan kisa siirede
hesaplanabilmektedir.

Karayolu tasimaciliginin olumsuz digsal etkileri ise artan kirlilik, trafik kazalar
ve yerlesim yerlerinden ge¢gmesi durumunda yaratti1 sosyal maliyetlerdir (Button,
1990). Bu olumsuz etkilerinden dolayr 21. yiizyilin ¢oklu ulagtirma yiizyil1 olacag:

kabul edilmektedir (Bottani ve Rizzi, 2007).
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1.3.2. Demiryolu Ulastirmasi

Demiryolu ulastirmas:t genellikle komiir, kereste ve kimyasallar gibi
hammaddelerin ve gida, kagit ve kereste tirtinleri gibi diisiik degerli bitmis tiriinlerin
ylukleme kapasitesi olarak en az bir vagonluk yiiklemelerinde uzun mesafeli
tagimaciliginda kullanilir (Ballou, 1999). Nash ve Whiteing (1988)’e gore demiryolu
tagimaciligini dort gruba ayirmak miimkiin, bunlar; (1) bir vagondan daha az olan
yiiklerin grupaj halinde yiik trenlerinde veya yolcu trenlerinde taginmasi, (2) bir vagon
veya birkag¢ vagon dolusu yiiklerin ayni1 yiik treninde tasinmasi, (3) yiik treninin tek bir
yiikii-bloktren tagimasi, (4) coklu ulastirma. Ro-La gibi cesitli teknolojik ve altyapi
gelistirmeleri ile demiryolu ulagtirmasinin  ¢oklu ulastirmada kullanildiginm
gormekteyiz.

Biiytik altyapr maliyetleri ve ¢oklu ulastirmaya uyumlastirma ¢alismalarinin
yiiksek maliyetli olmas1 sebebiyle demiryolu ulastirmasinin sabit maliyeti yiiksektir.
Bunun yaninda demiryolu ulagtirmasi diisiik degisken maliyetler sunar. Yiikleme,
bosaltma, faturalama, toplama, farkli {irlinlerin yiikleme i¢in ayrigtirilmasi ve trene
ylklenmesi yiiksek terminal maliyeti anlamima gelmektedir. Ama yiiksek hacimli
yiikleme kapasitesinden dolay1 dlcek ekonomisinin avantaji ile daha diisiik birim
maliyeti s6z konusu olmaktadir (Hayuth, 1987; Ballou, 1999). Buna ilaveten 6zellikle
tehlikeli madde tasimaciliginda demiryolu tasimaciliginin giivenlik faktorii biiytlik
avantajdir (Gubbins, 2003).

Demiryolu ulastirmasinin en biiyiik problemi hizmet esnekliginin olmamasidir,
Ornegin tasitan ve tastyici ylkil tasima konusunda anlagsmis olsalar bile kapi teslimi
icin yan hatlarin olmayist bu hizmetten faydalanmak yerine bagka bir alternatif
ulagtirma tlirii secimine itmektedir (Coyle, 1996 ve Lambert, 1998). Yine cesitli
yiiklerin farkli ekipmanlarca elleglenmesi gerekliligi de biiyiikk zaman kaybina yol
acmaktadir. Bu ylizden demiryolu ulastirmasi i¢in kap1 teslimi anlayisi yerine terminal
teslimi anlayisi1 sozkonusu olmakta ve bunu da karayolu, havayolu, denizyolu ve boru
hatt1 gibi diger ulastirma tiirleri ile birlikte yapabilmektedir.

Demiryolu i¢in bir diger problem ise Gubbins (2003) tarafindan sosyal ve

ekonomik sartlara hizli bir bi¢imde adapte olamayacak kadar esnek olamayis1 olarak
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ele alinmistir. Sozkonusu sektérde ¢alisanlarin ¢oklugundan kaynaklanan sendikal
glicleri ise bazen hizmetlerin verilmesinde baz1 zorluklar veya gecikmeler

¢ikarabilmektedir.

1.3.3. Denizyolu Ulastirmasi

Denizyolu ulastirmasi uluslararasi ticaretin olmazsa olmazi, 6zellikle biiyiik
Olcekli mallarin deniz Otesi tasimalarinda vazgecilmez hizmet tiiriidiir. Deniz
ulastirmasi yakin yol deniz tasimaciligi ve uzak yol deniz tagimaciligi olmak tizere
ikiye ayrilmaktadir. Yakin yol deniz ulastirmasi i¢gsu tagimaciligini da kapsami altina
alabilir. Stopford (1997) uzak yol deniz tagimaciliginin daha ¢ok kitalararasi
tasimalarda kullanilirken, yakin yol deniz tasimaciliginin veya i¢su tagimaciliginin
ayni iilkenin bolgeleri arasinda kullanildigi, hatta limandan limana hizmet anlayist ile
demiryolu tasimaciligina da rakip oldugunu 6ne siirmiistiir.

Deniz ulastirmasindaki bir bagka aymrim ise tasinan yiik cinsine gore
yapilmaktadir. Geminin tamaminin kiralanmasi sekli ile gerceklesen dokme yiik
tagimalart ve farkli tasitanlarin yiiklerinin ayni1 gemide genel kargo parsiyel
yuklemeleri veya en bilinen sekli ile konteyner tasimaciligi olarak farklilik
gostermektedir (Stopford, 1997). Konteyner tagimaciligi ise aslinda modlararasi
aktarma kolaylig1 saglayarak ¢oklu ulastirmanin ortaya ¢ikmasini saglamustir.

Maliyet agisindan bakildiginda biiylik 6lgekli dokme yiklerin ve disiik
maliyetli yiiklerin 6lgek ekonomilerine gore biiyiik 6lgeklerle tasinmasi agisindan
deniz ulastirmasi en ucuz yontem kabul edilmektedir. Ulastirma siiresinin dnemsiz
oldugu durumlarda deniz ulastirmasi ¢ok avantajli bir ulagtirma tiirtine déniismektedir
(Rushton, 2005). Konteynerin kesfi ile birlikte ise denizyolu ulastirmast hizmet
siiresini hizlandirmig ve bdylece rekabet giiclinii daha da artirmistir. Konteynerin
kullanimi ayni1 zamanda c¢oklu ulastirma icin bir itici gli¢ olmus, denizyolu ve
demiryolu ¢oklu ulastirma kombinasyonu ile daha c¢evreci bir ulastirmanin
miimkiinligli ve 6nemi goriilmeye baslamistir (Lambert, 1998).

Deniz ulastirmasinda bir diger 6nemli unsur limanlarin altyapisal gelismislik
diizeyleridir. Ozellikle coklu ulastirma agisindan bazi altyapi ¢aligmalarinin yapilmasi

vazgecilmezdir. Gelismis ellegleme ekipmanlari, demiryolu-denizyolu baglantilarinin
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olmasi, liman i¢inde veya limana yakin dagitim merkezlerinin kurulmasi gibi

calismalar bunlardan bazilaridir.

1.3.4. i¢suyolu Ulastirmasi

I¢su ulastirmasi genel itibariyle dogal nehirler, géller ve insan yapimi kanallar
vasitastyla yapilmaktadir (Gubbins, 2003). Igsu yollariyla kémiir, kereste ve diger
madenler gibi daha ¢ok diisiik degerli ve biiylik kapasiteli yiikler tasinmaktadir (Gray
ve Kim, 2001). Igsu yollari AB, ABD ve Rusya Federasyonunda 6nemli rol
iistlenmektedir. Ozellikle AB iilkelerinde i¢su tasimacilign son yillarda iizerinde
onemle durulan bir ulagtirma tiiriidiir, bunun sebebi ise bu ulastirma tiiriiniin diger
ulastirma tiirleri ile iyi bir entegrasyonunun saglanmasi ve saglikli ¢oklu ulastirmanin
hedeflenmesidir. Ozellikle ¢evresel etki acisindan igsu ve demiryolu ¢oklu ulastirma
kombinasyonu en ¢evre dostu tagima tiirli olarak kabul gérmektedir (EC, 2010).

Genel olarak i¢su tagimaciligi mevcut nehirlerin, gollerin, kanallarin ve kiy1
seridinin imkanlart ile kisithdir. Yakin yol deniz tasimaciliginin tesvik edilmesi

sonucunda i¢su yollarinin da 6nemi ve kullanim alan1 artacaktir (Lambert, 1998).

1.3.5. Havayolu Ulastirmasi

Havayolu ulastirmasinin sundugu oldukg¢a kisa tasima siireleri sdzkonusu
ulastirma tiiriiniin ragbet gérmesini saglamaktadir. Ozellikle bilisim teknolojileri gibi
degerli tiriinlerin, zaman degeri olan belgelerin, ¢cabuk bozulma riski olan ¢i¢ek ve
deniz tirtinleri gibi {irlinlerin, miicevherat gibi kiymetli esyalarin ve yedek parcalarin
taginmasinda sirf bu 6zelligi dolayisi ile kullanilmaktadir (Coyle, 1996; Lambert,
1998). Havayolu ulastirmasinin sundugu diizenli seferler tagitanlarin yiiksek maliyetle
olsa bile bu ulasgtirma tiiriinii kullanmaya itmektedir. Havayolu ulastirmasinda
kullanilan yiiksek standartlardaki ambalaj malzemeleri de bir avantaj olarak geri
donmektedir (Ballou, 1999).

Ballou (1999) havayolu ulastirmasinin sabit ve degisken maliyetlerinin yiiksek
olmasi kisa mesafedeki ulastirmalar i¢in bu ulastirma tiiriinii liizumsuz kilmasina

ragmen terminal {cretleri gibi degisken maliyetlerin {irtin hacmindeki artiglar
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karsisinda azalmasi da sézkonusudur. Brooks (2002) de tasinan malin degeri arttikca
tasima maliyetlerindeki artiglarin bir o kadar 6nemli olmadigini, ancak bu durumun
taginan yiikiin kiiclik hacimli ve tasima zamaninin kisa olmasi gerektigi durumlarda
gecerli oldugunu savunmustur.

Havalimanindaki ve terminallerdeki aksakliklar ve gecikmeler ve tasima
kapasitesinin denizyolu tasimasina gore sinirli olmasi gibi 6zellikleri ise havayolu

ulastirmasinin dezavantajlar1 arasindadir (Lambert ve Stock, 1993; Gubbins, 2003).

1.3.6. Boru Hatt1 Ulastirmasi

Boru hatt1 tagimaciligi hem altyapi, hem de ulastirma bileseni olarak petrol ve
dogal gaz gibi iiriinlerin iilkeler aras1 ulastirmasina ve limanlara ¢ikisini saglamaktadir.
Boru hatti ile ayn1 zamanda diger rafineri iirlinleri ve sivilastirilmis maden iiriinleri
tasiabilmektedir (Ballou, 1999). Ozellikle tasidig1 iiriinlerin enerji iiriinleri olmasi
bakimindan giiniimiizde ve enerji sorununun daha da globallesecegi gelecek giinlerde
boru hattinin 6nemi artig gosterecektir. Lambert (1998) boru hatti tagimaciliginin AB
ve Japonya gibi iilkelerde pek kullanilmadigini, buna karsin Rusya Federasyonu ve
BDT (Bagimsiz Devletler Toplulugu) iilkelerinde oldukca genis kullanim alam
buldugu tespitini yapmuistir.

Boru hatt1 tagimaciligindaki ulastirma siiresi oldukga diisiiktiir (saatte 5-6km),
buna bir de kesilmeler ve pompalama aksakliklar1 eklendigi zaman bu siire daha da
azalmaktadir (Ballou, 1999). Bir baska goriis Lambert ve Stock™un 1993’te yaptiklari
calisma ile boru hatt1 ile tasinan yiiklerin hedefe zamaninda vardig1 goriisii olmus,
gerekgeeleri soyledir:

e Boru hatt1 ile taginan yiikk akisi bilgisayarlar vasitasiyla kontrol
edilmektedir.

e Boru hattindan kaynaklanan kacaklar ve sizintilar dolayisi ile taginan
yiik kayiplar1 ve zararlar1 olduk¢a enderdir.

e Hava kosullarinin taginan yiik tizerindeki etkisi oldukga diistiktiir.

e Boru hatt1 tagimaciligi iggiiciinii en az kullanan ulastirma hizmet tiirii
olmas1 dolayist ile grevlerden ve is birakmalardan da en az

etkilenmektedir.
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Boru hattinin zayif yonii ise tasimanin tek yonlii olmasidir (Coyle, 1996).

Bu bolimde coklu ulastirma genel oOzellikleri, agiklamalari, gelisimi,
bilesenleri ve rekabet giicli agisindan incelenmis bulunmaktadir. Yine bu boliimde
baslica ulastirma tiirleri incelenerek avantajlar1 ve dezavantajlarina deginilmistir.
Ulagtirma tiirleri arasinda kiyaslama ¢esitli degiskenler acisindan yapilmis ve ¢oklu
ulagtirmanin yiik cinsine ve tasima mesafesine bagli olarak en iyi performansi
sergiledigi teorik olarak goriilmiistiir. Tiim bunlar incelendikten sonra bir sonraki

boliimde diinyadaki cesitli ¢oklu ulagtirma uygulamalarina deginilecektir.

1.4. DUNYADAKI COKLU ULASTIRMA UYGULAMALARI

Coklu ulagtirma diinya ¢apli bir kavram olup genellikle Kuzey Amerika, Baltik
ilkelerinde, Orta Dogu’nun bazi bolgelerinde, Asya, Avustralya ve Avrupa’da
uygulama alam1 bulmaktadir (Lowe, 2005). Tabii ki, ellecleme teknolojileri ve
operasyon prosediirlerinde farkliliklar ortaya ¢ikmaktadir. Uygulama alan1 buldugu
bolgelerin ve ulastirma taraflarinin farkliliklart da ¢esitli uygulamalar1 ortaya
koymaktadir. Bu farkliliklardan yola ¢ikan Betak (1998) 6rnegin ABD’deki ¢oklu
ulagtirma uygulamalarmin genis bir yerel ulastirma agina hizmet ettigi tespitini
yapmistir. Buna karsin Avrupa iilkelerinde ise ¢oklu ulastirma daha ¢ok disa yonelik
olmakta ve dig iilkelerle olan baglantilarin gelistirilmesine odaklanmistir. Yine
kullanilan teknoloji bakimindan da farkliliklar goriilmektedir, 6rnegin ABD’de
kullanilan ¢ift katli konteyner tasima demiryollarmin kullanimi uzun mesafeli
tagimalarda biiyiik avantajlar saglarken (Hayuth, 1994), Avrupa iilkelerinde bu tiir ¢ift
katli ray sisteminin kullanim1 eksik elektrik techizati ve kesintileri yliziinden
kullanilamamaktadir (Gray ve Kim, 2001).

Calismanin ana konusunu teskil eden Tiirkiye ve Rusya’daki ¢oklu ulastirma
altyapisi ve uygulamalarina ikinci boliimde yer verilmeden 6nce genel bir bakis agisi

ile Kuzey Amerika, Avrupa ve Asya bolgelerindeki uygulamalar asagidaki gibidir.
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1.4.1. Kuzey Amerika’daki Coklu Ulastirma Uygulamalar:

Coklu ulastirmanin ¢ikis noktasi olarak kabul edilen intermodalite ABD ve
Kanada’da yeterince uygulama alan1 bulmustur. Slack (2001) yaptig1 ¢aligmalarda
intermodalitenin esas itibariyle ABD’de uygulanan tasimacilik tecriibelerinden
dogdugunu ileri siirmiistiir. intermodal ulastirma kavrami 1956 yilinda Newark New
Jersey’den Houston Texas’a yol alan gemide 58 tir dorsesinin oturtulmasi i¢in 6zel
giiverte yapilmasi ile konteyner devriminin baglamasi ile ortaya ¢ikmistir. Bundan 10
yil sonra ise Sea-Land Service kurucusu olan Malcolm Mclean’in Onciilik ettigi
konteyner kargo tasimaciligl uzak denizlere hizmete acilmistir. Bu uygulama daha
sonra ISO standartlarinda bir 06l¢ii gelistirilerek standart konteyner Olgiileri
gelistirilmistir.

1980’lerden baslayarak Kuzey Amerika ile Asya Pasifik arasindaki ticaret
hacminin artmasi ve ayni zamanda Kuzey Amerika’daki kara baglantilarinin
gelisimine paralel olarak konteyner standartlarinin 6nemi artmistir. Kuzey Amerika ile
Asya Pasifik arasinda artan ticaret Kuzey Amerika’nin bati1 kiyisini orta bati ve dogu
kiyilarina kadar ulasan kara baglantilarinin da gelismesine itici giic olmustur. Ayni
zamanda bu kara baglantilarinda gergeklesen mal akimlarinda da batidan doguya
dogru dengesiz bir akimin oldugu goézlemlenmistir (Gray ve Kim, 2001). Bu pazar
kosullarinda bazi deniz ulagtirma hatlarn ABD demiryollarindan lokomotifler
kiralayarak orta Amerika ve dogu Amerika kara baglantilarini intermodal hizmet
anlayis1 icinde sunmaya baslamisladir. Cift katli konteyner tasimaciligi da bu donemde
ortaya ¢ikmistir, bu sekilde demiryolu ile konteyner tasimanin verimliligi artirilarak
maliyeti azaltilmistir. (Slack, 2001). Cift kathi konteyner tagimaciligmin bir diger
Oonemli avantaji dogudan batiya bos konteynerlerin geri donlisimiinii de
kolaylastirmak olmustur.

Intermodal ulastirmanin yasal zemini de 1980’lerden itibaren olusturulmaya
baslanmigtir. 1980 tarihli Motorlu Tasitlar Akdi ile birgok motorlu tasima
uygulamalar1 ve demiryolu ulagtirmasi yeniden diizenlenmistir. Bu uygulama 6zellikle
demiryollar1 i¢in yeniden yapilanmanin ve sermaye yatiriminin 6niinii agmistir (AAR,
2006). Surf bu diizenleme sayesinde intermodal tasimaya engel olan diizenlemeler

ortadan kalmistir ve yine 1984 tarihli Denizcilik Akdi ve Okyanus Tasimaciligi

44



Reformu Akdi de intermodal tasimacilik i¢in yasal zemin hazirlamistir (Gray ve Kim,
2001).

NAFTA’nmin kurulmas: ile ABD, Kanada ve Meksika arasinda artan ticaret
akimi da intermodalitenin gelismesinde dnemli etkenlerden biridir. 1991 tarihli ABD
Kongresi Intermodal Esasli Ulastirma Verimliligi Akdi (ISTEA)’ni kabul ederek
uygulamaya koymustur (Lowe, 2005).

Kuzey Amerika demiryolu aglar1 intermodal tasimada 6nemli rol iistlenmis,
ozellikle bu kitadaki ulastirma koridorlarinin 6nemli bir pargasi haline gelerek menge
noktas1 ile hedef noktasi arasindaki mesafelerin ortalama 1200 km {isti olan
durumlarda intermodal hizmet konusunda faydali olmaya baslamistir. Yine cift katl
tren tasima sistemi de gereken azami agirlik miktarmi azaltarak kargo ellegleme
kalitesini artirmaya hizmet etmistir (Hatch, 2002).

Icsu tasima potansiyelinin yiiksek olmasma karsin bu anlamda cok az
konteyner tasimaciliginin oldugunu sdylemek miimkiindiir. Genel olarak kuzey-giiney
yonlii olan nehir akimlar1 ve daha ¢ok dogu-bati yonlii olan konteyner akimlar1 dikkate
alindiginda Missisipi nehri lizerinde diizenli bir konteyner trafigi icin miisait ortamin
olusamadig1 goriilmektedir. Diizenli konteyner hattinin oldugu 700 km uzunlugunda
olan Columbia-Snake i¢su yolu idoho eyaletini Portland Oregon eyaletinden gegerek
denize baglamaktadir ki, yine bu gilizergah dahi dogu-bati eksenli bir giizergahtir. Bu
giizergahtaki ihracat mallari ise agirlikli olarak dondurulmus gida tirlinleridir. Bu i¢su
yolunun maliyeti demiryolu ve karayoluna kiyasla 20-50 sent/kg daha ucuz olmakta
ve bir maliyet avantaji sunmaktadir (UNESCAP, 2005). Denizyolu tasima hatlarinin
diizenli seferlerine gore ayarlanan igsu seferleri haftada sadece 2 sefer olarak
yapilmaktadir. Bu ise daha esnek olan karayolu-demiryolu intermodal ulastirma
secenegi karsisinda bir dezavantaj olugturmaktadir (Chao, 2008).

ABD’de mevcut olan intermodalite mevzuati sayesinde biiylik kara
tagimacilig1 potansiyeli olan iilke bu potansiyelini karayolu-demiryolu intermodal
tasimaciligl olarak gelistirmis, biiylik baglanti noktalarini {ilke geneline yayarak
verimliligini artirmaya baslamistir (Chao, 2008). Bazi ulagtirma isletmelerinin sinirl
ulastirma perspektifi ise intermodal tasimanin en biiyiik engellerinden biridir (Gray ve
Kim, 2001). Kuzey Amerika kitast icin intermodal ulastirma anlaminda en biiyiik

avantaj ise ABD ve Kanada arasinda bu ulastirma tiirliniin basariyla kullaniliyor
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olmasidir. 27 farkl iilkeden olusan AB’de karayolu tagimaciligi i¢in belli sinirlamalar
getirilse de ABD’nin baz1 eyaletlerinde karayolu tasimaciligi igin ozel izinler
verilmektedir (Lowe, 2005).

Kuzey Amerika’nin bir diger 6nemli {ilkesi olan Kanada’da da konteyner
tasimacilig1 ve buna bagl coklu ulastirma ragbet gérmektedir. Ulkede bes adet birinci
sinif demiryolu sirketi ve 60 kisa yol ve bdlgesel demiryolu aglar1 intermodal
ulagtirmaya hizmet vermektedir. Toplamda yaklasik 50.000 km’den olusan Canada
demiryollarinin 19.000 km’si 8 eyalette hizmet veren CN, 14.500 km’si ise 6 eyalette
hizmet veren CP (Kanada Pasifik Demiryollari) tarafindan isletilmektedir. CN British
Columbia-Nova Scotia arasinda hizmet verirken, CP British Columbia-Quebec
arasinda hizmet vermektedir. Bu isletmelerin intermodal terminalleri iki ana pazar i¢in
hizmet vermektedir (Marinova, 2006):

1. Sadece Kuzey Amerika’da hizmet veren konteynerlerin karayolu-
demiryolu kapsaminda tagindig1 intermodal tasimacilik.

2. Ithalat/ihracat kapsaminda karayolu-demiryolu-denizyolu intermodal
agida hizmet veren konteynerlerin taginmast.

Kanasa Pasifik Demiryolu (CP) Montreal, Toronto, Windsor ve Detroit (ABD)
arasinda diizenli seferler vermektedir. Icsu limani olan Montreal ABD ile olan ticaret
icin bir girig-¢ikis kapisi gorevini iistlenmistir. Bu iki ililke arasinda sirf karayolu

tagimacili sadece kisa mesafeli tasimalar igin popiiler olabilir (Lowe, 2005).

1.4.2. Avrupa’daki Coklu Ulastirma Uygulamalari

Avrupa’da ¢oklu ulasgtirma kavrami AB’nin kollektif {ilke politikalarinin
sonucu ortaya ¢ikmistir (EC, 2008). Coklu ulagtirmaya gecisin esas sebeplerini Proffitt
(1995) su sekilde Ozetlemistir: ortak pazarin olusturulmasi, Pan-Avrupa ticaretinin
gelistirilemsi, karayolu trafiginin azaltilmasi, karayolu ve demiryolu i¢in teknik
standartlarin uyumlastirilmasi. Bununla ilgili gelistirilen bir¢ok projelere ragmen Van
Schijndel ve Dinwoodie (2000) karayolu tagimaciligindan demiryolu ve
denizyolu/igsu tagimaciligina transfer potansiyelinin sinirli oldugunu savunmuslardir.

Bunun sebebi ise daha ¢ok uzun mesafeler i¢in gecerli olan karayolu-demiryolu
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kombinasyonunun AB i¢in mevcut sartlarda tercih edilmeyen bir tasima tiirii olmasidir
(Slack, 1998; Barthel ve Woxenius, 2004).

Asagidaki grafik AB iilkelerinde yillar itibariyle mevcut olan ulastirma
tiirlerini ve gelecek i¢in bir projeksiyon sunmaktadir. Karayolu ulagtirmasinin dnemli
pay1 oldugu ve bunun 6niimiizdeki yillarda artig gosterecegi beklenmektedir. 1970-
1998 yillar1 arasinda Avrupa’da demiryollar1 tasimaciliginin pay1 %21,1°den %8,4’e
gerilemigken bu yillarda tasman yiik miktar1 toplami artmistir (EC, 2001a).
Demiryollarinin 1990-2000 yillar1 arasinda olan azalan pay1, 6nlimiizdeki yillarda da
devam edecektir. Bunun sebebi ise, demiryollarinin verdigi hizmet standartlari,
giivenilirligi, dakikligi ve hizi karayollarinin verdigi hizmet ile kiyaslanamaz
olmasindan kaynaklanmaktadir (EC, 2001a). Igsu tasimacilig1 da grafikten goriildiigii
gibi azalma egilimi icerisindedir.

Modlararasi bu dengesizligi ¢ozmek i¢in rekabet kosullarinin diizenlenmesi ve
modlararasi aktarmalarin yapilabilmesi i¢in altyapi ¢alismalar1 s6z konusudur (EC,
2001a). Dengesizlikten kaynaklanan sorunlarin basinda karayolu tagimaciligindan
kaynaklanan ¢evre kirliligi, trafik kazalari, trafik sikisikliklar gibi sosyal sorunlar dile
getirilmektedir (Button, 1990). Son 10 yillik siire zarfinda 6zellikle Batt Avrupa’da
diizenli olarak artan karayolu tasimaciligi Avrupa otoyollarindaki sikisiklikla
sonuclanmaktadir (Blauwens, 2006). Demiryollarinin artan verimliligi ve
karayollarinin emniyet, yiikleme, tamir ve c¢alisma kosullarindaki verimliliginin
arttirilmast Avrupa’da basarili bir intermodal tasimanin 6nemli aktdrleri i¢in aday

konumundadir (ECMT, 2001).
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Sekil 8: AB (25) Ulkelerindeki Yiik Tasimaciligi Oranlari
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Kaynak: Galloni, 2006.

Avrupa Komisyonu Beyaz Kitabt AB i¢indeki ulagtirma problemleri ile ilgili

Olctitler icermektedir. Modlararas1 aktarma bu stratejinin ana hedefi olmakla beraber,

karayollarinin artan yiikiinii demiryollari, igsu ve yakin deniz tasimaciligina aktarmay1

hedeflemektedir. Coklu ulagtirmanin ekonomik tabani ise, kapidan-kapiya teslim

anlayis1 ile entegre ulastirmanin gelistirilerek tiim ulastirma modlarindan ortak

faydalar saglanmasidir. Avrupa ulastirma politikalar1 dis baglantilarini de gelistirerek

Avrupa i¢inde ve Avrupa-Asya arasinda demiryollari ve yakin deniz tasimaciligi

temelli coklu ulastirmay1 hedeflemektedir (Lowe, 2005).

Avrupa’da ¢oklu ulastirmanin gelisimi i¢in ¢esitli 6l¢iitler diisiiniilmiistiir ve

bunlardan ii¢linii Beresford ve Savides (1996) asagidaki sekilde agiklamislar:

Coklu ulastirma hizmetlerinde rekabetin tesvik edilmesi: Avrupa
ulagtirmasindaki tekelciligin ortadan kaldirilmasi i¢in ¢oklu ulastirma
faaliyetlerinde rekabet kosullarini yaratarak verimliligi artirmak.

Coklu ulastirma ve rekabet kurallarinin cagdaslastirilmasi: ¢oklu
ulastirmanin  verimliliginin arttirilmast i¢in rekabet kurallarinin

uygulanmasi.
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e Techizatlarin uyumlagtirilmasi ve aglarin gelistirilmesi: iiye iilkeler ve
ulagtirma modlar1 arasindaki uyumun saglanabilmesi icin altyapi
caligmalarinin yapilmasi.

Tim bu olgiitlerin uygulanabilmesi icin Oncelikle mevcut altyapimnin iyi
anlasilmasi gerekmektedir. Coklu ulastirma i¢in deniz ulastirmasinin tagidigi 6nem iyi
bilinmelidir. Bu 6nemi Avrupa kitasinda taginan konteynerlerin genel goriiniimiine
asagidaki tablo yardimi ile baktigimizda daha net anlamak miimkiindiir. Bu akiglarin
baslangi¢ ve bitis noktalar1 oldugu miiddetce kapidan-kapiya teslim seklinde siirdiigii
bilinmektedir. Ayn1 sekilde bu akiglarin karayolu hakimiyeti bilinmekle beraber Ro-
Ro gibi ¢oklu ulastirma segenekleri de degerlendirilmektedir. Clinkii uzun mesafeler
sozkonusu oldugunda c¢oklu ulastirmanin giivenilirlik ve maliyet avantaji géz ardi
edilemez (FREIGHTWISE, 2007). Coklu ulastirma iginde i¢su yollarinin rolii de
kiicimsenmemelidir. Avrupa Birligi cografyasinda igsu yollar1 ¢oklu ulagtirmaya
elverigli olarak 28.000 km’lik bir yol sunmaktadir. Tabii bolgesel anlamda i¢su
yollarinin 6nemi ve kullanighiligr farklilik gosterebilmektedir. Rein nehrinin %80’lik
bir boliimii ulagtirmaya elverisli konumdadir. Rusya Federasyonu ve Ukrayna’nin
onemli i¢su potansiyeli bulunmakla beraber Pan Avrupa igsu yollarina cesitli
sebeplerden dolay1 baglant1 kurulamamaktadir (Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomi

Konseyi, 2006a).

Sekil 9: Coklu Ulastirma Zincirinin Sematik Goriiniimii

Kara Terminali/Liman Kara Terminali/Liman

Karayolu Ana tasima modu (demiryolu, Karayolu

(miisteriden/miisteriye) denizyolu) (miisteriden/miisteriye)

Kaynak: FREIGHTWISE, 2007.

Demiryollarina verilen dnemli tesvikler sayesinde ister yolcu, isterse de yiik
tasimaciliginda s6z konusu ulastirma modunun kullaniminin artis1 hedeflenmektedir.
Ozellikle yolcu tasimaciliginda havayollarinin popiileritesi oniinde demiryollar igin

kendine 6zgii cazibe faktorleri yaratmasina ihtiya¢ duymaktadir.
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Merkezi Avrupa llkeleri 6zellikle AB i¢inde yapilan tasimaciliktan transit
tasimacilik anlaminda biiylik pay almaktadirlar. 2004 yilinda iiyelige alinan Cek
Cumhuriyeti, Macaristan ve Polonya transit potansiyeli yiiksek olan iilkelerdir.
Gliniimiizde birlik i¢inde yapilan {iretimin yavas yavas bu iilkelere kaydigini da

gormek miimkiindiir (FREIGHTWISE, 2007).

1.4.3. Asya’daki Coklu Ulastirma Uygulamalari

Asya kitasindaki ¢coklu ulastirma faaliyetlerinden bahsedebilmek i¢in bdlgenin
belli bash biiyiikk ve gelismis ekonomilerinden temsili olarak bahsetmek yeterli
olacaktir.

ASEAN (Endonesya, Malaysiya, Filippinler, Singapur, Tayland, Brunei,
Vietnam, Laos, Maynamar, Kambogya) iilkeleri i¢in ¢oklu ulastirma Singapur, Port
Klang ve Bangkok gibi ¢oklu ulastirma merkezleri vasitasiyla yiirtimektedir. Singapur
bolgenin en gelismis ulastirma altyapisina sahip tiilkesidir. Malaysiya ve Tayland bu
tilkeyi takip etmektedir, ama diger bolge iilkelerinin tam gelisememis altyapisi
sayesinde biitlinlesik bir ¢oklu ulastirma hizmeti verilememektedir (Banomyong,
2000).

Deniz ulastirmast c¢oklu ulastirmanin ¢ok Onemli bir pargast olmaya
basladigindan beri bolgenin oldukca stratejik noktalarindan biri olan Singapur’un
onemi daha da artmistir. S6z konusu sehir devleti gelismis altyapisi ile cografi konum
avantajini daha da artirmaktadir. Hem Giiney Asya’nin hem de Giliney Dogu Asya’nin
ortasinda bir kdprii konumunda bulunarak bélgeyi diinyanin diger iilkelerine baglayan
bir merkez konumundadir. Bélgenin bir diger parlayan yildiz1 ise Hong Kong’tur ve
2020 yili tahminlerine gore yillik 40 milyon TEU konteyner ellecleme kapasitesine
erisecektir. Bolgenin bir diger 6nemli limani olan Shangai ise Yangtze nehrine 31
km’lik baglantis1 oldugundan dolay1 i¢su tasimaciligi baglantisi1 avantajin1 da hesaba
katarak yine 2020 yili tahminlerine gore diinyanin en biiylik limani pozisyonuna
ulasacaktir (Lowe, 2005).

Asya ve Pasifik iilkelerindeki Ulastirma Gelisimi Deklarasyonu olan Busan
deklarasyonuna gore bolgenin c¢oklu ulastirmasmnin gelisimi limanlarin  kara

terminallerinin gelisimi ve modlararasit degisim siireclerinin gelisimi i¢in verilen
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destege bagl olarak artacaktir. Asya Karayollar1 Ag1 ve Trans Asya Demiryollar1 bu
destegin anahtar 6geleri konumundadir ve bunlarin sayesinde bolgenin uluslararasi
coklu ulastirma sebekesine entegrasyonu saglanmis olacaktir (ESCAP, 2009).
Asagidaki sekilde bdlgenin anahtar potansiyel ¢coklu ulastirma faaliyetlerini gérmek

mumkindiir.

Sekil 10: Asya ve Pasifikteki Onemli Potansiyel Coklu Ulastirma Diigiimleri

2.~ S P ERAT O

Kaynak: ESCAP, 2009.

Asya’nin onemli iilkesinden biri olan Cin de c¢oklu ulastirma altyapisinm
gelistirme ¢abasindadir. Bu kapsamda yapmasi gerekenleri asagidaki gibi siralamigtir
(ADB, 2008):

e Farkli devlet departmanlar1 arasinda olan koordinasyonu saglayarak
ulastirma tiirlerinin ortaklasa gelisimi saglamak.

e Ulkenin &zellikle merkezi ve bati bdlgelerinde ulastirma tiirlerinin
dengesiz gelisimi sayesinde olusan darbogazlar1 ve modlararasi
aktarma problemlerini ¢c6zmek.

e Ulastirma pazarinda faaliyette bulunan ¢ok sayida isletme sayesinde
coklu ulastirma konusunda tek elden hizmet veren firmalarin pazarin
%?2’den fazlasina sahip olamamasi gerceginden hareketle bu sorunun

¢cOziimiine yonelik tesviklerin artirilmasi.
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Coklu ulastirmanin 6niindeki engellerden bir digeri de tek kabul gérmiis 6l¢i
biriminin bulunmayisindan kaynaklanan karmasikliktir. Asya’da kara nakliyesi
araglarinin  Olgli birimleri i¢in Giiney Asya’da kabul géren metrik birimden
Hindistan’da kabul géren 1,676m’e kadar siralanan en az bes farkli 6l¢ii birimini vardir
(APEC, 2010).

Asya ve Pasifik {ilkelerindeki i¢su yollar1 potansiyelinin kullanimi tam
verimlilik diizeyine ulagamamistir. Bu anlamda Cin 5.600 adet ulastirmaya elverisli
i¢su potansiyeli sayesinde 119.000 km’lik bir aga sahiptir. En 6nemli igsu yollari ise
Yangtze, Pearl, Hauihe ve Helongjiang nehirleridir (UNESCAP, 2005).
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IKiNCI BOLUM
TURKIYE VE RUSYA’NIN ULASTIRMA ALTYAPILARININ COKLU
ULASTIRMA ACISINDAN DEGERLENDIRILMESI

Gilinlimiizde ulastirma alaninda gittikge 6nem kazanan ¢oklu ulagtirma kavrami
ister yurtigi, ister komsu tilkeler, isterse de kitalar arasi ulastirmada 6nemli avantajlar
sunmaktadir. Tiirkiye’nin ihracat potansiyelinin arttirilmasi amaciyla yakin komsusu
olan Rusya ile ulagtirma olanaklarini da iyilestirmesi bir gereklilik haline gelmistir.
Oldukea biiyiik ve biiyliyen bir ekonomiye sahip olan Rusya diinyanin her tarafiyla
ticari iliskiler igerisindedir, ancak bazen cografi yakinlik bile rekabet avantaji
saglamaya yeterli olmayabilir. Bu olgu coklu ulagtirmanin giin gectikge daha iyi
olanaklar sunmasiyla miimkiin olmaktadir. Bu boliimde incelenen ulastirma
koridorlar1 buna o6rnektir. Dolayisiyla Tiirkiye ile Rusya arasindaki ticaret hacminin
yukseltilebilmesi i¢in mevcut ulastirma kanallarinin iyilestirilmesi olumlu katki
saglayacaktir. Bu boliimde her iki iilkenin ¢oklu ulastirma agisindan ulastirma
altyapilar1 incelenecektir. Her iki iilkeyi bilinyesine alan veya bir sekilde etkileyen

¢oklu ulastirma koridorlart mercek altina alinacaktir.

2.1. TURKIYE’NIN ULASTIRMA ALTYAPISININ GENEL
DEGERLENDIRMESI

Tiirkiye sahip oldugu cografi konum itibariyle ¢oklu ulastirma i¢in 6nemli
olanaklar sunan bir iilkedir. Bu boliimde Tiirkiye nin mevcut ulastirma altyapisina dair
genel degerlendirme yapilacaktir.

Tiirkiye’nin stratejik yerlesimi, artan ihra¢ ve ithal rakamlar1 ve Tiirkiye’nin
Orta Asya, Kafkaslar, Balkanlar, Orta Dogu ve Akdeniz bolgeleri ile ticarette artan
rolii tasimacilik lizerinde olan dikkati daha 6nemli kiliyor. Yiik tasimaciligi uluslar
arasi ticarette ¢ok Onemli bir rol oynar ve yiik tagimaciliginda kullanilan tasima

sekilleri dis ticaretin 6nemli unsurudur.

53



2.1.1. Tiirkiye’de Demiryolu Ulastirmasinin Durumu

Cumhuriyetin ilanindan sonra 1950'i yillara kadar iilke i¢in en 6nemli ulagim
sistemi olan demiryollarinin yapimi, 1950'li yillarda yavaslamig, daha sonra
karayollar1 6nemle ele alinmistir. Demiryolu ulagtirmasi yolcu tagimaciligindan cok,
Ozellikle sanayi ve enerji sektorlerinde hammadde, mamul madde tasimacilig1 i¢in

ekonomik tasima sistemi durumunda kalmistir. Tiirkiye'de demiryollar1 hizmetleri

toplam yedi bolgede verilmektedir.

Sekil 11: Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 Haritast
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Kaynak: TCDD, 2011: 5.

Tablo 2’ de goriildiigii tizere iilkemiz 2010 y1li itibariyle 11.940 km demiryolu
ag1 uzunluguna sahip bulunmaktadir. 2006-2008 yillar1 arasinda yeni yol ¢aligmalari

diistik hizda ilerlerken 2008-2010 yillarinda c¢alismalarin hizlandigini sdylemek

mumkundiir.
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Tablo 2: Yillar itibariyle TCDD Toplam Yol Uzunluklart

YOL UZUNLUGU
Km Lengths of Lines

2006 2007 2008 2009 2010

Kaynak: TCDD, 2011: 8.

Yine bolgeler itibariyle taginan yiik ve yolcu miktarlarina bakildiginda yiik
tagimaciliginda 6. ve 2. bolgeler, yolcu tasimaciliginda ise 1. ve 2. bolgelerin basi
cektigini gormek miimkiindiir. 2010 verilerine gore demiryollan ile yaklasik 6,5

milyon yolcu ve 18,1 milyon ton yiik taginmustir.

Sekil 12: Yillar itibariyle TCDD’de Tasinan Toplam Yolcu ve Yiik Miktarlari

HAMTON-KM
Grosstonne-Km

Milyar-Billion
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2006 2007 2008 2009 2010
BYolcu-Fassenger  EYUk-Freight — SToplam-Total

Kaynak: TCDD, 2011: 15.

Tasinan yiik cinslerine bakildiginda ise ilk sirada maden cevheri, hurda

metallerin, daha sonra ise makine arag-gereclerinin tagindigini goriiliir. Kat1 mineral

55



yakitlar ve ingaat malzemeleri de tasinan yiikler arasinda 6nemli agirliga sahiptir. Sekil

13’ten daha detayh yiik cinsleri dagilimini gérmek miimkiindiir.

Sekil 13: TCDD’de Tasinan Yiik Cinsleri

Tanimsal Uriin, Canh Hayv.

Metalurji Urinleri Agricultural Products and livestock

Metallurgical Products
3%

i Giibreler Gida Mad. Hayvan Yemi
. Kimyasal Maddeler\, Feriilizer Foodstuffs, Fodder
Diger Chemical Products 0,7% 0.3% Arac Makine
; Machine Vehicles
28%

Uret Mineraller, ingaat Malz_
Manufactured Minr.Constr.
Materials

%

Uluslararasi
International
11%

Kati mineral Yaklttar/

- M Cevher ve Metal Artikiar
et M;ngifl L Ores and Metal Scrap
29%

Kaynak: TCDD, 2011: 25.

Ankara-Istanbul arasinda yapimi planlanan ve yapimina 2003 yilinda baslanan
Yiiksek Hizli Tren Hattinin Sincan-Eskisehir kesimi tamamlanmis (Toplam 439 km)
ve 13.03.2009 tarihinde Ankara - Eskisehir arasinda YHT ile yolcu tasimaciligina
baglanmistir. Ayrica Ankara-Konya Yiiksek Hizl1 Tren Hattinin Polatli-Konya kesimi
tamamlanarak (Toplam 449 km) test ¢alismalarina baglanmustir.

TCDD’nin hiikiimet diizeyindeki go6zetimi, koordinasyonu ve iligkileri
Ulastirma Bakanligi’nca yiiriitiilmektedir.

Merkezi Yénetim 19 fhtisas Daire Baskanlig1 ile, Hukuk Miisavirligi ve Basm
Yayin Halkla Iliskiler Miisavirliginden olusmakta, demiryolu tasimacilig: ile ilgili
hizmetler 7 Bolge Miudiirliigii ve YHT Miidiirliiglince yiiriitiilmektedir. Ayrica 6

limanin verdigi hizmetlerin sorumlulugu Genel Miidiirliik’e aittir.

2.1.1.1. Tiirkiye’de Demiryolu Projeleri ve Yatirnmlarinin Genel Durumu

8.607 km ana hat olmak tizere, tali hatlarla birlikte 11.940 km demiryolu ag1

mevcut olup iilkemizin niifusu, yiizélgimii ve ekonomik potansiyeli dikkate
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alindiginda bu demiryolu ag1 yetersiz kalmaktadir. Diger taraftan mevcut hatlarin
geometrik ve fiziksel standartlarinin diisiik olmas1 hat kapasitelerini sinirladigindan,
bu hatlar iizerinde ¢agdas bir isletmecilik de yapilamamaktadir. Demiryollarinin bu
durumu tlke genelinde tagimaciliktaki paymnm yiik tasimaciliginda %7, yolcu
tagimaciliginda %4 seviyelerine kadar diismesine neden olmustur (Tiirkiye Sanayi ve
Isadamlar1 Dernegi, 2007).

Demiryollarindaki sorunlar ve yetersizlikler, mevcut agin modernizasyonu ve
projelendirilmesi ve planlanan hatlarin gerceklestirilmesi ile ¢oziilebilecektir.
Ulastirma Bakanlig1 tarafindan yapilmasi planlanan projelerin gergeklestirilmesi ile
2000 km’lik yeni hattin ulusal demiryolu agina katilmasi planlanmaktadir. Boylece,
iilke genelindeki yiik ve yolcu tasimaciliginin tamamina yakin bir kisminin diger
ulagim sistemlerine kaymas1 dnlenecektir.

T.C. Ulagtirma Bakanlig1 Demiryollar1 Limanlar ve Hava Meydanlar1 (DLH)
Insaat1 Genel Miidiirliigii tarafindan yiiriitiilmekte olan demiryolu projelerinden kisaca
bahsetmek gerekirse;

Menemen Aliaga Ciftli-Hat Demiryolu Projesi: Aliaga rafinerisi ve Nemrut
Korfezi ¢evresindeki sanayi tesislerinin ham ve mamul maddeleri ile yolcu
tasinmasina hizmet vermek amaciyla yapilmaktadir.

Divrigi-Sivas (Tecer-Kangal) Demiryolu Varyant Projesi: Tecer-Kangal
Demiryolu varyanti olan bu proje %0.18 gibi egim ve 250-300 metre yarigapli, diisiik
standartlt mevcut hattin standartlarini ytikseltmek ve bu sekilde Divrigi'nden demir-
celik fabrikalarina cevher nakliyatini kolaylastirmak amaciyla yapilmaktadir.

Ankara-Istanbul Hizli Demiryolu Projesi: Ankara-istanbul arasinda mevcut
576 km'lik diisiik standartli demiryolunun 160 km. kisaltilarak 416 km'ye diisiiriilmesi
ve proje standartlarinin ylikseltilerek hizin 260 km/sa. ¢ikartilmast ve yolculuk
siiresinin 7,5 saatten 2,5-3 saate indirilmesi amaciyla 1975 yilinda yatirim programina
alinmustir.

Izmit Kentici Demiryolu Gegisi Projesi: Haydarpasa-Arifiye arasindaki ¢ift
hatli demiryolunun, izmit ile K&sekdy arasindaki 10 km.lik tek hatl kesimin ¢ift hatta
cikarilarak, hat kapasitesinin arttirilmasi ve isletmecilikte siirekliligin saglanmasi

amactyla yapimi planlanmistir.
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Tiirkiye-Giircistan (Kars-Tiflis) Demiryolu Projesi: Tiirkiye ile Giircistan
arasinda dogrudan bir demiryolu hatti bulunmamaktadir. Bu sebeple Avrupa ve
tilkemiz ile diinyanin en biiyiik enerji rezervlerinin bulundugu Kafkasya-Orta Asya
Tiirk Cumhuriyetleri arasinda kesintisiz demiryolu baglantisinin saglanarak tarihi Ipek
Yolunun canlandirilmast amaciyla Kars-Tiflis demiryolunun insas1 hususunda 26-29
Temmuz 1993 tarihlerinde mutabakat saglanmistir. Kars-Tiflis demiryolu i¢in Tiirkiye
tarafinda 68 km. Glircistan tarafinda ise yaklasik olarak, Aktap-Ahalkelek aras1 30 km.
olmak iizere toplam 98 km’lik yeni demiryolunun yapimi gerekmektedir. Ayrica
Ahalkelek-Marabda arasinda mevcut 160 km’lik hattin da rehabilite edilmesi
gerekmektedir. Bu tespitler cercevesinde proje tek hathi olarak diisiintildiiglinde
Tiirkiye tarafindaki insaat isleri i¢in yaklasik 200 milyon ABD Dolar1, Giircistan tarafi
icin ise yaklasik 52 milyon ABD Dolar1 olmak iizere projenin toplam maliyeti yaklasik
252 milyon ABD Dolar1 tahmin edilmektedir.

GAP Demiryolu Projesi: GAP Bolgesini ulusal demiryolu agina baglamak ve
Komiirler-Osmaniye arasindaki c¢ok diislik standartli demiryolunun standartlarini
yiikseltmek amaciyla iki kesimde uygulama projeleri (Komiirler-Osmaniye 26 Ocak
1988 ve Nizip-Birecik-Sanlurfa 22 Ocak 1992) tarihlerinde tamamlanmistir. GAP
bolgesine hizmet vermesi ve Tiirkiye ile Irak arasinda dogrudan demiryolu baglantisi
tesis edilmesi amaciyla planlanmstir.

Demiryolu Bogaz Tiip Gegisi (Marmaray) ve Gebze-Halkali Banliyo Hatti
Dyilestirilmesi: Demiryolu Bogaz Tiip Gegisi ile birlikte Asya-Avrupa demiryolu
baglantisini saglamak ve Istanbul ulasim sorununa ¢dziim getirmektir.

Ankara-Konya Hizli Tren Projesi: Ankara-Konya arasinda demiryolu ile
yapilan yolcu ve yiik tagimaciligi uzun siire aldigindan karayolu tasimaciligi tercih
edilmektedir. Ankara-Konya ve Ankara-istanbul Hizli Tren Projelerinin
tamamlanmasindan sonra, Ankara-Konya arasindaki 10 saat 30 dakikalik seyahat
siiresi 1 saat 15 dakikaya, Istanbul-Konya arasindaki 12 saat 25 dakikalik seyahat
stiresi ise 3 saat 30 dakikaya inecektir.

T.C. Ulagtirma Bakanlig1 Demiryollar1 Limanlar ve Hava Meydanlar1 (DLH)
Insaati Genel Miidiirliigii Tarafindan Yapilan fizibilite etiitlerine kisaca deginmek

gerekirse;
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Samsun-Iskenderun Demiryolu Fizibilite Etiidii: 29.09.1998 yilinda ihalesi
yapilmis olup, 2000 yil1 sonu itibariyle fizibilite etlidii ¢alismalar1 tamamlanmustir.
Fizibilite etlidii DPT tarafindan degerlendirilmektedir. Hattin etiit proje isleri 2001 y1li
yatirim programinda da iz bedeli 6denekle yer almakta olup fizibilite etiidii tizerinde
yapilacak degerlendirmeler ve biitge imkanlarina bagli olarak ileriki yillarda
baglanabilecektir.

Saltukova-Bartin Demiryolu Fizibilite Etiidii: Hat mevcut Bartin Askeri
Limant’nin ileriki yillarda Filyos Limani’na alternatif olarak gelistirilmesi sartina
bagli olarak fizibil ¢ikmugtir.

Zonguldak-Kdz.Ereglisi Dmy. Projesi: Zonguldak-Kdz.Ereglisi arasinda
demiryolu olmamasi nedeniyle Divrigi'den Samsun'a demiryolu ile tagman demir
cevherinin, buradan Eregli'ye denizyolu ile gdtiiriilmesi suretiyle yapilan aktarmali
tagimacilig1 ortadan kaldirmak i¢in yapilan demiryolu projesidir. Bu hattin etiit, proje
caligmalar1 1992 yilinda tamamlanmistir. Zonguldak-Kdz.Ereglisi ve Bandirma-
Bursa-Osmaneli hattinin devami niteliginde ve Kdz.Ereglisi’nin Adapazari'nda
mevcut hatta baglanmasi1 amaciyla planlanmigtir. Bu hattin etiit-proje ¢caligmalar1 1998
yilinda tamamlanmustir.

Bandirma-Bursa-Ayazma-Osmaneli; Ayazma-Inonii Dmy. Projesi: Bandirma-
Bursa-Ayazma-Osmaneli ; Ayazma-inénii demiryolu hatti , Tiirkiye nin altinci biiyiik
sehri, tarim ve sanayi bolgesi olan Bursa'nin bir taraftan Bandirma Limani’na diger
taraftan Arifiye-Eskisehir mevcut demiryolu hattina baglanmast amaciyla
planlanmistir. Hattin etiit-proje isleri 1992 yilinda ihale edilmis olup, uygulama projesi
calismalar1 tamamlanmistir. Projenin yapim isi 2002 yili yatirim programinda "Dis
Proje Kredisi temin edildiginde proje revize edilecektir" ibaresi ile yer almaktadir.

Van Golii Kuzey Gegisi Dmy. Projesi: Tiirkiye-iran transit demiryolunda
kesintisiz bir demiryolu hattinin tesisi ile Iran ve Orta Asya Tiirk Cumhuriyetleri’ne
transit tasimaciligin yapilmasi amaciyla planlanmistir. Hattin etiit-proje isleri 1993
yilinda ihale edilmis olup, uygulama projeleri tamamlanmaistir.

Cankiri-Corum-Amasya Dmy. Projesi: Divrigi'den Karabiik'e yapilan cevher
tasimaciligindaki dar bogazin giderilmesi, transit tagimacilik, ithalat ve ihracata
katkilar1 olacagi diisiincesiyle Samsun Limani’nin mevcut Irmak-Ankara hattina

baglanmas1 amactyla planlanmigtir. Hattin etiit-proje isleri 1993 yilinda, Cankiri-
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Corum-Amasya [.Kisim (Cankiri-Corum) ve Cankiri-Corum-Amasya I1.Kisim
(Corum-Amasya) demiryolu etiit, proje ve miihendislik hizmetleri iki kisim halinde
ihale edilmistir. Hattin uygulama projeleri tamamlanmustir.

Tablo 3’te TCDD yenileme ¢aligmalarini ve yatirimlarint yillar itibariyle

gormek miimkiindiir.

Tablo 3: TCDD Yenilemeleri ve Yatirimlari

2006 2007 2008 2009 2010
i Ye”"e'“e'e’ fharg 200 100 165 423 627
Me““”‘}'“““"‘k" ey 34 23 - 22 13
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Vikagaa pe) 64 980 706 a7 st

Kaynak: TCDD, 2011: 38.

2.1.1.2. Demiryollarimin Tiirkiye’nin Ulagtirma Ihtiyaclar1 Acisindan

Onemi

Demiryollar1 kombine tagimacilik ile birlikte diisliniilmesi gereken ve modlar
arasi planlamada yer almasi gereken bir ulastirma tliridir. Transit ticarette
demiryollar1 bir alternatif olarak diisiiniilmeli ve gereken altyapr eksiklikleri
tamamlanmalidir. Ekonomik biiylimenin saglanmasinda kara yolunun tek basina
yeterli olmadig1r ve diger modlar arasinda bir diizenleme ve entegrasyona ihtiyac
duyuldugunu agiktir. Tim bunlar demiryollarin1 Tiirkiye ulastirma ihtiyaglar
acisindan ne kadar 6nemli oldugunu gostermektedir.

Sanayilesme, bolgeler arasi kalkinma diizeyi ve ulastirma maliyetlerinin
yiiksekligi konusunda demiryollarindan etkin faydalanilmamasi sebebiyle demiryolu
tagimaciliginin Tiirkiye’de ulastirmada yeterli pay alamadigi da ortadadir. Tiirkiye

cografyasinin demiryollarinin etkin olarak kullanilmasini zorunlu kildigim1 bir
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ortamda, AB’nin demiryollar1 ve wulastirma programlarina Tirkiye’nin
uyumlulugunun yakalanmasi gerekliligi de Tiirkiye’nin en biiyiik ticaret ortagi olan
AB ile olan ticari iligkilerini gelistirmesine hizmet edecektir.

Demiryollarinin altyapr ve yasal durumuna bakildiginda 19 nisan 2005 tarihli
0zel tren isletmeciligi yasasi ile vagon kapasitelerinin ve sayilart ile, lokomotif sayi ve
lokomotif hizlarvmin arttirilmast gerekliligini ortaya ¢ikmis ve ulastirma Olgek ve
maliyetleri de bunlara bagli olarak degisim gostermektedir. Buna ilaveten yeni
demiryolu yasasinin bir an 6nce ¢ikartilmasi ile hat kiralama anlagsmalar1 sayesinde
demiryolu verimliligi daha da artirilabilir. Biitiin bunlara paralel olarak yeni altyapi
yatirimlar1 da kaginilmazdir.

Tiirkiye’de dokme yiik vagonu agirlikli bir sistem kurulu oldugundan diger
yiik ve ekipman tiplerine uygun vagonlarin arttirilmasi da sarttir. Yiik tasimaciligina
ciddi bir talep oldugu ortadayken, kapasite eksikligi en biiyiik sorun teskil etmektedir.
Ozel sektdr tagimalarinin %10’lar1 gectigi bir durumda 6zel sektdriin (6zel ulastirma
sirketlerinin) bu ulastirma modunda etkin olmak istedigi bir gercektir. Ciinkii mevcut
devlet tekelinde vagon parkinin yetersizligi ve verimsiz operasyonlar demiryolu
ulastirmasmimn &niinde engel olusturmaktadir. Ulkemizin niifusu, yiizdl¢iimii ve
ekonomik potansiyeli dikkate alindiginda mevcut demiryolu ag1 yetersiz kalmaktadir.
Ulastirma sistemleri (modlar) arast dengesizligin siirdiiriilebilir kalkinmaya ve
stirdiiriilebilir ulastirmaya zarar verdigi ve karayollarindaki tikanikligin maliyetinin
GSYIH’ya yansidig1 bir carpiklik mevcuttur.

Gelecegin ekonomisi, daha az enerji tiiketimi ile daha yiliksek kapasiteler
pesinde olmanin yani sira, 6zgiin bireysel {iriin ve hizmetler istemektedir. Tiirkiye’de
ozel sektor, demiryolu isletmeciligi ile ilgilenmektedir. Tiirkiye’de demiryollarinin
verimli ve rekabet¢i bir bigimde isletilebilmesi i¢in demiryolu altyapi idaresi ve
demiryolu isletmecilik faaliyetlerinin birbirinden ayrilmasi uygun olacaktir.

Enerji ithal eden bir iilke olarak demiryollar1 kullaniminin bu enerji disa

bagimliligini en azindan ulagtirmada azaltacaginin altin1 ¢izmek gerekir.
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2.1.1.3. Demiryollarimin Tiirkiye Dis Ticaretindeki Yeri ve TCDD

Limanlari

Demiryollarinin Tiirkiye dig ticaretinde onemli bir payr bulunmamaktadir.
2006 yilindan 2010 yilina gelindiginde demiryollari ile yapilan ihracat tagimalarindan
%110’luk bir azalma oldugu goriilmektedir, zira 2006 yilinda toplamda yaklasik 21,4
milyon ton yiik ihrag edilirken 2010 yilinda 10,8 milyon tona kadar gerilemistir. Ithalat
tagimalarinda da benzer durum s6zk onusu olup 2006 yilinda 23,9 milyon ton yiik ithal

edilirken 2010 yilinda bu rakam 12,1 milyon tona kadar gerilemistir.

Tablo 4: TCDD ile Yapilan Dis Ticaret Tasimalar1 (1000 ton)

YUKLEME - | pading
: DAHIL v
|r4II3{xE:AT e TFilAlll\-l.EfIT TC_}F.’II__,-!}M
. Loastal o o0

2006 18.484 2,541 438 21.463
2007 13.411 3.377 153 16.941
2008 11.355 2992 40 14.387
2009 10.389 3118 1 13518
2010 9610 1.232 0,2 10.842

BOSALTMA - Linloading GEMNEL

= TOPLAM

= DAHILI ; T el

19.305 3.909 687 23.901 45 364
15.005 4 284 330 19619 36.560
12227 3.730 B2 16.019 30.406
8223 3.871 19 12.113 25 631
7.102 2126 20 0.248 20.090

Kaynak: TCDD, 2011: 28.
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Tirk demiryollar ile tasinan dig ticaret yiik cinslerine bakildiginda ise basi
konteyner yiiklerinin ¢ektigi goriiliir. Yalniz bu tstiinliik 2006 yilinda acik ara iken,
2009 yilinda karisik yiikler ile konteyner yiiklerinin agirliklar1 birbirine ¢ok yaklasmus,

2010 yilinda tekrar konteyner yiiklerinin istiinliigii azalarak da olsa devam etmistir.

Tablo 5: TCDD ile Tasinan Yiik Cinsleri

(1000 Ton)
DOKME KATI KARIGIK KONTEYNER | DOKME SiVI TOPLAM
Ery bulk General cargo Container Liguid builk ctal
2006 10.813 8.780 18.172 £.599 45.364
2007 8858 10.278 14569 2,855 36.560
2008 7112 10.016 11.887 1.391 30.406
2009 6.360 8.607 9.315 1.349 25.631
2010 5825 4.748 8.439 1.078 20.090

Kaynak: TCDD, 2011: 26.

Dis ticaret s6z konusu oldugunda demiryollari ile birlikte limanlarin da dikkate
alinmas1 gerekmektedir. Ozellikle Tiirkiye’de TCDD isletmesinde olan liman
sayisinin agirlikta oldugu diisiiniiliirse, bu durumun demiryollar1 agisindan 6nemi de
ortaya ¢ikmaktadir. Bu anlamda 7 liman TCDD tarafindan isletilmekle beraber 2008
yilinda Mersin limani yabanci bir firma adina 6zellestirilmis bulunmaktadir. 2009
yilinda ise Izmir liman1 da ihale yolu ile HPI (Giiney Kore menseli yabanci firma)
adina Ozellesse bile daha sonra bu ozellesme ¢esitli sebeplerden iptal edilmistir.
Bandirma ve Samsun limanlarinin da 6zellestirilmesiyle beraber bugiin itibariyle
TCDD 3 liman1 (Haydarpasa, Derince ve Izmir limanlari) elinde bulundurmaktadir
(www.ubak.gov.tr/demiryollari.html, 13.02.2013).

Sekil 14’te goriildiigii iizere Mersin limaninin 6zellesmesinden sonra izmir ve
Bandirma limanlar1 dis ticaret yiiklemelerinde 6n plana ¢ikmuglardir. izmir liman
konteynerize yiiklerin, Bandirma limani ise genel kargo ve dokme yiiklerin

elleclenmesinde 6ne ¢ikmaktadir.
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Sekil 14: TCDD’nin Islettigi Limanlara Ait Dis Ticaret Verileri (milyon ton)
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Kaynak: TCDD, 2011: 37.

2.1.2. Tiirkiye’de Karayollar1 Ulastirmasinin Durumu

Karayolu tasimaciligi, baslangi¢ ve varis noktalar1 arasinda aktarmasiz bir
tasimaya olanak saglamasi, 6teki tasima tiirlerine kiyasla daha hizli olmasi ve 6zellikle
kisa mesafeli tasimalarda nispeten ucuz olmasi nedeniyle bazi avantajlara sahiptir.
Ozel sektor eliyle yiiriitilen karayolu tasimacihiginda hiyerarsi ve emir komuta
zincirinin hizli iglemesi diger bir avantaj olarak goziikmektedir.

Buna karsilik, karayolu tagimaciliginin birim tagimada gerek yolcu/km, gerek
ton/km maliyeti, tiikettigi enerji miktari, kullandig1 enerji tiirli, yol acgtig1 cevre
kirliligi, yiiksek kaza riski ve 6zellikle uluslararasi siyasi ve ekonomik konjonktiirde
meydana gelen gelismeler karsisinda goreceli olarak hassas ve kirillgan bir yapi arz
etmesi nedeniyle, baz1 dezavantajlar1 da bulunmaktadir. Ayrica sektor, basta zorlu
rekabet ve ylikselen petrol fiyatlar1 nedeniyle artan maliyet giderleri olmak {izere,
kendi i¢inde baz1 zorluklarla kars1 karsiya bulunmaktadir.

Buna ragmen, gerek bat1 iilkelerinde, gerek iilkemizde demir ve havayoluna
nazaran, karayoluna yonelim orani giderek yiikselmektedir. AB iilkeleri genelinde
yapilan bir aragtirmanin sonucuna gore, 1990-1998 aras1 donemde demiryolu ile yiik

tagimaciliginda %43,5 oraninda bir azalma olurken, ayni donemde karayolu
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tasimaciliginda %19,4 oraninda bir artis gergceklesmistir. Benzer bir egilime lilkemizde
de tanik olunmaktadir. Sektorle ilgili istatistiki verilere gore, 2004 yili itibariyla, 2001
yilina nazaran Tiirk araglarinin gergeklestirdikleri yurtdisi toplam ihrag¢ tagimalarinda
% 150, ithal tasimalarda ise %100 oraninda artis olmustur (TUSIAD, 2007).

1950°’1i yillardan sonra uygulanan politikalara bagli olarak Tiirkiye’de
karayolu ulagtirmasinin yogunlugu 6nemli seviyelere ulagsmisti. Nitekim, 1983 yilinda
kamu biit¢esinde ulastirma sektorii icerisinde karayolu ulastirmasi %54’liikk bir paya
sahipken bu oran 1999 yilinda %68,5’e ulagsmistir. Tiirkiye’deki karayollar1 dort ana
gruba ayrilmaktadir; otoyollar, devlet, il ve kdy yollari. 2011 yili itibariyle otoyol
uzunlugu 2.119 km, toplam karayollar1 uzunlugu ise 65.049 km’ye ulagmistir. Bugiin
yolcu tagimalarinin % 90,5 ve yik tasimalarmmin %87,4’niin karayolu ile
gercgeklestirildigi tahmin edilmektedir (KGM, 2012).

Tiirkiye’nin karayolu yogunlugu gelismis iilkelere ve AB iilkelerine gore
oldukga diisiiktiir. Ancak demiryolu ve denizyolu tasimasinin altyapi ve isletmecilik
olarak karayolundaki gelismeye gore ¢cok geride kalmasi ulastirma tiirleri arasinda
dengesizlik yaratmis ve bunun sonucunda da hem yolcu, hem de yiik tasimasinda
karayolu ¢ok belirgin sekilde 6ne ¢ikmustir.

Tirkiye’de ulastirma politikalar1 karayolu {izerine yogunlasmis ve buna bagl
olarak da altyap1 yatirimlar1 yine bu yone kaymistir. 2000-2011 yillar1 arasinda yurtigi
yiik tasimaciligina bakildiginda karayolunun paymin giderek yiikseldigi (2000: %
88,9, 2005: % 91,3), buna karsilik demiryolu ve denizyolu tasimalarinin azaldigi
goriilmektedir. Karayolu yiik tasimacilifinin diger tasima tilirlerine gore pahali
olmasina ragmen payinin siirekli olarak artmasindaki en 6nemli etken hizli, esnek ve
diisiik maliyetli ¢6zlim olanag1 saglamasi ve kapidan kapiya ulagim imkani sunmasidir

(KGM, 2012).
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Tablo 6: Tiirkiye’de Ulastirma Tiirline Gore Yiik ve Yolcu Tagimaciligi

KARAYOLLARI DEMIZYCLLAR DEMIRYOLLARS HAVAYOLLARI
Highwmye Sea Routes BxElways Arbines
YIL Tom-Eam Folou-Hm Ton-Km Yolcu-Km Ton-Km Tolou-Km Ton-Km Yolou-Km
Taar Tonnekm | Passengerkm | Tomnedim | Passengerkm | Tomnekm | Passengsriim | Tormekim Passengarkm |
il 161.552 185681 9,895 5833 B85 5B 3o 3585
% BE.9% 92 4% 5.4% 25% 54% 0% 0.2% 15%
2001 151.421 168211 15004 &7 T.EB62 5568 X5 2855
= 86.9% 95.2% BE% 0.0% 4.3% 3% 0.2% 15%
2 150,912 163327 10627 k) T.r24 5.0 X5 2706
% Ba.3% 95.4% B.3% 0.0% 4.3% 3.0% 2% 15%
2003 152 163 164211 100001 41 BEE&9 5878 275 2752
= 83.5% ¥5.0% 55% 0.0% 5,1% 34% 0% 15%
2004 156853 174312 T2 1180 9417 5237 va | 3223
% 50.2% 54.5% 52% 0.5% 5.4% 2% 0% 15%
5 166,831 162 152 5430 1.241 0.152 503 2 3992
L 51.3% G4 T 5% 0.8% 5.0% 2.8% 0,2% 21%
2006 ] 167593 T.084 1393 9676 52T
L 7
2007 161.330 2115 8573 1.561 9421 5.ER3
00 181.935 206088 11,114 1L.ETD 10.73% BT Tag Bape"
% BE.O% §3.2% 5.4% 6.7% 5% 23% o4% 315%
O 176455 212 464 11387 1,643 10.32% B3Td 190" 12FrEn
% BE.5% 31.5% 57% 0.7% 5% 3% 0E% 5.5%
2010 150365 226913 12570 1.570 11462 5491 1472 151590
% BE.2% BLI% 5.5% O.E% 53% 2.2% 0% £1%
2011 23072 242 265 15959 1.570 11677 5EE2 L T 1806
5 BT4% ¥05% 6.5% D.E% 5.0% 7% 0% £7%

Kaynak: KGM, 2012.

Tirkiye’de karayolu ile yolcu tasimaciliinin ise ezici bir stiinligi
bulunmaktadir. 2000-2011 yillar1 arasinda karayolu ile yolcu tasimaciligi hi¢ %90’ nin
altina diismemistir (KGM, 2012).

Ulkemizde 2000-2011 yillarina bakildiginda denizyolu ve demiryolu ile yiik
tagimaciligimin agirliklarinin kiiciik farkliliklarla birlikte hemen hemen ayni oldugu
goriilmektedir.

Tiirkiye karayollar1 1950 yilinda kurulan Karayollar1 Genel Miidiirliigii’niin
idaresi altina ge¢mis ve halen ayni organizasyon altinda faaliyetlerini yiirtitmektedir.
KGM Ulastirma Bakanligi’na tabi olarak ¢aligsmaktadir.

Ulkemizde tasimacilarimiz ulusal planda  kooperatifler  seklinde

orgiitlenmislerdir. Bu cercevede cesitli biiylikliikte 400 adet kooperatif kurulmustur.
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Bunlarin etkin bir varlik gosterdiklerini sOylemek giictiir. Sektér calisanlarinin
sorunlarinin kamuoyuna ve siyasi ¢evrelere aktarilmasi, koordinasyonun saglanmasi
ve daha iyi ¢calisma kosullarina kavusturulmasi: bakimindan etkili bir orgiitlenmeye
ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu sektordeki kuruluslarin mali gii¢lerinin biiyiikliigli, sorun
ve beklentilerini siyasi c¢evrelere aktarmada onlara kolaylik saglamaktadir. Yogun
rekabet ve yurtdisina tasimanin getirdigi kosullarin ve dayanismanin bir geregi olarak,
uluslararas1 tagimacilik sektoriinde kurumsallasma daha gelismistir. Sektor,
Uluslararas1 Nakliyeciler Dernegi (UND) ve Ro-Ro Tasimacilar1 Dernegi (RODER)
altinda kurumsallasmistir. Her iki dernek de mevcut yapisi ile {iyelerinin cesitli
sorunlarinin giderilmesi ve haklarimin korunmasi konusunda son derece etkindirler.
AB iilkelerine yapilan tagimalar i¢in tasitin teknik niteliklerine ve tasit siiriiclistiniin
caligsma kosullarina gore bir seri kistaslar mevcuttur. Mesleki egitim yoniinden bagarili
caligmalar yapmaktadirlar.

Konuya verimlilik acisindan bakildiginda, yukaridaki boéliimde de
vurgulandigi gibi, kara tasimaciliginin, gerek yolcu, gerek yiik tasimaciligi
bakimlarindan verimliligi diisiiktiir. Bu da esasen ara¢ sayisinin ihtiyactan fazla
olmasindan kaynaklanmaktadir. Tasima sektoriinde kapasite fazlast vardir. Sekil 15°te
yillara gore Tiirkiye niifusundaki artis1 ve buna paralel olarak motorlu ara¢ sayisindaki

artis1 gozler Oniine serilmektedir.

Sekil 15: Tiirkiye’de Yillar Itibariyle Niifus ve Motorlu Tasit Sayis1 Artist
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Kaynak: KGM, 2012.
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Karayolu tasimalarinda verimliligi diisiiren sebeplerin 6nde gelen
nedenlerinden birisi, 6zellikle yiik tasimasi alaninda kurumsallasmanin ulusal planda
cok diisiik diizeyde olmasidir. Bu sektore halk arasinda bireysel planda faaliyet
gosteren tagiyict esnaf hakimdir. Sektorde kirict bir rekabet s6z konusudur. Benzer bir
durum otobiis ile yolcu tagimacilig1 i¢in de gegerlidir. Sektoriin, ancak Bayram ve Hac
donemlerinde tam kapasite ile calistigi sOylenebilir. Bu durum tagimacilik sektoriiniin
gelismesini onlemektedir. Tasima sektoriiniin i¢inde bulundugu yikici rekabet ortami
nedeniyle tasima fiyatlarin1 sektoriin - kendisinin  belirlemesi yerine, alici
belirlemektedir. Giinii kurtarmak derdinde olan tasiyici cogu zaman alicinin dnerdigi
fiyata razt olmak durumunda kalmaktadir. Bu da yeni yatirimlarin yapilmasini
onlemekte, ayrica, araglarin bakim ve servislerinin gerektigi gibi yapilamamasi
nedeniyle trafik glivenligi izerinde olumsuz etki yapmakta ve dolayisiyla kaza ve ariza
riskinin yiiksek olmasina neden olmaktadir.

Karayollar1 ulastirmasi Tiirkiye’ nin toplam enerji tiiketiminde de 6nemli yere
sahiptir. Sekil 16 toplam ulastirma enerji sarfiyati icinde karayollarinin ne kadar

onemli bir paya sahip oldugunu da gdostermektedir.

Sekil 16: Tiirkiye nin Toplam Enerji Sarfiyat1 (bin ton petrol esdegeri)
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Kaynak: KGM, 2012.
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2.1.2.1. Karayollarinin Tiirkiye Dis Ticareti icindeki Yeri

Ulkemizde uluslararasi yiik tasimaciligy, ilk olarak 1968'de bir devlet girisimi
olarak Irak ve Iran'a taze sebze ve meyve tasimaya baslanmasiyla
gerceklesmistir.Daha sonra, Mersin, Iskenderun, Trabzon ve Samsun limanlarindan
kamyonlarla diger Orta Dogu iilkelerine de yiik tasimasi yapilmistir (TUSIAD, 2007).

1970'lerden sonra Bat1 ile Ortadogu iilkeleri arasindaki ticaretin artmasinin
sonucu olarak, 6zel sektor devreye girmistir. 1980'lerdeki ihracat sigramasina paralel
olarak da uluslararasi tagima yapan firma sayis1 6nemli 6l¢lide artmistir. Bu ¢ergevede,
Iran-Irak savasi ve arkasindan meydana gelen Korfez Savasi, tasimacilik sektoriinii
olumsuz yonde etkilemis, bir ¢ok tasiyici i¢ piyasaya yonelmistir. Dogu Blogu'nun
dagilmasi tastyicilarimiz igin yeni firsatlar yaratmistir. Yugoslavya'nin dagilmasiyla
sonuglanan i¢ savas ise Batiya yonelik tasima giizergahlarinin yeniden sekillenmesine
yol agmustir.

2004 yili sonu itibartyla Tiirk tasimacilarinin gergeklestirdikleri uluslararasi
tagimalarin sayist 1.079.859'a ¢cikmistir. Uluslararasi tagimaya izin veren C 2 Belgesi
hamili firma sayis1 1.150'yi bulmustur (UND, 2006). Burada da i¢ tasimacilikta oldugu
gibi genel anlamda kapasite fazlaligindan bahsetmek olanaklidir. Uluslararasi
tagimacilik, konjonktiir ile ekonomik ve siyasi gelismelerden c¢ok ¢abuk
etkilenmektedir. Tiirkiye'nin konumu da g6z onilinde bulundurularak ara¢ sayisinin
arttirilmasindan ziyade, standartlarin ve diger teknik donanimin iyilestirilmesine nem
verilmesi gerekmektedir. Bunun i¢in sektoriin tamamini kapsayacak bicimde rekabet
giiclinlin gili¢lendirilmesi ve verimliligin artirilmasi, yeni gelismelerin izlenmesi,
finansal agidan daha gii¢lii ve verimli firmalarin olusturulmasi, yurtdisinda biirolarin
acilmasi, yabanci firmalarla ortaklik kurulmasi ve kurumsallasmanin daha da
derinlestirilmesinin  saglanmasit yoniinde tesvik edilmesinin uygun olacagi
degerlendirilmektedir.

Karayolu uluslararasi yiik tagimalaria bakildiginda Tiirkiye’den yapilan ihrag
tagimalarinin %85-90 orani1 Tiirk filosu ile yapilmaktadir. Bulgaristan ve Almanya
karayolu filolar1 da ihracat tasimalarinda yiiksek oranda kullanilmaktadir. 2000-2011

yillar1 arasinda karayolu ihra¢ tasimalarimizin yartya yakini Avrupa iilkelerine
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yapilirken Orta Dogu {ilkelerine yapilan ihra¢ seferleri 2009-2011 donemi yiiksek
oranda artmustir. 2009 itibariyle Tiirkiye karayolu ihra¢ tasimalarinin yaridan fazlasi
Orta Dogu iilkelerine yapilmaktadir. Orta Dogu iilkelerine yapilan ihrag¢ tasimalarinda
en biiyiik pay1 Irak, daha sonra Iran almaktadir. 2010 y1l1 Orta Dogu ihrag tasimalarina
baktigimizda Irak’a yapilan tagimalarin %92,5 gibi ¢ok yiiksek bir orana sahip oldugu
goriilmektedir (UND, 2011).

Avrupa’ya yonelik ihra¢ tagimalarina bakildiginda ise Almanya, Italya,
Romanya, Yunanistan ve Fransa’nin sirasiyla ihracat seferlerinin en ¢ok yapildigi
Avrupa tlilkeleri oldugu goriilmektedir. 2005 yili itibariyle Avrupa tilkelerine yapilan
karayolu ihra¢ tagimalarmin %681 karayolu, %32 ise Ro-Ro ile yapilmistir. Ro-Ro ile
yapilan tagimalar en ¢ok Italya, Almanya ve Fransa’ya yonelik tasimalardir. Italya’ya
yonelik ihra¢ tagimalarinin %83, Almanya’ya yonelik ihra¢ tagimalarinin ise %401
Ro-Ro ile gergeklestirilmektedir (TUSIAD, 2007).

Rusya, BDT ve Asya iilkelerine yapilan ihra¢ tagimalarinda en ¢ok tasima
yapilan ilkeler Rusya, Giircistan ve Azerbaycan’dir. 2000 yilina kadar Rusya ilk
sirada yer alirken 2001-2005 doneminde Giircistan’a yapilan seferlerin daha fazla
oldugu goriilmektedir. 2005 yilinda bu bdlgeye yapilan ihra¢ tagimalarinin %231

Gircistan, %17’si Rusya, %30’u Azerbaycan’a gergeklestirilmistir.

Tablo 7: Rusya’ya Thra¢ Tasima Yapan Tasitlarimizin Kapilara Gére  Dagilimi
Ocak-Ekim | Ocak-Ekim
Kapilar 2007 | 2008 | 2009 | 2010 [ 2011 2011 2012 Degisim
Kapikule 3.143 | 5395 | 1.333(2.372| 3489 2774 3511 27%
Hamzabeyli 244 595 250 [ 650 453 371 532 43%
Zonguldak 3.810 | 3.119 | 1.198 | 1.609 | 2295 1899 1871 -1%
Samsun 6.027 | 4351 | 968 [1.793 | 1591 1391 912 -34%
Trabzon 2.845 | 3.326 |2.064|1.084( 15 15 0 -100%
Sarp 30 16 18 13 13 6 57 850%
Giirbulak 52 60 66 62 73 57 20 -65%
Haydarpasa 0 0 0 0 1197 868 1604 85%
Pendik 0 0 0 0 9 0 156 *
Toplam 16.151 | 16.862 | 5.897 | 7.583 | 9.135 7.381 8.663 17%

Kaynak: UND, 2012.

70




Karayolu ithal tagimalarinda ise Tiirk plakali tasitlarin paymin %75-77
arasinda degistigi goriilmektedir. Bulgaristan ve Almanya karayolu filosundaki araglar
da ithal tagimalarinda en ¢ok kullanilan araglardir. Orta Dogu ve BDT filkelerine
Tiirkiye iizerinden yapilan transit tasimalarda yine en ¢ok pay1 Tiirkiye filosuna ait
araglar almaktadir; ancak Iran, Bulgaristan yonlii transit tasimalarda da bu iilkelerin
bayragindaki araclarin kullanildig1r goriilmektedir. Transit karayolu tagimalarinin

yapildig1 diger iilkeler ise Iran ve Hirvatistan’dir (UND, 2012).

2.1.2.2. Tiurkiye Karayollar1 Ulastirmasina Yapilan Yatirnmlar

Tiirkiye’de 2005 yil1 itibariyle mevcut otoyol uzunlugu 1.775 km, devlet yolu
37.371 km ve il yolu 30.586 km iken bu rakamlar 2011 yilinda sirasiyla 2.119 km,
31.372 km ve 31.558 km olmustur. Bu yollar i¢inde kaplamali yol oran1 %94 olup,
km?2 alana diisen yol yogunlugu ise %82’dir (KGM, 2012).

15.00 km boliinmiis yol hedefi 6n planlama ¢aligmalar1 KGM tarafindan 2003
subat ayinda tamamlanmigtir. Planlama ¢alismalarinda ilk olarak trafik hacmi yiiksek
olan ve iki yonli trafige agik toplam iki seride sahip olan yol kesimleri goz Oniine
alinmistir. Bu tip yollar birinci 6ncelikli boliinmiis yol hedefi olarak se¢ilmistir. Bu
yollar toplam 6.664 km uzunlugundadir.

Ikinci olarak iilkemizle baglantili olan Transit Avrupa Otoyolu (TEM),
Karadeniz Ekonomik Isbirligi ile ilgili yollar, Ekonomik Isbirligi Teskilat1 ile ilgili
yollar, Avrupa-Kafkasya-Asya ulastirma koridoru (TRACECA) ve Pan-Avrupa
ulagim ag1 gibi uluslar arasi karayollar1 aglar1 géz oniline alinarak uluslar arasi aks
biitiinliigli nedeniyle boliinmiis yol hedefi se¢ilmistir. Bu yollarin toplam uzunlugu ise
4.040 km’dir.

Son olarak iilkemiz karayolu aginin ana akslari, Giineydogu Anadolu Projesi
ve Dogu Anadolu Projesi de goz Oniine alinarak ulusal aks biitiinliigli nedeniyle
boliinmiis yol hedefi secilmis ve bu yollarla ilgili olarak 5.471 km karayolu kesimi
belirlenmistir.

Boliinmiis yol hedefi kapsaminda 2003 yili birinci ¢eyregine kadar yapimi
biten yollarin toplam1 2.257 km olup, bu yollarin 1.456 km’si birinci Oncelikli

boliinmiis yol hedefi, 402 km’si uluslar aras1 aks biitiinliigli nedeniyle boliinmiis yol
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hedefi ve 399 km’si ulusal aks biitiinliigii nedeniyle boliinmiis yol hedefi
grubundandir. Diger yollarin bir kisminin ingaati devam etmekte olup, bir kismin
yapimu ihale edilmis ve bir kismu ise ihale edilme asamasinda bulunmaktadir.

15.000 km boliinmiis yol hedefine uygun olarak gerceklestirilecek yollarin iist
yapisinin sathi kaplamali olarak yapilmasi planlanmaktadir. KGM’nin yol {istyapisi
projelendirme esaslarina gore yillik ortalama giinliikk agir tasit trafik degeri 5.000
tasittan fazla olan yol kesimlerinde kaplamanin asfalt beton olarak yapilmasi
gerekmektedir.

Asagidaki tablodan da goriilecegi gibi 15.000 km boliinmiis yol hedefi 2009
yil1 itibariyle hemen hemen tutturulmus ve 2011 yili itibariyle ise toplamda 21.227 km
boliinmiis yol altyapist saglanmis bulunmaktadir. 2015 yili hedefi olarak boliinmiis

yollarin toplami1 26.500 km olarak belirlenmistir.

Tablo 8: Yillara Gore Boliinmiis Yol Calismalari

|_2002sonunda _ 6.101 km_||®
2003 _ 1.362km 8
2004 1791 km |
(2005 2.050km |
2006 ___ 1.48Tkm |
2007 ___ 1.082km ]
2008 _____1.49T km ¥
2009 ___211/km |8
(2010 _ ___2.227km ]
2011 ___ 1.525km |

[ TOPLAM 21.227 km | 1P

Kaynak: KGM, 2012.

Kara ulagiminda aktarmasiz ve hizli bir ulastirma modu olmasi karayolu
ulastirmasini kisa mesafelerde rakipsiz kilmaktadir. Ulkemizin komsu iilkeler ile olan
ticaretinde 6nemli yer tutar karayolu tasimaciligi ulastigi arag, yiik ve yolcu potansiyeli
ile gli¢lii bir konuma sahiptir.

Karayolu ulastirmasi altyapisinda Tiirkiye’deki yollar gerek ag yogunlugu,
gerekse yol kalitesi olarak arzu edilen seviyede degildir. Dogu-Bat1 ve Giiney-Kuzey

akslarmi1 birbirine kesintisiz baglayacak otoyollarinin yiikk ve yolcu trafik
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projeksiyonlarina gore projelendirilmesi sadece i¢ tasimaciligimiz degil, iilkemiz
tizerinden yapilan transit tagimaciligi da olumlu yonden etkileyecektir.

Bir¢ok kentimizde heniiz ¢evre yollar1 tamamlanmamistir. Bu nedenle yiik
trafigi sehirlerin i¢inden gecmekte, gerek zaman ve buna bagh ek maliyet, gerekse
trafik sikisiklig1 ve kazalara neden olmaktadir. Kent i¢i trafik ile sehirlerarasi trafigin
birbirinden ayrilmasi ve kent i¢i yol ve gilizergahlarin bilimsel verilere dayanarak
planlanmasi sehirlerimizdeki trafik sikisikligini azaltacaktir.

Ulastirmanin etkinliginin artirilmasi ancak ulastirma modlarinin birlikte uyum
icinde kullanilmasi ile miimkiindiir. Bu nedenle iilkemizde ulastirma modlar ile
biitiinlesmeyi saglayacak modlar aras1 aktarma imkanlarinin gelistirilmesi bir lojistik
merkez olmay1 hedefleyen iilkemiz i¢in onemli bir adim olacaktir. Bu kapsamda
aktarma terminalleri, lojistik depolar planlanmali ve yapilmalidir.

Tiirkiye’de yurti¢i tagimacilik, gerek ekipman, gerekse hizmet kalitesi olarak
yurtdig1 tasimacilik kadar gelismis degildir. Genel itibariyle yurti¢i tagimacilikta
kullanilan araclarin yas ortalamasinin yiiksek, yurti¢i tagima firmalarinin gerek
finansman, gerekse kurumsal yapilarinin zayif olmasi yurtigi tagimacilikta bir bosluk
bulundugunu gostermektedir.

Yurti¢i tagimacilikta parsiyel tasimacilik katma deger yaratict hizmetlere
iligkin yatirnmlara ihtiya¢ duyulmaktadir. Hizmet yelpazesinin genislemesi tasima
hizmetini veren kesimlerin sadece karliligin1 degil, ayn1 zamanda bu hizmeti kullanan

kesimlerin miisteri memnuniyetini artiracaktir.

2.1.3. Tiirkiye’de Denizyolu Ulastirmasinin Durumu

Kiiresel ticaret artig1 ile birlikte mallarin kiiresel ve uluslararasi taginma
gereksinimi tagimaciliga olan talebi arttirmistir. Tasima tiirleri igerisinde sagladigi
avantajlar nedeniyle en yaygin kullanilan tasimacilik sistemi denizyolu ile yapilan
tagimaciliktir. Denizyolu tagimaciligmin temel elemanlari gemiler, limanlar ve
denizyolu tasima siirecinde yer alan igletmelerdir. Gerek sanayinin ihtiya¢ duydugu
hammadde, yart mamul ve yatirim mallarinin, gerekse bitmis {iriinlerin tasinmasinda
yiikleri bir seferde biiyiik miktarlarda tasima 6zelligi, gerekse tasima maliyetinin daha

ucuz olmasi denizyolu tagimaciliginin éneminin belirgin bir gostergesidir. Yiik ve
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yolcu tagimaciligiin hizli, giivenli, konforlu ve ekonomik olmas1 yaninda, ¢evreyi en
az kirletmesi, yolcu-km ve ton-km bagina tiikettigi enerjinin en az olmasi, bakim
onarim kolaylig1 ve yatirim maliyeti ulastirma tiirlerinin tercihinde 6zenle dikkate
alinmas1 gereken hususlardir. Denizyolu tasimaciligi yurt ici, yurt dig1 ve transit
tagimalar olarak siniflandirilabilecegi gibi, yakin yol ve uzak yol deniz tasimaciligi
veya tasman ylkiin tlirline gore, Ornegin sivi yiik, kuru yiik tasimaciligi gibi
siniflandirilmaktadir. Gemilerin isletilme tiiriine gére deniz tasimaciligy tarifeli ve
tarifesiz deniz tagimaciligi olarak siniflandirilmaktadir. Asagidaki alt boliimlerde Tiirk
deniz tagimaciligi ana elemanlar ve alt sektorler itibariyle incelenmistir.

Okyanuslarin kitalar1 birbirinden ayirdigi diinyamizda {ilkeler arasindaki
ticaret, bir defada en ¢ok yiikiin, en giivenli sekilde ve en ucuza tasindig1 denizyoluyla
gerceklestirilmektedir. Bu nedenle, taginan yiik miktar1 bakimindan diinya ticaretinin
%751 denizyoluyla, %16’s1 demiryolu ve karayoluyla, %9’u boru hatti ile ve %0,3’1
havayoluyla gerceklestirilmektedir (Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma
Konferansi, 2011). OECD 2009 verilerine gore uluslar arast sanayi endeksine bagl
diinya deniz ticaretinin diinya mal ticaretine paralellik arz ettigini gorebiliriz. Bagka
degisle, diinya ticareti arttik¢a, diinya deniz ticareti de artmaktadir. Tirkiye bu
pastadan daha fazla pay alabilmek i¢in hedeflerini biiyiitmektedir.

Sekil 17: OECD Sanayi Endeksine Gore Deniz Deniz Ticareti Ticareti
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Kaynak: OECD, 2009.



Tiirk denizciligi son donemde uygulanan politikalar ile bu hedeflerine adim
adim yaklasmaktadir. Bu g¢ercevede, atilan adimlardan ilki 2004 yilinda baslatilan
OTV’siz yakit uygulamasi ile kabotaj tastmaciligmin canlandirilmasi olmustur. S6z
konusu uygulamadan kabotajda ¢alisan yiik, yolcu, balikg, bilimsel arastirma gemileri
ve ticari yatlar ile hizmet araglar yararlanirken, 2009 yili itibariyle bu kapsama i¢
sularda faaliyet gostermekte olan kamuya ait yiik ve yolcu gemileri de dahil edilerek,
tilkemizde i¢ suyolu tasimaciliginin canlandirilmast yoniinde 6nemli bir adim
atilmistir. Bugiine kadar toplamda 2 milyar 858 milyon TL OTV tahsil edilmeyerek
sektore onemli bir destek saglanmistir. Uygulama sonucunda, 2003 yilina gore kabotaj
tasimaciliginda elleclenen yiik miktarinda %52, tasinan yolcu sayisinda %57 ve
taginan ara¢ sayisinda %67 artis yasanmistir. Bu sayede, kabotaj tasimaciligi
canlandirilirken, karayolu agirlikli yurt i¢i tasimaciligin denizyoluna kaydirilmasi
saglanmistir (TUSIAD, 2007).

Ulkemizin uyguladig1 ihracata dayal1 biiyiime modeli kapsaminda, toplam dis
ticaretimiz 2003 yilinda 116,6 milyar Dolar iken, 2011 yilinda %222 artigla 375,7
milyar Dolar’a yiikselmistir. Bu kapsamda, denizyolu dis ticaret tasimalarinda da
biiylik artig yaganmis, 2003 yilinda 57 milyar Dolar’dan 2011 yilinda %263 artigla 207
milyar Dolar’a yiikselmistir. Bu gelismeler, iilkemizin disariya agilan kapist olan
limanlarimizda yiik ve konteyner elleclemelerinin artmasini saglamis, 2003 yilina gore
limanlarimizdaki toplam yiik elleglemesinde %91, konteyner elle¢clemesinde %162
artis gergceklesmistir (www.ubak.gov.tr/denizcilik.html, 13.02.2013).

Di1s ticaretimizdeki tarihi yiikselmeye paralel olarak limanlarimizin da bu
gelismeye cevap vermesi icap etmis ve bu amacla bir yandan yeni limanlar devreye
sokulurken diger yandan, mevcut limanlarin yenilenmesine hiz verilmistir.
Tiirkiye’nin batrya acilan deniz kapis1 Izmir Candarli’da liman insaat temeli 2011 yil
i¢inde at1lmis, Karadeniz’e acilan kapis1 Filyos’ta Imar Plan1 onaylanmistir. Akdeniz’e
acilan kap1 Mersin Konteyner liman1 TINA Tiirkiye ¢alismasi ¢ercevesinde dncelikli
proje olarak kabul edilmistir. Limanin AB normlarina gore detay fizibilite ve CED
(Cevre Etki Degerlemesi) calismasi AB fonlar1 ¢er¢evesinde tamamlanmis imar plani
calismalan siirdiirtilmektedir.

Yine Akdeniz ve Karadeniz ¢anagindaki komsu iilkelerle gelistirilen ikili ve

cok tarafli iligkiler kapsaminda, kurulan uluslararasi diizenli Ro-Ro hatlarinda taginan
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ara¢ sayisinda 2003 yilina gore 2011 yilinda %50 artis gerceklesmistir. Kruvaziyer
turizminin gelistirilmesine yonelik yapilan calismalar sonucunda, limanlarimiza
ugrayan kruvaziyer gemi sayist 2003 yilina goére 2011 yilinda %83 artarken,
limanlarimizi ziyaret eden kruvaziyer yolcu sayis1 2011 yilinda 2003 yilina gore %277
oraninda artis gostermistir. Kruvaziyer turizminde bugiin yasanan en gurur verici
gelisme ise Izmir’in Avrupa’nin en iyi kruvaziyer destinasyonu o&diiliine layik
goriilmesidir (DTO, 2012).

Denizciligimizin her alaninda oldugu gibi deniz ticaret filomuz da biiylimiistiir.
Tiirk sahipli filomuz 2003 yilinda diinyada 19 uncu sirada iken 2012 yilinda 22,5
milyon DWT’luk kapasite ile 15 inci siraya yiikselmistir. Tiirk bayrakli deniz ticaret
filomuzun kapasitesi 2003 yilinda 7,6 milyon DWT’dan 2012 yilinda 10 milyon
DWT’a ulagmistir. Yillarca kara listede olan Tiirk Bayrakli gemilerimizin beyaz
listeye gecisi saglanarak ticaret filomuzun uluslar arasi itibar1 artirtlmistir. Yaptigimiz
yogun denetimler, llkemizin 5 yildir beyaz listedeki konumunu korumasini
saglamistir (DTO, 2012).

Jeopolitik konumundan dolay1 hassas ve 6nemli bir cografi bolgede bulunan
iilkemizin denizlerdeki hak ve menfaatlerinin korunmasi, tilkemizin ulusal ve
uluslararas1 sorumluluklarin1 zamaninda ve eksiksiz olarak yerine getirmesi,
kiyilarimizda seyir, can, mal ve ¢evre emniyeti ve deniz giivenliginin arttirilmasi
amaciyla gemi takip ve kontrol sistemleri kurulmustur. Bu kapsamda, 2003 yilinda
kurulan Tiirk Bogazlari Gemi Trafik Hizmetleri Sistemi ile Bogazlarimiz emniyetli bir
suyolu haline getirilmistir. Ayrica, Karadeniz, Ege ve Dogu Akdeniz’de seyreden
SOLAS kapsamina giren ve girmeyen tim deniz araclarmi anlik olarak takip
edebilmek amaciyla Otomatik Tanimlama Sistemi (AIS) faaliyete gecirilmistir. Yine,
deniz yoluyla olabilecek yasadisi eylemlerin 6nlenmesi amaciyla gelistirilen Uzak
Mesafeden Gemilerin Tanimlanmasi ve Izlenmesi (LRIT) sistemi ile Tiirk Bayrakli
gemileri Diinya’nin her yerinde, diger gemileri ise 1000 deniz miline kadar mesafede
takip etmek miimkiin hale gelmistir. Gemi Trafik Yo6netim Sistemi Projesi kapsaminda
gemi trafiginin yogun ve riskli oldugu, tehlikeli yiiklerin biiyiikk bir kisminin
elleglendigi, yolcu tasimacihiginin yapildigi izmit, Izmir, Iskenderun ve Mersin
Korfezlerinde Gemi Trafik Hizmetleri Sistemleri kurulmasina iliskin ¢alismalara

devam edilmektedir.
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Denizci millet sloganimizin bir uygulamasi olarak toplumda deniz sevgisini
yerlestirmek, deniz kiiltliriinli yayginlastirmak i¢in yurt genelinde amat6r denizciligi
6zendirici ¢alismalar yapilmakta ve bu amacla i¢ sular ve gollerde kullanilmak iizere
tekne yapimi gerceklestirilmektedir. Diinyanin en kaliteli yatlarini inga edebilen gemi
insa sanayimiz ulagtigi modern imkanlar sayesinde yilda 3 milyar Dolara yakin ihracat
yapmay1 basarmistir .

Ulkemiz 2003 yilindan bugiine tersane sayisini iki katina gikararak, fiili teslim
kapasitesini 5 kattan fazla artirmistir. Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme
Bakanliginca limanlarin ¢evre duyarliliklarinin daha da artirilmasi ve daha yesil liman
tesislerinin lilkeye kazandirilmasi i¢in “Yesil Liman”, yaklasik olarak 7,5 milyon
engelli vatandasimizin yasadigi iilkemizde, denizyolu tasimaciligini segen hareket
kabiliyeti kisith yolcularin deniz araglarimi daha konforlu, giivenli ve saglikli bir
sekilde ulagsmas1 ve kullanmasi amaciyla “Engelsiz Denizler”, amator denizciligin
disiplinli ve diizenli bir sekilde gelistirilmesine katki saglamak iizere “Tekne Park™
projeleri baglatmistir.

Artik Bakanlik diizeyinde olan denizciligimizde ana hedef, diinya

denizciliginin her alaninda “lider denizci lilkeler” arasinda yer almaktir.

2.1.3.1. Denizyolu Tasimacihgindaki Gelismeler

En ucuz ve ¢evre dostu olan denizyolu ulasiminin tesvik edilmesini saglayan
OTV’siz Yakit Uygulamasi karayolu trafigini biiyiik 6lciide denize kaydirmustir.
Denizyolu tagimacili§inin gelistirilmesi i¢in alinan 6nlem ve diizenlemeler neticesinde
yapilan uygulamayla;

Marmara Denizi’nde bir¢cok yeni hat kurulmus, mevcut hatlarda ise arag ve

yolcu tagima kapasiteleri artmstir.
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Sekil 18: Marmara Denizinde Kabotaj Tagimacilig

Kaynak: DTO, 2012.

Kabotaj hattinda taginan yolcu miktarinda 2003 yilina goére 2011 yilinda %57,
yolcu x mil miktarinda ise %55 artis gerceklesmis olup 2012 y1l1 sonunda ise yolcu

miktarinda % 55, yolcu-mil miktarinda % 47artis beklenmektedir.

Sekil 19: Kabotaj Hattinda Tasinan Yolcu Sayisi
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Kaynak: DTO, 2012.
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Ulke genelinde kabotaj tasimaciliginda, elleglenen yiik miktarlarinda 2003

yilina gore 2011 yilinda %49 artis gergeklesmis olup, 2012 yil1 sonu itibariyle %60
artis beklenmektedir.

Sekil 20: Kabotaj Hattinda Tasinan Yiik Miktari
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Kaynak: DTO, 2012.

2.1.3.2. Denizyolu Dis Ticaret Tasimalari

Diinya ticaretinde oldugu gibi Tiirkiye’nin de dis ticaret tasimalarinin biiyiik
boliimii denizyolu ile tasinmaktadir.
Limanlarimizda islem goren toplam konteyner miktarinda (TEU bazinda),

2003 yilina gore 2011 yilinda %162 artis gergeklesmis olup, 2012 yili sonu itibariyle
%189 artis beklenmektedir.
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Sekil 21: Tiirk Limanlarinda Elleglenen Konteynerin Yillik Gelisimi (TEU)
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Kaynak: DTO, 2012.

Limanlarimizda elleglenen yiik miktarinda 2003 yilina gore 2011 yilinda %91
artis gergceklesmis olup, 2012 yil1 sonu itibariyle %105 artis beklenmektedir.

Sekil 22: Tiirk Limanlarinda Elleglenen Yiikiin Yillik Gelisimi (Ton)
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Kaynak: DTO, 2012.
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Denizyolu dis ticaret tasimalarinda 2003 yilina gore 2011 yilinda ithalatta %68,
thracatta %78 artis gergeklesmis olup, 2012 yili sonu itibariyle toplam dis ticaret
tasimalarinda %90 artis beklenmektedir.

Sekil 23: Denizyolu Dis Ticaret Tagimalar1 (Ton)
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Kaynak: DTO, 2012.

Liman, fener ve tahlisiye iicretlerinde yapilan indirimler neticesinde
limanlarimiza biiyiik tonajli gemilerin gelmesine bagli olarak limanlarimizi ziyaret
eden kruvaziyer yolcu sayisinda 2003 yilina gore 2011 yilinda %277, limanlarimiza
ugrayan kruvaziyer gemi sayisinda ise %83 artis ger¢eklesmis olup 2012 yili sonunda
kruvaziyer yolcu sayisinda %271, kruvaziyer gemi sayisinda %85 artig
beklenmektedir. Glinlimiizde kruvaziyer turizmin gelismesi nedeniyle kruvaziyer
gemilerin kapasiteleri artmakta ve limanlarimizi ziyaret eden kruvaziyer gemi sayisi
fazla artmiyor goriinmekle beraber gemilerin biiyiikliigli nedeniyle kruvaziyer yolcu
sayisinda biiyiik bir artig yasanmaktadir (DTO, 2012).

Yurt dis1 baglantili devam eden Ro-Ro seferlerine ilave olarak 2009 yilinda
Mersin-Trieste, 2010 yilinda Tekirdag-Toulon, Pendik/Ambarli-Marsilya, Samsun-
Kavkaz ve 2011 yilinda Mersin-Iskenderiye olmak {izere 5 yeni hat agilmustir.

Uluslararas: diizenli Ro-Ro hatlarinda taginan arag¢ sayisinda 2003 yilina gore 2011
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yilinda %50 artis gerceklesmis olup, 2012 yili sonunda %41 artis beklenmektedir
(RODER, 2012).

Tablo 9°dan da goriilecegi iizere, Ro-Ro tagimalar1 agirlikli olarak italya’nm
Trieste limanma yapilmaktadir ve oradan da Italya’ya ve diger AB iilkelerine
tagimacilik faaliyeti devam ettirilmektedir.

Karadeniz hattinda ise Ukrayna’nin Skadovks ve Rusya’nin Novorossiysk

limanlarina Ro-Ro seferleri diizenlenmektedir.

Tablo 9: Yurtdis1 Baglantili Ro-Ro Hatlarinda Taginan Arag Sayisi

ﬁlnsi;mmmgn- 107.135| 112602 | 107640 | 179.088 | 160203 | T43062 | 771401 | 176875 | 138270 91.045
AMBARLI - TRIESTE 32597 | 37888 | 33333 | 38954 |.41.085 | 39998 | 30372 | 27079 | 18017 | 11617
CESME - TRIESTE 27559 | 28280 | 295971 | 30889 | 36717 | 30.039 24808 | 37627 | 43058 | 32703
SAMSUN-NOVOROSSISKY | 14582 | 21090 | 26781 | 27.120 | 29598 | 21.148 | 9280 | 15145 | 10742 | 6977
ZOMNGULDAK-UKRAYNA 8739 | 9153 | 15629 | 19147 | 27099 | 23632 | 20475 | 19573 | 23540 | TR205
RiZE-POTI 5372 | 5032 | 3648 | 742 o o o 0 a o
TRABZON-SOCH! 1609 | 3512 | 3403 | 6574 | 7180 | Wa150 | 7066 | 5078 | €37 | 418
TASUCU-GIRNE 13404 | 33247 | 38768 | 35560 | 33393| 32305 | 31.032 | 36071 | 36316 | 26858
MERSIN-GAZIMAGUSA 0352 | 13112 | 15985 | 13488 | 12938 | 23786 | 19966 | 19107 | 18275 | 13601
MERSIN-TRIESTE 0 o ] o 0 0 12019 | 28571 | 37.083 | 29.095
TEKIRDAG - TOULON 0 0 ] o a o o 9269 a o
;TR{:E;MDMMSA : 0 o o o 0 0 6 | 7480 | 2130 | 0
SAMSUN-KAVKAZ 0 0 ] o o o o 5 1383 | 972
MERSIN - ISKENDERIYE 0 0 ] o ] a Q 0 253 789
TOPLAM 220,345 263.910| 274778 | 291.562{ 348213 | 330100| 266.420| 321.921| 330774 232320

Kaynak: DTO, 2012.
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2.1.3.3. Tiirk Gemi Insa Sanayii

Selguklu doneminden Osmanli donemine uzanan, Fatih Sultan Mehmet
déoneminde “Diinyanin En Biiyilkk Tersaneleri” olarak adlandirilan Halig
Tersanelerinden gelen kabiliyetle, 1969’da Hali¢ ve Bogaz’dan, Tuzla Aydinli koyuna
tasan, giiniimiizde ise, geleneksel insa tekniklerinden; kalitesini ve saglamligini
kanitlamig, modern tesislere sahip, biiyiik bir katma deger yaratma kabiliyetinde olan
ve hem istthdam saglayan hem de baglis1 sektorleri siiriikleyen gemi insa sanayimiz,
emek-yogun bir agir sanayi koludur.

Bu sanayimiz yeni gemi insa, bakim onarim, yat imalat1 ve ¢evreye duyarh
gemi geri doniisiimden (gemi sokiimil) ve yan sanayinden olugmaktadir. Kamunun
elinde bulunan Pendik Tersanesi 19 Agustos 1999 depreminden sonra Deniz
Kuvvetleri Komutanligma devredilmis, Halic Tersanesi Istanbul Biiyilk Sehir
Belediyesine bagli ve Camialt1 Tersanesi de Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri (TDI)
biinyesinde mevcudiyetini siirdiirmektedir (TUSIAD, 2007).

2000’lerin basinda gemi insa sanayimizde artan talep ve denizcilik sektoriine
duyulan yogun ilgi, Bakanligin koordinesinde ilgili kamu kurumlar1 ve 6zel sektoriin
ozverili ¢alismasi ile bir ivme yakalamis, 2002 yilinda tespiti ve proje calismalari
tamamlanan tersane, tekne imal alanlariin 2004 yilinda ard arda agilmasi ile birlikte
biiylik bir giice sahip olmustur. 2002 ve 2003 yillarinda 37 adet olan tersane sayimiz
2011 yilinda 71 adede, kurulu kapasite 550 bin DWT/ Yil’dan, 3,60 Milyon
DWT/Y1l’a ¢ikmistir (UDH, 2012). Ancak 2008 yilinda baslayan krizin etkisiyle
yatirimdaki tersanelerin faaliyete gegme ivmesi diismiistiir.

Tiirkiye gemi insaatinda sipariglere gore adet bazinda diinyada 2003 yilinda 23.
sirada iken 2008 yilinda 5’inci siraya kadar yiikselmistir. Deniz Ticaret Odas1 2012
verilerine gore iilkemiz mevcut 82 adet gemi siparisi ile 166 adet siparisi bulunan

Vietnam’in ardindan diinya besinciligini korumaktadir.
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Sekil 24: Tersanelerin Mevcut Siparisleri
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Kaynak: DTO, 2012.

Tersanelerimiz diinya gemi insa siparislerinden 2003 yilinda 53 Adet siparis
alirken bu rakam krizden 6nce 2008 yilinda 260 adete ¢ikmus, krizin etkisi ile giderek
azalarak Ekim 2012 itibariyle 82 adet olarak gergeklesmistir.

Bugiin itibariye lilkemizde yaklasik 170 adedi kiyilarda olmak iizere toplam
465 adet yat ve tekne imal tesisi, faaliyet gdstermekte olup, bunlardan 38’si mega yat
tiretiminde uzmanlasmistir. Ayrica, 25 adedi kiyilarda olmak tizere 52 adet ¢ekek yeri
faaliyet gostermektedir. Ulkemiz mega yat iiretiminde Diinya markasi1 haline gelmistir.
Mega yat ingasinda iilkemiz 25 metre lizeri yat insasi siparislerinde 3. Sirada yer

almistir.
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Tablo 10: Yat Siparislerinin Metre ve Adet Bazinda Dagilim1 (25 m {izeri)

Ulke Metre Proje Adet

| italya ' 11,399 ' 309
Hollanda 3,372 66

. ABD 2,568 64

| Ingiltere ' 1,68 ' 51

| Almanya ' 1,471 18

- Tayvan . 1,048 . 34

- Cin . 839 25

. Fransa . 589 . 15

- Yeni Zelanda . 467 . 11

Kaynak: DTO, 2012.

2.1.4. Tiirkiye’de Boru Hatti Tasimaciiginin Durumu

Boru hatlar1 6zel bir amag igin tek tiir iirlinli bir yerden digerine tasimak icin
kullanilir. Insasi icin énemli bir sermayeye gereksinim vardir. Cogunlukla 6zel
projeler kapsaminda kamu sermayeleriyle insa edilirler. Boru hatlari, sivi ve gaz
yiiklerin tasinmasinda petrol gibi belirli iiretim alanlarinda ¢ikarilan ham petrol ve
trlinlerinin rafinerilere, Dogal gaz i¢in Onemli yerlesim merkezlerine, su i¢in ise
kaynagindan tiiketim bdolgelerine biiyiik miktarlarda ve siirekli olarak ulastirilmasini
saglar.

Tiirkiye’de boru hatt1 tagimaciligi, Boru Hatlar1 ile Petrol Tagima A.S.
(BOTAS) tarafindan yiiriitiilmektedir. BOTAS, 15 Agustos 1974 tarihinde, Tiirkiye
Petrolleri Anonim Ortakligi'ma (TPAO) bagli bir ortaklik olarak kurulmustur.
Faaliyetlerini 1995 yilina kadar bu konumda siirdiiren BOTAS, ayn1 y1l Kamu iktisadi
Tesekkiilii olarak yeniden yapilandirilmigtir. Faaliyetlerine boru hatti yoluyla ham
petrol tasimaciligi ile baslayan BOTAS, 1987 yilindan itibaren dogal gaz tasimaciligi
ve ticareti ile i kapsamini genisletmis; hizmet fonksiyonlarinin yani sira, ticari bir

hiiviyet de kazanmustir.
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2.1.4.1. Irak-Tiirkiye Ham Petrol Boru Hatt1

Irak - Tiirkiye Ham Petrol Boru Hatt1 Sistemi, Irak'in Kerkiik ve diger iiretim
sahalarindan elde edilen ham petroli Ceyhan (Yumurtalik) Deniz Terminali'ne
ulastirmaktadir. 35 Milyon ton yillik tasima kapasitesine sahip bulunan s6z konusu
boru hatti, 1976 yilinda isletmeye alinmis ve ilk tanker yliklemesi 25 Mayis 1977'de
gergeklestirilmistir. 1983 yilinda baslayip, 1984 yilinda tamamlanan 1. Tevsi Projesi
ile hattin kapasitesi 46.5 milyon ton/y1l'a yiikseltilmistir. I. Boru Hatti'na paralel olan
ve 1987 yilinda isletmeye alinan II. Boru Hatt1 ile de yillik tasima kapasitesi 70.9
milyon ton'a ulagmistir (www.botas.gov.tr, 10.02.2013).

Korfez Krizi sirasinda Birlesmis Milletler’in (BM) Irak'a uyguladigi ambargo
nedeniyle Agustos 1990'da isletmeye kapatilmistir. Kapatilan Irak-Tiirkiye Ham
Petrol Boru Hatti, BM'nin 14 Nisan 1995 tarih ve 986 sayili kararina istinaden, 16
Aralik 1996 tarihinde, sinirl petrol sevkiyati i¢in tekrar isletmeye alinmis olup, altisar
aylik donemler itibariyle petrol sevkiyatina devam edilmektedir. Birlesmis Milletler
tarafindan Irak'a verilen izinler dogrultusunda, Temmuz ay1 itibariyle, 2006 yilinda
Irak-Tiirkiye Ham Petrol Boru Hatti ile taginan ham petrol miktar1 8.021 bin varildir
(www.botas.gov.tr, 10.02.2013).

2.1.4.2. Ceyhan - Kirikkale Ham Petrol Boru Hatti

Kirikkale Rafinerisi ham petrol ihtiyacini karsilayan bu boru hatti, Tiirkiye
Petrolleri Anonim Ortakligi'ndan Ekim 1983 tarihinde devralinmis olup, Eyliil 1986
tarihinde isletmeye acilmistir. 448 km. uzunlugundaki hattin yillik tasima kapasitesi
ise 5 milyon ton'dur. Ceyhan Deniz Terminali'nden baslayarak, Kirikkale
Rafinerisi'nde son bulan boru hatt1 iizerinde 2 pompa istasyonu, 1 pig istasyonu ve 1
adet dagitim terminali mevcuttur. Ceyhan-Kirikkale Ham Petrol Boru Hatti ile 2005
yilinda 25.986 bin varil ham petrol taginmistir (www.botas.gov.tr, 10.02.2013).
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2.1.4.3. Batman - Dortyol Ham Petrol Boru Hatt1

Batman ve ¢evresinden ¢ikarilan ham petrolii tiiketim noktalarina ulagtirmak
tizere 4 Ocak 1967 tarihinde Tiirkiye Petrolleri Anonim Ortaklig1 tarafindan isletmeye
acilan bu hattin miilkiyeti, 10 Subat 1984 tarihinde BOTAS'a devredilmistir. Yillik
tasima kapasitesi 3,5 milyon ton olan boru hattinin uzunlugu ise 511 km.'dir. 2005
yilinda, Batman-Doértyol Ham Petrol Boru Hatti ile tasinan ham petrol miktar1 10.108
bin varildir (www.botas.gov.tr, 10.02.2013).

2.1.4.4. Selmo - Batman Ham Petrol Boru Hatti

Selmo sahasinda iiretilen ham petrolii Batman Terminali'ne tasiyan boru
hattinin uzunlugu 42 km. olup, y1llik tagima kapasitesi 800.000 ton'dur. Selmo-Batman
Ham Petrol Boru Hatt1 ile 2005 yilinda 634 bin varil ham petrol taginmistir

(www.botas.gov.tr, 10.02.2013).

Sekil 25: Dogal Gaz ve Petrol Boru Hatlar

@ BOTAS GENEL MUDURLUGU
DOGAL GAZ VE PETROL BORU HATLARI

Kaynak: www.botas.gov.tr, 10.02.2013.
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2.1.4.5. BTC (Bakii-Tiflis-Ceyhan) Ham Petrol Boru Hatt1

Yiizyilin biiyiik projelerinden biri olarak nitelendirilen bu boru hatti, soz
konusu projenin sonuglandirilmasina katkida bulunan petrol sirketleri, is ¢evreleri,
miithendisler ve binlerce is¢inin yani sira, bolge iilkeleri Hiikiimetlerinin 6zverili
cabalar1 sayesinde tamamlanmistir. BTC, toplam 1776 km uzunluguyla diinyanin en
uzun boru hatlarindan biridir. Tiirkiye, bunun 1076 kilometresine ev sahipligi
yapmaktadir. Yillik 50 milyon ton (giinde 1 milyon varil) kapasitesi olan BTC boru
hattinin agik denizlere ¢ikisi olmayan Hazar bolgesinin petrol kaynaklari i¢in ana ihrag
giizergaht olmas1 Ongoriilmektedir. 17 Kasim 2005 tarihinde Giircistan-Tiirkiye
smirindan Tiirkiye'ye giris yapan Azeri petrolii 28 Mayis 2006 tarihinde Ceyhan Ihrag
Terminaline ulagmistir. Bu siire icerisinde hattin petrol ile dolusunun yani sira hat
tizerinde insa edilmis olan 51 adet blok vana istasyonu, 2 adet pig istasyonu ve 4 adet
pompa istasyonunda gerekli devreye alma faaliyetleri yiiriitiilmiistiir. 4 Haziran 2006
tarihinde, Ceyhan Ihrag Terminali’nden yiiklenen ilk petrol tankeri iskeleden ayrilarak,
Azeri petroliiniin uluslararasi pazarlara taginmasina basglanilmistir. 13 Temmuz 2006
tarithinde gergeklestirilen Resmi Acilis Toreni’nde iskeleye yanagmis olan tanker,
Ceyhan'dan yiiklemesi yapilan dokuzuncu tanker olmustur
(www.socar.az/caspianbusinessreport.html, 02.01.2013).

Projenin ortaklig ile ilgili durum su sekildedir; BP Amoko %34.14, Lukoil
%10, Unocal %10.05, Socar %10, Statoil %8.56, Exxon %8, TPAO %6.75, Ramco
%2.08, Itochu %3.92, Pennzoil %4.82, Delta %1.68. Projenin Operatorliigiinii ise BP
tistlenmistir. Bu proje g¢ercevesinde 3 alternatif sunulmustur. Bunlardan ilki 1730
km’lik BTC Petrol Boru Hatti’dir. (Azerbaycan’da 468 km, Giircistan’da 225 km ve
Tirkiye’de 1037 km) bu hat i¢in gerekli yatirim 6nce 3.7 milyar dolar civarinda tespit
edilmis olsa da nihai fizibilite raporunda 2.9 milyar dolar olarak revize edilmistir
(Caspian Business Report, 2009).

BTC petrol boru hattinin uygulanmaya geg¢mesi Rusya’y1r bypass ederek
Hazar’1 Akdeniz’le bulusturmasi agisindan giindeme geldigi ilk andan itibaren 6nemli

cekismeleri dogurmustur (www.socar.az/caspianbusinessreport.html, 02.01.2013).
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Bu boru hatt1 giinde 1milyon varil yilda ise 50 milyon ton petrol kapasitelidir.
BTC petrol boru hattinin hayata gegmesinin gerekliliginin vurgulanmas i¢in 29 Ekim
1998°de Azerbaycan, Kazakistan, Ozbekistan, Giircistan ve Tiirkiye arasinda Ankara
Anlagmast imzalanmistir. 18 Ekim 1999’da ise bu hattin hayata gecirilmesi i¢in
Azerbaycan, Giircistan, Tiirkmenistan ve Amerika arasinda Istanbul Anlasmasi
imzalanmistir (Www.socar.az/caspianbusinessreport.html, 02.01.2013)

BTC ile jeopolitik 6nemi artacak olan Tiirkiye, Avrasya enerji koridorunun da
kilit iilkesi haline gelecegi 6ngoriilmektedir. Bunun yani sira; istanbul ve Canakkale
bogazlarindaki tanker trafiginin azalmasi, Ceyhan limaninin bir petrol limani haline
gelmesi, tam kapasite ¢alismaya basladiginda Tiirkiye'nin 250 milyon dolarlik gelir
elde edecegi, BTC projesi sayesinde Hazar ham petroliiniin Avrupa'ya Ortadogu
bolgesinden bagimsiz alternatif bir kaynak saglayacagi da belirtilmektedir. Projenin
Gliney Kafkasya'yt ve Orta Asya'y1 Tiirkiye'ye ve buradan da Bati pazarlarina
baglayacak olmasi da, "Dogu-Bati Enerji Koridoru"nun basartyla tamamlanmasi

acisindan ayrica dnemli bir mihenk tas1 oldugu belirtilmektedir.

Tablo 11: Yillik Tasinan Ham Petrol Miktarlari (bin varil)
R

| TRAK-TURKIVE K‘%E}’:&"L'E _BATMAN- SELMO- BTC (BIL)
i HPBH i DORTYOL HPBH | BATMAN HPBH HPBH

Kaynak: www.botas.gov.tr, 10.02.2013.
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2.1.4.6. Rusya Federasyonu-Tiirkiye Dogal Gaz Boru Hatlan

Tiirkiye, dogal gazla ilk kez 1984 yilinda Sovyetler Birligi ile yapilan gaz alim
anlagmalar1 ile tanigmis ve zaman igerisinde dogal gaza olan ihtiyaci hizla artarak
Avrupa'nin en hizl biiyliyen dogal gaz pazar1 haline gelmistir.

Rusya Federasyonu ve Tiirkiye arasindaki ilk dogal gaz boru hatti, iilkemize
Bulgaristan smirindaki Malkoglar'dan girmekte ve Hamitabat, Ambarli, Istanbul,
Izmit, Bursa, Eskisehir giizergdhimi takip ederek Ankara'ya ulasmaktadir. 75 bar
basinca gore tasarlanan 842 km. uzunlugundaki bu boru hatt1 26 Ekim 1986 tarihinde
insasina baslanan hat ile Agustos 1988'de Ankara'ya ulagsmistir. Dogal gaz, Ankara'dan
sonra, Istanbul'da Ocak 1992'de, Bursa'da Aralik 1992'de, Izmit'te Eyliil 1996'da,
Eskisehir'de ise Ekim 1996'da konut ve ticaret sektorlerinde kullanima sunulmustur.
Dogal gazin dagitimi1 Ankara'da EGO, Istanbul'da IGDAS, izmit'te IZGAZ, Bursa ve
Eskisehir'de ise BOTAS tarafindan yapilmaktadir (www.botas.gov.tr, 10.02.2013).

10 Aralik 1996'da Rusya ile ikinci dogal gaz alim anlagmasi nakit alim olarak
imzalanmistir. 8 milyar m?/y1l gaz alimmi 6ngéren anlagmanin 23 yil yiiriirliikte
kalmasi planlanmistir (Ogan ve Aytekin, 2002).

Rusya ile imzalanan birinci ve ikinci anlagmalarin gececegi boru hatti ile
birlikte Tiirkiye’ye ulasan dogal gaz, 1996 yilinda isletmeye alinan Bursa-Can Dogal
Gaz Boru Hatti’nin devami olarak gazi Canakkale’ye ulagtiran Can-Canakkale Dogal
Gaz Boru Hatti ingsaatt da 2000 yili igerisinde tamamlanarak bolgedeki konutlarin
dogal gaz ihtiyaci karsilanmistir (GAZPROM, 2012).

Rusya Federasyonu ile yapilan son anlagma olan Mavi akim Projesi 15 Aralik
1997 yilinda BOTAS ile Gazexport arasinda imzalanmistir. Rusya’nin Izobilnoe
sehrinden baslayip Karadeniz kiyisinda Djubga limanina ve oradan Samsun’a ulagacak
boru hatt1 projesi ile 25 yillik Dogal Gaz Alim — Satim anlasmasinda 2 milyar m?/y1l
ile baslayip artan periyotta 16 milyar m?/y1l dogal gaz gegisi planlanmistir
(GAZPROM, 2012).

Tiirkiye'yi dogal gazda Rusya'ya ciddi oranda bagimli kilan Mavi Akim
projesinin son agamasi olan altin kaynak kismi 20 Ekim 2002'de Samsun'da torenle
gerceklestirilmis ve Ankara-Samsun hatti Karadeniz'den gecen Mavi Akim hattiyla

birlestirilmistir. Tiirkiye ile Rusya arasinda gerceklestirilen en biiyiik proje olan Mavi
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Akim'm bitirilmesiyle Tiirk-Rus iligkilerinde daha ¢ok Rusya lehinde olmak kaydiyla
yeni bir donemin baslayacagi diisiiniilmektedir. Mavi Akim Projesi'nin en 6nemli
ozelligi, Rusya ile yapilan iki anlasmadan farkli olarak herhangi bir gecis tilkesi ile
muhatap olmaksizin, dogrudan Tiirkiye'ye Rus dogal gazinin verilecek olmasidir. Bu
sebeple de Mavi Akim'dan alinacak gazin fiyatinin 6nceki iki anlasmaya gore ytlizde
12 daha ucuz olacagi belirtilmektedir. TBMM'de dogal gazin fiyatiyla ilgili kapali bir
oturum yapilmis ancak aliman gazin fiyati 'ticari sir' gerekgesiyle agiklanmamigtir
(Ogan ve Aytekin, 2002).

Projenin tamamlanmasindan sonra Karadeniz iizerinden alinacak gazi
tagtyacak Samsun-Ankara Dogal Gaz Boru Hatti Samsun’dan baglayarak Amasya,
Corum, Kirikkale iizerinden Ankara’ya ulasmaktadir. Boru hatti cap1 48” olup 501 km
uzunlugundadir. (www.botas.gov.tr, 10.02.2013).

2.1.4.7. iran - Tiirkiye Dogal Gaz Boru Hatlar1

Basta Iran olmak iizere dogudaki kaynaklardan alinacak dogal gazi tasimak
icin gelistirilen Dogu Anadolu Dogal Gaz Iletim Hatti Dogubayazit’tan baslayip
Erzurum, Erzincan, Sivas, Kayseri, Kirsehir ve Kirikkale iizerinden Ankara’ya diger
bir koldan ise Konya ve Seydisehir’e uzanmaktadir. Toplam yaklagik 1.500 km
uzunluktan olusan boru hattinin ¢ap1 48, 40” ve 16” *den olusmaktadir. Bu kapsamda
Iran ile 8 Agustos 1996 tarihinde Tahran’da Dogal Gaz Alim-Satim Anlasmasi
imzalanmustir. Bu anlasmaya gore dogal gaz alimi 3 milyar m® ile baslayip yillar
itibariyle artarak 10 milyar m’/yil’a ulasacaktir. Hattin ihalesi 5 béliim halinde
yapilmustir. Bu boliimler; 291 km’lik Dogubeyazit — Erzurum, 307 km’lik Erzurum —
Sivas, 256 km’lik Sivas — Kayseri, 320 km’lik Kayseri — Ankara ve 317 km’lik Kayseri
— Konya — Seydisehir’dir (www.botas.gov.tr, 10.02.2013).
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Tablo 12: Dogal Gaz Alim Anlagmalar

Miktar (Milyar | Imzalanma |Siire

Mevcut Anlasmalar m3/y1l) Tarihi (Y1) Durumu
Rusya Federasyonu (Bat1) 6 1986 25 Devrede
Cezayir (LNG) 4 1988 20 Devrede
Nijerya (LNG) 1,2 1995 22 Devrede
fran 10 1996 25 Devrede
Rusya Federasyonu

(Karadeniz) 16 1997 25 Devrede
Rusya Federasyonu (Bati) 8 1998 23 Devrede
Tilirkmenistan 16 1999 30 2005
Azerbaycan 6,6 2001 15 2005

Kaynak: www.botas.gov.tr, 10.02.2013.

2.1.4.8. Nabucco Dogal Gaz Antlasmasi

Ortadogu ve Hazar Bolgesi dogal gaz rezervlerini Avrupa pazarlarina
baglamay1 ongoren Tiirkiye-Bulgaristan-Romanya-Macaristan-Avusturya (Nabucco)
Dogal Gaz Boru Hatti ile Avusturya’nin Avrupa’da 6nemli bir dogal gaz dagitim
noktas1 olma oOzelliginden de faydalanilarak bdlge iilkelerin gaz taleplerindeki
gelismelere gore Bat1 Avrupa’ya ulagilmasi amaglanmaktadir.

Mevcut sartlara bakildiginda, Azerbaycan (Sahdeniz), Irak, Tiirkmenistan ile
diger Hazar kaynaklarindan temin edilecek dogal gazin tasinmasi dngoriilmektedir.
Uzun vadede Arap Dogal Gaz Boru Hatt1 ile Misir ve iran basta olmak iizere diger
cevreleyen kaynaklardan da dogal gaz tasinmasi planlanmaktadir.

Subat 2002’de Sirketimiz, Bulgargaz (Bulgaristan), Transgaz (Romanya) ve
OMYV Erdgas (Avusturya) arasinda projeye iliskin ilk ¢calismalar baslatilmistir. Daha
sonra MOL (Macaristan) sirketinin de katilimz ile 11 Ekim 2002 tarihinde Is Birligi
Anlasmas1 imzalanmustir.

Nabucco hattinin yapimu ile ilgili ¢aligmalarin tek bir elden yiiriitiilmesi amaci
ile Nabucco Uluslararast Dogal Gaz Boru Hatt1 Sirketi (NIC) kurulmustur. Alman
RWE firmas1 2008 yilinda 6. ortak olarak projeye katilmistir. Bu katilim sonrasinda
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her bir ortagin hissesi %16,67 olarak yeniden belirlenmistir. Ortaklardan MOL Sirketi
%16,67 oranindaki hissesini, bagl ortakligi olan FGSZ Ltd.’ye Kasim 2011°de
devretmistir.

Tasima kapasitesi yakit gazi hari¢ 31 becm/yil olan hattin teknik fizibilite
calismalarinin  sonuglarina gore besleme hatlar1 dahil boru hatti giizergah
uzunlugunun, 2.512 km’si Tiirkiye kesimi olmak iizere, toplam 3.825 km olmasi
planlanmaktadir.

Boru hatt1 ile ilgili Miihendislik ve CED caligmalarinin gerceklestirilmesi ve
hattin yapim, igletme ve bakimindan sorumlu olmak tizere Nabucco Dogal Gaz Boru
Hatt1 insaat ve Isletmeciligi Ltd. Sti. (NNC Tiirkiye) 18 Haziran 2010 tarihinden
itibaren faaliyetlerini siirdiirmektedir. Halen projenin Tiirkiye kismi miihendislik ve
cevresel etki degerlendirmesi (CED) calismalari Nabucco Yerel Sirketi (NNC
Tiirkiye) tarafindan yiiriitiilmektedir.

Proje Ortaklar1 arasinda yapilan ¢calismalar sonunda 13 Temmuz 2009 tarihinde
Hiikiimetleraras1 Anlasma (IGA), 8 Haziran 2011 tarihinde ise Proje Destek
Anlagmalar1 (PSA) imzalanmustir.

Diger yandan, Sah Deniz Faz II Projesi’nde tiretilecek dogal gazin Tiirkiye’nin
dogal gaz boru hatti sistemi iizerinden tasmmasii igceren Hiiklimetlerarasi
Anlagma’nin 25 Ekim 2011 tarihinde Tiirkiye ile Azerbaycan arasinda imzalanmasinin
ardindan Nabucco Projesi Ortaklar1 tarafindan s6z konusu dogal gazin Tiirkiye’den
sonra Avrupa’ya Nabucco Projesi ile tasinmasi amaciyla girisimde bulunulmasina
karar verilmistir. NIC tarafindan bu dogrultuda yapilan ¢alismalar sonucunda
Tiirkiye’nin bat1 sinirina ulagan dogal gazin Bulgaristan’dan itibaren Nabucco Dogal
Gaz Boru Hatt1 ile tasinmasina yonelik Nabucco Projesi Bati Boliimii (“Nabucco
West”) kavrami gelistirilmistir. NIC, Nabucco Projesi Ortaklar1 adina 16 Mayis 2012
tarihinde Sah Deniz Konsorsiyumuna Nabucco Projesi Bat1 Boliimiine yonelik tarife
teklifini vermistir (www.socar.az/caspianbusinessreport.html, 02.01.2013).

Sah Deniz Faz II Projesi’nde iiretilecek dogal gazin Tiirkiye igerisinde miistakil
Anadolu Gegisli Dogal Gaz Boru Hatti (TANAP) ile tasinmasina yonelik olarak 26
Haziran 2012 tarihinde Hiikiimetler aras1 Anlasma ve Ev Sahibi Ulke Anlasmasi

imzalanmistir. Bu anlagmalarin imzalanmasinin ardindan Sah Deniz Konsorsiyumu 28
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Haziran 2012 tarihinde ‘Nabucco Bati’ Projesini lretecekleri dogal gazi Orta

Avrupa’ya ulastiracak proje olarak duyurmustur.

2.1.5. Tiirkiye’de Havayolu Tasimaciliginin Durumu

Ulasim sektorii igerisinde havacilik; insanlarin hizli, kolay ve giivenilir olarak
seyahatlerini sagladig1 bir alandir. Bu sebeple iilkemizin ekonomik ve toplumsal
gelisimi ile diinyayla entegrasyonu i¢in Ulagtirma Denizcilik ve Haberlesme
Bakanligi’nca bu alana 6zel bir 6nem verilmis ve 2003 yilindan itibaren Tiirk Sivil

Havacilig1 diinyada 6rnek gosterilen gelismeler gostermistir.

Sekil 26: Tiirkiye’de Havayolu Yolcu Tagimaciligi
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Kaynak: www.ubak.gov.tr/havacilik.html, 13.02.2013.

Havayolu sektoriinde baglatilan serbestlesme, Bolgesel Havacilik Projesi ve
capraz ucuslarin saglanmasi ile toplam yolcu sayisinda 3 katin {izerinde bir artig
saglanmustir. I¢ hatlarda ugulan nokta sayis1 2 kata yakin bir artisla 48’e ulasmustir. Bu
sayede Tiirkiye hava sahasi havayolu aglan ile sarilmigtir. Ulagtirma Bakanliginca
Havayolu sektdriinde yapilan ¢aligmalar ile havayolu tagimaciliginda kullanilan ugak
sayilarinda 2 katt asan bir artis saglanmistir. Sektorde istihdamda da biiyiime
saglanarak 2003 yilinda 65.000 civarinda olan ¢alisan sayis1 151.000’e ulasmis ve tiim
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bunlarin bir sonucu olarak sektoriin ekonomiye katkist 30 milyar TL’yi agmis
bulunmaktadir (Havacilik Sektor Raporu, 2012).

Havacilik Sektoriiniin gelisen ihtiyaglarini karsilamaya yonelik olarak Sivil
Havacilik Genel Miidiirliigiinde nitelikli personel ihtiyacini karsilayabilmek icin yeni
kadrolar ihdas edilmis ve islemlerin daha etkin ve verimli bir sekilde yerine
getirilebilmesi i¢in, ihtiya¢ duyulan birimler olusturulmustur. Ayrica, denetim
faaliyetlerinin daha etkin bir sekilde yiiriitiilmesi ve bagimsiz denetim kuruluslarinin
da kurulmasina imkan verecek diizenlemeler yapilmistir. Baslatilan bu biiylime ayni
hizla devam etmekte olup, yapilan projeler ve gelismeler havayolu sektoriimiiziin
uluslararasi alandaki basarisi ile aldig1 mesafeyi agikga gozler oniine sermektedir.

Diinyada yolcu trafigi siralamasinda ilk yiiz arasinda bulunan
havalimanlarimizdan; Istanbul Atatiirk Havalimani 2008 yilinda 40 inc1 sirada iken,
2012 yilinda 30 uncu siraya yiikselmigtir. Antalya Havalimani 2008 yilinda 71 inci
sirada iken, 2012 yilinda 55 inci siraya yiikselmistir. Avrupa yolcu trafigi
siralamasinda Istanbul Atatiirk Havaliman1 2008 yilinda 10 uncu sirada iken, 2011
yilinda 8 inci siraya yiikselmistir. Antalya Havalimani 2008 yilinda 25 inci sirada iken,
2012 yilinda 13 iincii siraya ylikselmistir. Avrupa’da 45 iilkede bulunan 454
havalimanindan 266’sinda yolcu trafiginde artis saglanirken, 188 havalimaninda diistis
kaydedilmistir. Ozellikle Tiirkiye ve Rusya’da yolcu sayis1 artarken, Ingiltere, irlanda
ve Yunanistan’da yolcu sayisi onemli derecede diigmiistiir (Uluslar arast Sivil
Havacilik Orgiitii, 2012).

THY, 2012 ENAC diinya havayolu sirketleri yolcu trafigi siralamasina goére 19
uncu sirada olup, Havayolu sirketleri igerisinde 2012’de en yiiksek yolcu artis orani
(%22,3) ile diinyada birinci siradadir. 2012°nin ilk ¢eyreginde ise %33,5’lik yolcu artig
orani ile diinyada 3 {incii sirada yer almistir. Avrupa Hava Seyriisefer Emniyeti
Teskilati Eurocontrol’iin uzun vadeli tahminine goére 2030’a kadar Tiirkiye’de IFR

ucuslar her yi1l ortalama %?5,5 ila %4,3 oraninda artacaktir.
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Tablo 13: Tiirkiye’nin Diinya ve Avrupa Havayolu Yolculuklarindaki Pay1 (%)

| 2003 34443655 1,0 .3,2

2011 118.292.000 | 2,1 | 7,4

2012* 130784011
| 2023 Yili Hedefi SRR

*ICAO tahmini
Kaynak: ICAO, 2012.

Havacilik sektoriinde 2003 yil1 6ncesi, sektordeki talep yetersizligi nedeniyle
Bakanlar Kurulu Kararlari’yla mevcut havalimanlar1 hizmete kapatilmisken,
Ulagtirma Bakanliginca gergeklestirilen mevzuat diizenlemeleri neticesinde 2003
yilinda baglatilmis olan “Bolgesel Havayolu Tasimaciligi” uygulamalari ile ugak
trafigine kapali bulunan havalimanlar1 acilmis, ucak seferi bulunmayan hava
limanlarina ucguslar baslamis, bunun yami sira da sektdre yeni havalimanlari
kazandirilmigtir (www.ubak.gov.tr/havacilik.html, 13.02.2013).

Bu hava limanlar1 asagidaki gibidir;

e Sivas Nuri Demirag Havalimani (Hava trafigine yeniden a¢ildi)
e Tokat Havalimanit (Hava trafigine yeniden acild)

o Usak Havalimani (Hava trafigine yeniden ag¢ildi)

o Balikesir-Merkez Havalimani (Hava trafigine yeniden a¢ildi)

o Zonguldak Caycuma Havalimani (Hava trafigine yeniden agildi)
e Sinop Havalimant (Hava trafigine yeniden acild)

e Hatay Havalimani (Sektore yeni kazandirilan)

o Amasya-Merzifon Havalimani (Sektore yeni kazandirilan)

o Antalya-Gazipasa Havalimani (Sektore yeni kazandirilan)

o Gokgeada Havalimani (Sektore yeni kazandirilan)

o Cengiz Topel Havalimani (Sektore yeni kazandirilan)

e [gdir Havalimani (Sektére yeni kazandirilan)

Ulkemizin, diinya havayolu tasimacilifindaki pay1 giderek artan ivme ile
biiylimektedir. Buna paralel olarak da havayolu ulasimina yapilan yatirim artmais, yeni

projeler ile sektére Onemli bir hareketlilik saglanmistir. Ayrica Devlet Hava
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Meydanlar1 isletmesi Genel Miidiirliigiiniin isletmesinde bulunan havalimanlarinin
pist, apron, taksi yollarimin mevcut altyapilar1 yenilenmis, terminal binalarinin
kapasiteleri arttirilmis, meydanlarin isletme ve elektronik altyapilar1 giiclendirilmistir.
Tiim bunlar i¢in 6z kaynaklar kullanilmistir.

Istanbul’un yiiksek transit potansiyeli sayesinde iigiincii havalimam projesi

baglatilmistir.

2.2. TURKIYE’NIN BOLGESEL ULASTIRMA KORIDORLARI ACISINDAN
DEGERLENDIRILMESI

Tirkiye, Asya ve Avrupa kitalar1 arasindaki stratejik konumu itibariyle
gecmisten bu yana degisik dogrultu ve 6zelliklerdeki yol aglarinin kesisme noktasi
olmustur. Giiniimiizde Asya’dan Avrupa’ya yapilan ticaretin artmasina paralel olarak
dogu-bat1 yonlii ulastirma koridorlarinin tagimaciliktaki payir daha da Onem
kazanmistir. Bunun yaninda, zengin dogal kaynaklara sahip Kafkas ve Orta Asya
tilkelerine ulagsmak isteyen Bat1 Avrupa iilkeleri de ulastirma ve enerji aglarin1 bu yone
dogru genisletme karar1 almislardir. Hem artan Asya ticaretinden, hem de petrol ve
dogal gaz gibi enerji kaynaklarindan yararlanmak amaciyla Asya-Avrupa ulastirma ve
enerji koridorlar1 olusturulmustur. Tirkiye ise hem dogu-bati iilkeleri arasinda bir
gecis iilkesi olmasi, hem Orta Asya iilkeleri ile ortak tarihi degerlere sahip olmasi ve
bunun yaninda bulundugu bolge i¢cinde ekonomik ve siyasal agidan en istikrarl iilke
durumunda olmasi dolayisiyla uluslararasi ulastirma ve enerji koridorlarinin merkezi

konumundadir.

2.2.1. Tiirkiye’nin Lojistik Us Karakteri ve Tlgili Stratejiler

Tiirkiye, Avrupa, Asya ve Afrika gibi ii¢ biiyiik kitanin tam ortasinda yer
almaktadir. Balkanlar, Kafkaslar, Karadeniz, Akdeniz ve Ortadogu gibi stratejik
Oneme sahip bolgelere, deniz, kara, hava ve demiryolu ile ulasim saglanabilen diinyada
sayili ilkelerden biridir. Diinyanin kuzey-giiney ve dogu-bati arasindaki ender
kavsaklarindan bir tanesidir. Ancak Tiirkiye hep sdylene gelen ve diinyada esi benzeri

olmayan cografi avantajint ekonomik gelismeye ve ticaret hacmine yeterince
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yansitamamaktadir. Bunun bir ¢ok sebebi olmasinin yaninda lojistik ag¢idan deniz ve
hava limanlarinin giiclinii arzu edilen seviyede kullanamamasi da biiyiik bir etkendir.
Tiirkiye’nin rekabetci {stiinliigiinii saglayacak olan lojistik stratejilerin
gelistirilmesi ve silirdiirilmesinde misyon; “sirdiiriilebilir kalkinma ve c¢evreye
duyarlilik ilkesi ¢ercevesinde toplam maliyetin diisiiriilmesi ve miisteri hizmet
diizeyinin arttirtimasi1” olarak ele almmalidir. Avrupa Birligi’nin de onemli bir
giindem maddesi olan “sirdiirilebilir  kalkinma kavrami”, yesil lojistik
uygulamalarini giindeme getirmekte ve bunun sonucunda demiryolu ve denizyolu gibi
ulagtirma modlarin1 6n plana g¢ikarmaktadir. Misyon c¢ercevesindeki maliyetlerin
disiiriilmesi ulagtirma basta olmak iizere envanter yonetimi, depolama v.b.
maliyetlerin toplamin1 gz Oniine almal1 ve giivenilirlik, transit zamanlarin kisalmasi,
hiz, hasarsiz teslim oraninin yiikseltilmesi gibi miisteri hizmet diizeyi unsurlarini
degerlendirmelidir.
Tirkiye i¢in dokuz ayr1 ulastirma Ekseni ve gelecege yonelik yatirimlar
belirlenmektedir. Bunlar asagidaki gibi sekillenmektedir (TUSIAD, 2007);
e Avrupa-Asya Koridor Ekseni (Marmara / Ankara / Mersin)
e Ege-Karadeniz Koridor Ekseni (Izmir / Ankara / Samsun)
e Ege Denizi Ekseni (Marmara / Bati Akdeniz)
e Akdeniz Ekseni (Bat1 Akdeniz/Dogu Akdeniz)
e Karadeniz Ekseni (Dogu Anadolu/Karadeniz/ Akdeniz)
e GAP Ekseni (Dogu ve Giineydogu Anadolu / Akdeniz)
e i¢ Anadolu — Dogu Anadolu Ekseni (Dogu Anadolu /Ankara)
e Karadeniz —Gliney Dogu Anadolu Ekseni (Karadeniz/Dogu Anadolu)
e Dogu Anadolu Siir Alt Kapisi1 Ekseni (Dogu Anadolu/Karadeniz)
Avrupa-Asya Koridor Ekseni, halihazirda en genis ekonomik faaliyetin oldugu
bir akstir. Marmara ve Mersin bolgesinin dnemli bir ¢ikis noktasi olmasi dolayisiyla
ileride de ekonominin ¢ekici giicii olmaya devam edecektir. Bu aksin etkinliginin
artmast hem Mersin hem de Marmara Bolgesi limanlarin hizmet diizeyleri ile ilgilidir.
Bunun yam sira Bogaz Tiip gecisinin de tamamlanmasi énemli bir alt yap1 yatirimi
olarak On plana cikmaktadir. Bogaz Tiip geg¢isinin insasiyla; Avrupa ile Asya
demiryolu ile birbirine kesintisiz baglanacak, boylece Asya ile Avrupa arasindaki yiik

tagimalar1 Tiirkiye tizerinden daha hizli ve kisa bir giizergahla gergeklestirilecektir.
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Ege ve Akdeniz eksenleri, bliyiik sehirlere yakinligi dolayisiyla 6nemli bir
gelisim potansiyeline sahiptir. Ege Denizi ve Akdeniz Ekseni, Avrupa-Asya Ekseni ile
birlikte ulusal ekonomiyi siiriikleyici 6nde gelen bir konuma sahip olma potansiyeline
sahiptir. Ege Denizi Ekseninin, Avrupa, Asya ile biitiinlesmesini saglayan izmir
Limaninin kapasitesinin ve verimliliginin de arttirilmasi gerekliligi s6z konusudur.
Ayni1 zamanda, Ege Bolgesinde yeni bir konteyner limanma da ihtiya¢ duyuldugu
gbzlenmektedir. Bunun yam sira, Akdeniz Ekseni, Dogu Anadolu Bolgesinin de
gelisimine katkida bulunacaktir.

Karadeniz Ekseninin, Dogu Avrupa ve Bagimsiz Devletler Toplulugu (BDT)
iilkeleriyle yakin baglar olusturmasi beklenmektedir. Ayni zamanda bu aks, ard
bolgesindeki i¢ kara bolgelerine de 6nemli bir agilim saglayacaktir.

GAP Ekseninin, GAP gibi bir bolgesel kalkinma planinin varligindan dolay1
potansiyeli yiiksek olarak degerlendirilmektedir. Bu eksenin etkinligini etkileyecek
en 6nemli alt yap1 yatirimi, Dogu Anadolu ile Karadeniz’in biitiinlesmesini saglayacak
demiryoludur.

I¢ Anadolu-Dogu Anadolu Ekseni, gelismis bir bolge ile geri kalmus bir
bolgeyi birbirine baglamaktadir. Karadeniz-Giliney Dogu Anadolu Ekseni ise Dogu
Anadolu Bolgesinin orta boliimleri ile Karadeniz kiy1 bdlgelerini  birbirine
baglamaktadir. Dogu Anadolu Smir Alt Kapisi Ekseni ise Dogu Anadolu’nun az
gelismis bolgeleri ile Karadeniz’in kiy1r bdlgelerini (Trabzon v.b.) birbirine
baglamaktadir.

Tirkiye’nin dogu-bati ve Kuzey-Giiney cercevesinde koprii bir iilke olma
Ozelligini arttiracak olan bu akslarla ilgili yatirimlarin tamamlanmasi ve ozellikle
Avrupa-Asya demiryollarmin baglantisinin  Tiirkiye {izerinden gergeklestirilmesi

gerekliligi s6z konusudur.

2.2.2. Tiirkiye’nin Uluslararasi Ulastirma Koridorlar1 Kapsamindaki

Konumu

Avrupa Birligi tarafindan olusturulan Pan-Avrupa ve Avrupa-Kafkasya-Asya
(TRACECA) ulastirma koridorlar1 ve Birlesmis Milletler destekli kara ve demiryolu
agirlikli ulagtirma projeleri, Asya ile Avrupa’y1 baglayan ve Tiirkiye’yi de kapsayan
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en Onemli ulagtirma koridorlaridir. Dogu-bati ve kuzey-gliney yonlii ticaret ve
tasimacilikta Tiirkiye tizerinden ge¢meyen iki 6nemli ulagtirma koridoru ise Trans-
Sibirya ve Kuzey-Giiney koridorlaridir. Rusya tarafindan olusturulan demiryolu
tasimaciligt agirhikli  Trans-Sibirya ulastirma koridoru, Moskova’dan, Baltik
kiyisindaki St. Petersburg’a veya Bat1 Avrupa’ya baglanan hatlarla (Kiev, Minsk), bir
kolu Rusya’nin dogu kiyisinda Pasifik’teki Vladivostok’a, digeri ise Cin’e dogru
uzanir. [ran ise, Asya’dan gelip Avrupa’ya gidecek mallarin Siiveys’ten gegmesine bir
alternatif yaratarak Rusya ve Hindistan ile birlikte Kuzey-Giiney koridorunu
olusturmustur (St. Petersburg — Hazar Denizi — Iran — Hindistan) (UND, 2012).
Tirkiye tizerinden gecen AB ve Birlesmis Milletler destekli diger ulastirma koridorlari
ise su sekildedir:

e E-Karayolu Projesi (AGR- European Agreement on Main International Traffic

Arteries)

Ana Uluslararas1 Trafik Arterleri Avrupa Anlasmast (AGR), 6zel olarak
uluslararasi altyapi agmin kurulmasi ve tanimlanmasi lizerine karara varilan ilk
uluslararas1 anlagsmadir (1975). Tiirkiye bulunan iki hattindan biri Kapikule’den giren
E-80, digeri ise Ipsala’dan giren E-90’dir (www.ubak.gov.tr, 13.02.2013). Bu iki ana
giizergah Anadolu iizerinden Tiirkiye’nin giiney ve dogu smirlarindaki Ortadogu ve
Asya Uluslar arasi Yol Aglarina ulasmaktadir (www.kgm.gov.tr).

o Birlesmis Milletler Asya-Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu (UNESCAP)

Asya Otoyolu (Asian Highway)

1959 yilinda ortaya ¢ikan Asya Otoyol Projesi’nin temeli, Asya iilkelerini
Avrupa ile birlestirmek amaciyla, mevcut bolgesel otoyollarin gelistirilmesi ve
iyilestirilmesinin koordine edilmesi ve Asya iilkelerinin ekonomik ve sosyal gelisimi
i¢cin bolgesel ve uluslararasi isbirliginin saglanmasidir (UNESCAP, 2005). Karadeniz
Sahil Yolu ve Ankara-Istanbul Otoyolunun A-Yollar1 kapsamina alinmasi ile birlikte
, Turkiye’deki Asya Otoyolu uzunlugu 5254 km’yi bulmustur (www.kgm.gov.tr).

o Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu (UNECE) Trans-Avrupa

Kuzey Giiney Otoyolu Projesi (Trans-European Motorway)

Trans-Avrupa Kuzey Giiney Otoyolu Projesi (TEM) kuzeyde Polonya'nin
Gdansk kentinden baslamakta, 10 iilke iizerinden gecerek Adriyatik, Ege ve Karadeniz

sahillerine erismektedir. Proje, Tiirkiye sinirlar1 igerisinde Kapikule Sinir Kapisindan
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baslayip, Doguda Sarp, Giirbulak sinir kapilarina, giineyde Cilvegozii ve Habur sinir
kapilarina ulagsmaktadir. Avrupa Otoyolu Projesi yol aginin Tiirkiye sinirlart i¢inde
kalan boliimii tiim agin yaklasik %29’unu olusturmaktadir (www.kgm.gov.tr).

e E-Demiryolu Projesi (AGC - European Agreement on Main International

Railway Lines)

Ana Uluslararas1 Demiryolu Hatlar1 Uzerine Avrupa Anlasmasi (AGC), 1985
yilinda 25 ilke tarafindan kabul edilmistir (UNECE, 2006). Tirkiye’den gegen E-
demiryolu hatlar1 Trans-Avrupa Demiryolu hatlar ile biiyiik 6l¢iide ¢akismaktadir.
Ancak, bu hatlara ek olarak Tiirkiye’deki E-demiryollar1 Balikesir-Bandirma (E 74)
ve Narli-Nusaybin (E 70) hatlarin1 da i¢ermektedir.

e Birlesmis Milletler Asya-Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu (UNESCAP)

Trans-Asya Demiryolu Ag1 (Trans-Asian Railway)

Trans-Asya Demiryolu Ag1, (TAR) 1960’11 yillarda Singapur ve Istanbul
arasinda kesintisiz 14.000 km’lik bir demiryolu olusturulmasi amaciyla baslatildi. Hat,
ticaret genislemesi, ekonomik biiyiime ve kiiltiirel degisime uluslararasi ulagtirma fikri
cer¢evesinde yeni bir boyut kazandirma ve 6zellikle Asya’da yer alan denize ¢ikisi
bulunmayan iilkelerin ticaret ve ulastirma alanlarindaki sorunlarinin giderilmesini
saglama amacini da tasimaktadir (UNESCAP, 2005). Tiirkiye, Trans-Asya Demiryolu
Giiney koridorunun batisinda yer almakta ve hattin Tiirkiye i¢cindeki uzunlugu 4053
km’yi bulmaktadir.

e Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu (UNECE) Trans-Avrupa

Demiryolu Projesi (Trans-European Railway)

Trans-Avrupa Demiryolu Projesi, Orta ve Dogu Avrupa iilke hiikiimetleri
tarafindan ve Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu’nun himayesi altinda
tesis edilmis bolgesel bir igbirligi olusumudur (UNECE, 2006). Projenin amaci;
Kuzey, Bat1 ve Orta Avrupa'dan Ortadogu ve Afrika'ya kadar uzanan genis bir alan
igerisinde uluslararast yolcu ve yiik tagimaciliginda énemli baglantilar saglamak ve
etkin bir kombine tasimacilik sistemine islerlik kazandirmaktir. Tiirkiye’nin Trans-
Avrupa Demiryolu Ag1 kapsamindaki hatlarin uzunlugu yaklasik 4800 km olup, E 70
(Kapikule’den iran, Giircistan ve Ermenistan smir1) ve E 74 (Eskisehir-izmir)
demiryolu hatlar1 dogu-bat1 yonlii hatlar1 ifade ederken, E 97 (Samsun-Mersin) hatti
Tiirkiye’yi kuzey-giiney yoniinde gecmektedir.

101



o FE-Kombine Tasima Agi (AGTC - European Agreement on Important

International Combined Transport Lines and Related Installations)

Onemli Uluslararast Kombine Ulastirma Hatlar1 ve Ilgili Donatimlar1 Uzerine
Avrupa Anlagmasi (AGTC), Birlesmis Milletler tarafindan 1991 yilinda, uluslararasi
kombine tagimacilik altyap1 ve hizmetlerinin gelistirilmesi i¢in yasal diizenlemeleri
olusturmak ve Pan-Avrupa diizeyinde verimliligi arttirmak amaciyla olusturulmustur
(UNECE, 2006). Koridor daha sonra, Kafkaslar ve Orta Asya’ya dogru
genigletilmistir. Anlasmaya gore, Tiirkiye’de Haydarpasa, Mersin, Bandirma,
Iskenderun, Samsun ve Derince limanlar1 uluslararasi limanlar ve konteyner
terminalleri kapsamindadir (Zeybek, 2004).

e Pan-Avrupa Ulastirma Koridorlart (PETrC - Pan-European Transport

Corridors) ve Pan-Avrupa Ulasim Alanlart (PETrA - Pan-European Transport

Area)

Dogu Avrupa iilkelerini de kapsayan Pan-Avrupa ulastirma sistemi, AB
tarafindan ulagim aglarini birbirine baglamak ve birlik icinde dengeli ve siirdiiriilebilir
bir biiylime saglamak amaciyla olusturulmustur (Devlet Planlama Teskilati, 2007).
Pan-Avrupa ulastirma aginda 10 oncelikli koridor ve 4 ulagim alanmi belirlenmistir.
Tiirkiye, 4. koridorda ve Karadeniz Pan-Avrupa ulasim alaninda yer almaktadir.
Tiirkiye, Karadeniz ve Marmara’daki limanlari ile Karadeniz ulasim alanina dahildir.
Cok modlu ulagtirma koridoru olan Koridor 4, Berlin - Niirnberg - Prag - Budapeste -
Kostence — Selanik - Istanbul giizergahini izlemekte ve Almanya, Cek Cumhuriyeti,
Avusturya, Slovakya, Macaristan, Romanya, Bulgaristan, Yunanistan’1 Tirkiye’ye
baglamaktadir (www.mt.government.bg). Bu koridorun, Giircistan {iizerinden
Kafkaslar, Orta Asya ve Uzak Dogu’ya ve de Iran iizerinden Orta ve Giiney Asya'ya
baglanmas1 hedeflenmektedir. Tiirkiye ayrica, Nis-Sofya-Istanbul hatt1 ile 10.
koridorun bir kolunu olusturmaktadir.

AB tarafindan, yakin yol deniz tasimaciliginin desteklenmesi amaciyla
olusturulan “Deniz Otoyollar1 (Motorways of the Sea)” projesi 4 temel deniz hattindan
olugmakta ve Tiirkiye bunlardan Giineydogu Avrupa Deniz Otoyollar1 kapsaminda yer
almaktadir. Mersin ve Samsun limanlar1 bu hatta dahil edilmistir (EC, 2005; 69).

o Avrupa — Kafkasya - Asya Ulastirma Koridoru (TRACECA — Transport

Corridor Asia — Caucasus - Europe)
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Avrupa-Kafkasya-Asya Ulastirma Koridoru (TRACECA), Bagimsiz Devletler
Toplulugu iilkelerini Kafkasya ve/veya Karadeniz iizerinden Avrupa'ya baglanmasini
saglamak amaciyla olusturulan bir dogu-bat1 koridorudur (Isik, 2004; 4). TRACECA
projesi Avrupa Birligi tarafindan Mayis 1993’te ortaya atilmistir (www.traceca-
org.org). Baslangicta, ticaret hatti olarak Avrupa Birligi ulagiminin Giircistan
tizerinden Rusya ve Tiirkiye olmaksizin Bulgaristan’a Karadeniz’den deniz yolu ile
getirilmesini amaglayan TRACECA programina Tiirkiye, 2002 yilinda dahil olmus
ve giizergah Londra-Bulgaristan-Istanbul-Ankara-Giircistan olarak degismistir
(Tiirkiye Cumbhuriyeti Devlet Demiryollari, 2003). Tiirkiye, Istanbul-Batum/Giimri
karayolu baglantisi, Istanbul-Sivas-Kars/Giimri demiryolu baglantis1 ve Istanbul,
Samsun limanlar1 ile TRACECA haritasinda yer almasina ragmen Karadeniz Sahil
Yolu’nun iyilestirilememesi ve Kars-Tiflis demiryolu baglantisinin olugturulamamasi
nedeniyle bu hatlar verimli olarak kullanilamamaktadir. TRACECA kapsaminda yer
alan Samsun Limani ile Romanya’nin Kostence Limani1 arasinda feribot hatti ile
ulagim gergeklestirilmektedir. Bunun yaninda, Samsun Limani ile Batum, Poti, Varna,
Burgaz, Kostence, Illychevsk limanlar1 arasinda, demiryolu-denizyolu kombine
tagimacilik hattinin olusturulmasi i¢in bir proje mevcuttur (Isik, 2004: 7).

Karadeniz Ekonomik Isbirligi Orgiitii, Ekonomik Isbirligi Teskilati ve
Giineydogu Avrupa Isbirligi Girisimi gibi bolgesel isbirligi amaciyla kurulan
orgiitlerin, bulunduklar1 boélge i¢inde ticaret ve ulagimin kolaylastirilmast ve
entegrasyonu amactyla olusturduklari ¢ok modlu ulagtirma aglar1 da, Tirkiye

tizerinden gegen diger 6nemli ulastirma koridorlarini olusturmaktadir.

2.2.3. Tirkiye’nin Uluslararas1 Enerji Koridorlart Kapsamindaki

Konumu

Tiirkiye, Diinya petrol rezervlerinin %65’ine ve dogal gaz rezervlerinin
%?35’ine sahip Ortadogu ve Orta Asya iilkeleri ile petrol ve dogal gaz ithal eden
Avrupa iilkeleri arasinda yer almaktadir. Uluslararast pazarlara ¢ikisi olmayan
Kafkasya ve Orta Asya iilkelerinin enerji kaynaklari, ¢cogunlukla kara ve deniz
tagimaciligina gore daha hizli, ekonomik ve gilivenli olan boru hatlar ile

aktarilmaktadir. Dogu ve bat1 arasindaki stratejik konumu sebebiyle ham petrol ve
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dogal gaz boru hatlar1 Tiirkiye iizerinden ge¢mektedir. Tiirkiye Bogazlari’ndan
yapilan tanker tagimalarinda ortaya ¢ikan problemler dolayisiyla, enerji koridorlarinin
Onemi son yillarda daha da artmistir.

Tiirkiye, ¢cevresinde yer alan zengin ham petrol ve dogal gaz rezervlerine sahip
tilkelerden ¢ikan boru hatlarin1 Akdeniz ve Avrupa pazarlarina “enerji arz giivenligi”
felsefesi ile ulastirma amacindadir. Irak ve Azerbaycan’dan ¢ikan ham petrol boru
hatlarini; Rusya, Tiirkmenistan, Misir, Azerbaycan ve Irak kaynakli dogal gaz boru
hatlari1 Yunanistan, italya ve Avusturya iizerinden diger Avrupa iilkelerine ulastirma
projeleri mevcuttur.

Tirkiye, boru hatlar1 ile ham petrol tasimaciligini Irak-Tiirkiye, Ceyhan-
Kirikkale, Batman-Dortyol ve Selmo-Batman ham petrol boru hatlar1 ile
stirdiirmektedir.

Dogu-Bati enerji koridorunun oOnemli bir ayagini olusturan Bakii-Tiflis-
Ceyhan ham petrol boru hatti1 projesi 1991 yilindan bu yana Tiirkiye nin
giindemindedir. Bu proje kapsaminda, Bakii'den baslayip, Ceyhan'da son bulacak bir
boru hatti ile basta Azeri petrolii olmak tizere Bolge'de iiretilecek petrollerin Giircistan
tizerinden Ceyhan deniz terminaline taginmasi ve buradan da tankerlerle diinya
pazarlarina ulastirilmasi planlanmaktadir. Bu kritik proje, petroliin uluslararasi
piyasaya ihraci i¢in kullanilacak emniyetli bir tagima sisteminin tesis edilmesini
amaclamaktadir. Bu proje ile birlikte, Ceyhan deniz terminali petrol piyasasi agisindan
uluslararasi bir 6neme sahip olacak ve Kafkasya ve Orta Asya’nin zengin kaynaklarini
Akdeniz ve Avrupa’ya kisa ve emniyetli sekilde ulastirmasi dolayisiyla Tirkiye’nin,
jeopolitik 6nemi daha da artacaktir.

Tiirkiye dogal gaz ihtiyacim1 biiylik Olclide Rusya’dan saglamaktadir.
Tiirkiye’ye Rusya’dan gelen iki dogal gaz boru hattindan ilki, Ukrayna iizerinden
Tirkiye’ye Bulgaristan sinirindan giren dogal gaz boru hatti (Bati+Turusgaz), digeri
ise Rusya-Djugba’dan Karadeniz’in altindan gecerek Samsun’a ulasan diger boru
hattidir (Mavi Akim). Rusya Federasyonu-Tiirkiye dogal gaz boru hatt1 disinda halen
stirdiiriilmekte olan dogal gaz boru hatt1 projeleri mevcuttur. Bu projeler su sekildedir;

e Tiirkmenistan'da tiretilecek dogal gazin Hazar gegisli bir boru hatt ile
Tiirkiye'ye ve Tiirkiye lizerinden Avrupa'ya taginmasini amaglayan

Tirkmenistan-Tiirkiye-Avrupa dogal gaz boru hatti projesi;
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e Azerbaycan gazinin Glircistan iizerinden Tirkiye'ye tasmmani
amaglayan Azerbaycan-Tiirkiye (Sahdeniz) dogal gaz boru hatti
projesi;

e Dogal gaz arz kaynaklarinin ¢esitlendirilmesi ve dogal gaz arz agiginin
bir kismmin Misir'dan saglanacak gaz ile karsilanmasi amaciyla
gelistirilen Misir-Tiirkiye dogal gaz boru hatt1 projest;

e Tirkiye ve Yunanistan arasinda dogal gaz sebekelerinin birlestirilmesi
ve Giiney Avrupa Gaz Ringi'nin gergeklestirilmesi kapsaminda
baslatilan, daha sonra Italya’ya baglanmasi planlanan Tiirkiye-
Yunanistan dogal gaz boru hatti projesi.

Dogal gaz boru hatlar1 projelerinin gergeklestirilmesi ile birlikte Tirkiye,
onemli dogal gaz tiikketim merkezi konumundaki Bat1 Avrupa iilkelerine Hazar ve Orta
Dogu’nun gazini transfer edebilecek ve tam anlamiyla bir “Dogu-Bat1 Enerji Kopriisii”

olma 6zelligine kavusacaktir.

2.3. RUSYA’NIN ULASTIRMA ALTYAPISI VE LOJISTIK OLANAKLARI

Atlas okyanusundan Pasifik okyanusuna uzanan devasa cografi biiyiikligii ile
diinyanin en biiyiik iilkesi olan Rusya, kuskusuz ulagtirma anlaminda ¢ok derinden
incelenmesi gereken bir tilkedir. Zira giiniimiizde ¢oklu ulastirma anlaminda her tiirlii
olanagi sunan bu cografya mercek altina almak Tiirkiye a¢isindan ulastirma

avantajlarimin iyi degerlendirilebilmesini olanakl kilabilir.

2.3.1. Rusya’nin Ulastirma Altyapisinin incelenmesi

Rusya’nin ulastirma altyapisini incelerken bu iilkenin cografi biiytikliigliniin ve
niifus dagiliminin iyi degerlendirilmesi gerekmektedir. Zira Atlantik okyanusundan
Pasifik okyanusa uzanan bu devasa cografyadaki niifusun neredeyse yarisi, yaklagik
olarak 70 milyonu kiiciik sehirlerde, kasabalarda, kdylerde ve ulasim yollarindan uzak
yerlerde yasamaktadir (Goliusov, 2009: 58). Ulke niifusunun kaynasmasi ve ulus

toplumunun olusmasi ise gelismis ulastirma altyapisina 6nemli 6l¢iide baglidir.
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Ayrica bu kadar biiyiik bir cografyanin ekonomik olarak ayakta kalabilmesi ve
kalkinabilmesi i¢in her seyden 6nce kendi i¢indeki ulastirma baglantilarini gézden
gecirmesi ve gelistirmesi sarttir. Zira yaklagik 90 yil kadar kapali bir ekonomi olan
Sovyetler Birligi’nin miras¢ist olan Rusya Federasyonu’nun kalkinabilmesi i¢in uzun
vadeli planlar yapilmaktadir. Bu planlardan biri de “Rusya Federasyonu Ulastirma
Stratejik Plani: 2010-2030”dur. Boylesi uzun vadeli bir planin varligi ise iilkenin
ulastirmaya verdigi dnemin gostergesidir. Bu boliimde Rusya ulastirma altyapisinin
genel goriiniimii ve alt ulastirma yapilari incelenerek s6zkonusu devlet plant hakkinda
bilgilere yer verilecektir (MinTrans, 2012).

Ulastirma kavraminin ekonominin “kan dolagim sistemi” olarak yorumlanmasi
mecazi aslinda konunun hayati 6nemini ortaya koymaktadir. Ulastirma sistemleri
sayesinde bir yerlesim yerinden tutun, iilke i¢i ve lilkeler aras1 ekonomik hareketlilik
saglanabilmektedir.

Ulastirmaya diger sektorlere hizmet sunan bir sektor olarak gérmenin yani sira
bir de basli basina bir sektor olarak bakmakta fayda vardir. Bu ise iilke ekonomisinin
bir pargasi olmay1 ve ona katkida bulunmay1 beraberinde getirir. Istihdam acisindan
bakacak olursak bugiin Rusya’da 4 milyon kisi ulastirma sektoriinde istihdam
edilmektedir (Nikolaev, 2010: 6).

Rusya’nin sahip oldugu enerji kaynaklari, devasa cografik yapisi ve sert iklim
kosullar1 gibi belirleyici unsurlar, ihtiya¢ duydugu ulastirma sisteminin de yapisini
belirlemektedir. Bu dogrultuda 6ncelikli ulagtirma tiirler demiryollar1 ve boru hatlari
olmaktadir. Bu iki ulastirma tiiriiniin lilke ulagtirmasindaki agirlig1 rakamlarla ifade
edildiginde daha iyi anlasilacaktir. Karayolu ve igsu yollar1 ise Avrupa, ABD ve
Japonya gibi gelismis iilkelerdeki Orneklerinden farkli olarak Rusya ulastirma
sisteminde goreceli olarak daha az paya sahiptirler. Soguk iklim kosullarindan dolay1
i¢gsu yollariin ve denizyollarinin yilin daha kisa zaman diliminde ulastirmaya elverisli
olmasi; Karayolu altyapisinin yetersiz olmasi ve bu yetersizligi giderecek caligsmalar
icin yine iklim kosullarinin daha az siirelerde ve daha kisith yerlerde yol bakim ve
yapim calismalarina elverigli olmasi gibi sebepler bu gergegi aciklamaya yardimci
olabilir. Karayollarinin iilke i¢i1 yiik tasimaciligindaki tonaj bakimindan pay1 yeterince
biiylik olsa da tasinan mesafe ve tonaj acgisindan degerlendirdigimizde bu pay cok

diismektedir. Yine Rusya’nin biiyiik potansiyelli i¢csu yollarinin iklim kosullarindan
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dolay1 tam degerlendirilememesi de Rusya ulastirma sisteminin genel goriintiisiiniin

bir pargasidir (GosStat, 2012).

2.3.1.1. Rusya’nin Demiryolu Ulastirmasi

Demiryolu tagimacilig1 6zellikle uzun mesafeli tasimalarda 6lgek ekonomisi
saglamasi1 avantaji ile bilinir ve iistelik iklim kosullarindan en az etkilenen ulastirma
tiriidiir (Tarkhov, 2004: 16). Rusya’daki ilk demiryolu 1837 yilinda insa edilen 26
km’lik St.Petersburg-Tsarskoe Selo-Pavlovsk hattidir. Daha sonra ise 1851 yilinda ¢ift
yonlii St. Petersburg-Moskova hattinin agilmasiyla demiryollar1 iilkede Onem
kazanmaya baglar. Daha sonradan Moskova’dan Yaroslavl, Nijniy Novgorod ve
Saratov istikametinde hatlarin agilmasi ve tarim bdlgelerinden Baltik denizi ve
Karadeniz limanlarina olan istikametlerde demiryollarimin ingas1 ile iilkedeki
demiryolu ag1 olusmaya baglar. Demiryolu insasinin hacminin artmasi ise 19. Yiizyilin
sonu ve 20. Yiizyillin baslarinda goriiliir. Bu yillarda ingas1 baslanan Moskova-
Vladivostok hatt1 ile Transsib koridorunun temelleri atilmaya baslar. Yine St.
Petersburg-Varsova-Berlin hattinin kurulmasi ise iilkenin bagkentini Bat1 Avrupa ile
baglamaya baglar. St. Petersburg-Murmansk ve St. Petersburg-Odessa hatlar1 ise
Barents ve Karadenize ¢ikislar1 saglar (Rusya Devlet Demiryollari, 2006).

Bu tarihi siirecte asagidaki demiryollar1 aglar1 bir-birinin ardinca insa edilerek,
Rus demiryollar altyapisini olusturmaya baslar (Rukhlov, 2000):

1. Merkez-Bat1 gilizergahi: Moskova-Smolensk-Minsk-Brest; Moskova-
Rjev-Velikie Luki-Vindava.

2. Merkez-Kuzey giizergahi: Moskova-Yaroslavl-Vologda-Arkhangelsk;
St. Petersburg-Volkhov-Petrozovodsk-Murmansk.

3. Merkez-Giiney gilizergahi: Moskova-Ryazan-Kozlov (Michurinsk)-
Voronezh-Roston on Don-Vladikavkaz-Mahackala-Bakii

4. Merkez-Dogu giizergah1: Moskova-Nijniy Novgorod; Moskova-
Sizran-Samara-Orenburg-Ufa-Chelyabinsk-Ekaterinburg.

Tahil ihracati i¢in Baltik denizi ve Karadeniz’deki limanlara baglantilar
saglayan Ozel hatlar insa edildi. Bu hatlara Volgograd-Orel-Smolensk-Vitebsk-Riga

hatt1 6rnek verilebilir.
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1878 yilinda Ural bolgesindeki demiryollar1 ingaatinda baglanmis ve Perm-
Nijniy Tagil-Ekaterinburg hatlar1 kurularak ana metal isleme fabrikalarinin Volga-
Kam su yollarina baglantisini saglamistir. Demek ki, ¢oklu ulastirmanin ilk 6rnekleri
Rusya’nin elverigli cografyasinda konteynerin icadindan ¢ok daha dnce goriilmeye
baslamistir. 1885°te ise bu hat 6énemli petrol ve maden kaynagi olan Tiimen sehrine
kadar uzatilmistir (Kudryashin, 2005).

Biitlinlesik demiryolu altyapisi ise Giiney Sibirya ve Uzak Dogu bdlgelerini
birbirine baglayan Transsibirya hattinin temellerinin atilmast 1892 yilinda
Chelyabinsk-Novosibirsk-Krasnoyarsk-Irkutsk-Vladivostok-Khabarovks hattinin
ingasina baslanmasiyla gegerlilik kazanmaya baglamistir. Bu yolun insaati 24 yil
stirmiis ve 1916 yilinda bitirilmistir. 1913 yilinda insa edilen Tiimen-Omsk hatti ise
bir bagka yoldan Sibirya’nin batiya yolunu agmustir (Prikhodko, 2008).

Merkezi Asya ve Hazar Gtesi cografyaya cikisi ise 1906 yilinda insa edilen
Orenburg-Tagkent hatt1 saglamistir.

Sovyetler Birligi zamaninda demiryolu ingaatlart esasen iilkenin dogu
kisminda yogunlagmistir. Moskova-Kazan-Ekaterinburg ve Moskova-Kotelnichi-
Kirov-Perm hatlar1 ile Ural bolgesine iki yeni ¢ikis saglanmustir.

Merkezi Asya’ya ikinci baglanti ise Tiirkistan-Sibirya (Almaata-
Semipalatinsk-Barnaul-Novosibirsk) hattt olmustur. Bu hattin ac¢ilmast hem
Sibirya’daki isgiliciinii ve istihdami artirmig, hem de Merkezi Asya tarim friinleri,
ozellikle pamuk tagimaciligi i¢in hayati destek olmustur.

Ikinci Diinya Savasi yillarinda da demiryollar1 insaat1 aktif bir sekilde
ilerlemistir. Bu yillarda insa edilen Sviyajsk-Sizran-Saratov-Volgagrad hatti ayni
zamanda var olan Volga nehir hattina paralel olmasi sebebiyle de biiylik dnem
kazanmistir. Kizlyar-Astarhan hatti ise Kuzey Kavkasya ile baglantiy1 saglamustir.

Akmolinsk-Kartali hatt1 da Kazakistan’in Karakagnda komiirii ile Ural metal
fabrikalarin1 bulusturmustur. Gurev-Nikol hatti da Ural bolgesinin Embinsk petrolii
icin 6nemli bir tagima avantaj1 saglamstir.

Ikinci Diinya Savas1 yillarinda sonra ise Transsib hattinin dublérleri olan ve
Uzak Dogu ile Avrupa bolgesini bir-birine baglayan yeni hatlar insa edilmeye

baslamistir. Bunlardan en 6nemlisi Gliney Sibirya giizergahidir (Akmolinsk-Pavlodar-
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Barnaul-Artista) ve ayn1 giizergah 1950’11 yillarin sonunda ve 1960’11 yillarin basinda
Novokuznetsk-Abakan-Tayshet-Bratsk olarak uzatilmistir (RZD, 2012).

1974-1984 yillarinda ise BAM (Baykal-Amur Magistrali) insa edilmistir. Bu
hat Sibirya petrollerinin ve dogalgazinin tasinmasi agisindan oldukga biiylik 6neme
sahiptir. Tiimen-Surgut-Nijnevartovsk-Urengoy-Yamburg kavsaksart BAM’in esas
yuk kapasiteli kavsaklaridir (Komovich, 2003).

Giliniimiizde Rus demiryollarmi 17 bélgeye ayirmamiz miimkiindiir (RZD,

2012):

—

Bolge: Oktyabrskaya

Bolge: Kaliningradskaya

Bolge: Moskovskaya

Bolge: Gorkovskaya

Bolge: Severnaya (Kuzey)

Bolge: Kuzey Kavkasya (Severo-Kavkazskaya)
Bolge: Giiney-Dogu (Yugo-Vostochnaya)
Bolge: Volgaboyu (Privoljskaya)

A S A o

Bolge: Kuybishevskaya

—
)

. Bolge: Sverdlovskaya

—
—

. Bélge: Giiney-Ural (Yujno-Uralskaya)

[
\S]

. Bolge: Bati1-Sibirya (Zapadno-Sibirskaya)

—
(98]

. Bolge: Krasnoyarskaya

—_—
N

. Bolge: Dogu-Sibirya (Vostochno-Sibirskaya)

[S—
W

. Bolge: Baykal otesi (Zabaykalya)

[S—
[©))

. Bolge: Uzakdogu (Dolnevostochnaya)

—_
~

. Bolge: Sahalinskaya

Tiim bu bolgelere baktigimizda bunlarin birer ekonomik bdlge ve yerlesim
bolgesi oldugunu goriiriiz. Bu anlamda 3. bolge olan Moskovskaya demiryolunu
incelersek Moskova, Ryazan, Tula, Orlov, Kursk, Bryansk, Smolensk, Kaluga,
Aleksandrov gibi hem yerlesim agisindan yogun, hem de sanay1 anlaminda hareketli
sehirlere hizmet verdigini gérmemiz miimkiindiir. Bu bdlgenin yiizél¢timii 281,4 bin

km?2 ve niifusu 30 milyona yakindir. Bolgeye hizmet veren demiryollarinin uzunlugu
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9103 km olup toplam demiryollart aginin %10,6’lik bir boliimiinii olusturur. Yine bu
bolgedeki demiryollarinin yogunlugu 32,8 km/1000km2 olarak hesaplanmaktadir,
ilke genelinde ise bu rakam 5,1 km/1000km2’dir (RZD, 2012).

Moskova etrafi olarak tabir edilen Moskova’nin etrafindaki bolgelerdeki linyit
yataklart ve torf, Kursk bolgesindeki demir cevheri, Moskova, Tula, Kaluga
bolgelerindeki ingaat tasi ve giibre ve ¢imento iiretimi i¢in elverisli kireg tas1 yataklari
bolgedeki agirlikli olarak tasinan yiikleri olusturmaktadirlar. Bu hammaddeler
bolgenin fabrikalarinda islenerek diger bolgelere ve yurtdisina taginmakta ve bolgeyi
elektrik enerjisi ve 1sinma ile temin etmektedirler. Moskova bolgesinde esasen biiyiik
makine endiistrisi fabrikalari, metal isleme fabrikalari, ¢imento fabrikalari, tarim
isleme ve ¢esitli sanayi mallar1 fabrikalar1 3. Kisim demiryollarinin sundugu ulastirma
hizmetinden faydalanmaktadir.

1980°1i yillarin sonunda Sovyetler Birligi’nin demiryollar1 ag1 diinyadaki en
fazla yiik tasman demiryollar1 olma basarisin1 saglamis bulunmaktaydi. Ozellikle
Transsibirya hattinda goriilen bu yogunluk Novosibirsk-Omsk gilizergahindan
yasanmaktaydi ve 1990 yilinda sadece bu giizergahta taginan yiik hacmi 130 milyon
ton gibi biiylik bir rakama ulagmis durumdaydi. Bu yogunlugu azaltmak ve Transsib
hattinin yiikiinii hafifletmek ve aynmi zamanda demiryolu agmi gelistirmek ig¢in
Sovyetler Birligi zamaninda Giiney-Sibirya (Abakan-Novokuznetsk-Barnaul-
Pavlodar-Tselinograd-Magnitogorsk) ve Orta-Sibirya (Kamen-na Obi-Kokcetav-
Kustanay-Chelyabinsk) giizergahlari inga edildi. Gilinlimiizdii bu giizergahlarin bazi
boliimleri Kazakistan’in topraklarinda kalmakta ve uluslar arasi ulagtirma agisindan
daha biiyiik 6nem kazanmustir. Bati-Sibirya hatti olan Tiimen-Surgut-Urengoy hatt1 da
bu yillarda insa edilen ve tiim Transsibirya hatlar1 gibi enerji kaynaklarina ulagmak
saglayan hatlardan biridir (Livshich, 2002: 30). Transsibirya hattinin yeni 6nem
kazanan alternatifi ise Baykal-Amur (Tayshet-Ust-Kut-Severobaykalsk-Tinda-
Komsomolsk on Amur-Sovetskaya Gavan) giizergahidir.

Toplam demiryolu aginin uzunlugu 87.157 km olan Rusya bugiin ABD’den
sonra en genis demiryolu altyapisina sahiptir. Ancak demiryollarinin neredeyse
yarisini elektrik tistyapisi ile techiz eden Rusya bu gostergeye gore diinyadan birinci
siradadir. Bu da daha ucuza calisabilen elektrik trenlerinin ¢alismasina olanak

saglamaktadir. Bu trenler agirlikli olarak yolcu tagimabildigi gibi yiik tasimaciliginda
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da yaygin kullanilmaktadir Ancak demiryollarinin iilke yiizol¢limiine oranla
hesaplanan yogunluguna gére Rusya diinyadaki son siralarda olan bir iilkedir. Ama
buna ragmen Rusya hala demiryollar1 ile taginan yiik hacmi agisindan diinyadaki
liderligini korumaktadir. Ama bu yogunluk da bakim onarim ve yenileme calismalari
gerekliligini her gegen giin artirmaktadir.

Rus demiryollarinin tarihi gelisimine baktigimiz zaman kereste ve orman
iriinleri tagimalar1 amagli kurulan demiryollar1 daha sonra tahil, bugday gibi ¢esitli
tarim iirlinleri, daha sonralar1 ise komiir, demir cevherleri, ¢esitli mineraller, petrol ve
petrol iriinleri tasimaciliginda yaygin kullanilmaya baslanmistir. Bu tagima tiiriinde
sanayi iirlinlerinin pay1 ise oldukca az olmustur. Ama bu oran son giinlerde gittikge

sanayi Uriinlerinin lehine degisim kaydetmektedir.

Tablo 14: Bazi1 Onemli Ulkelerin Demiryollar1 Uzunluklari, 2012. (bin km)

ABD 224,792
RUSYA 87,157
CIN 63,974
KANADA 46,552
ALMANYA 41,981
AVUSTRALYA| 38,445
ARJANTIN 36,966
FRANSA 29,64
BREZILYA 28,538
JAPONYA 27,182
UKRAYNA 21,684
ITALYA 20,255
TURKIYE 8,699

Kaynak: CIA, Factbook, 2012.

Enerji kaynaklariin demiryollari ile taginma giizergahlarina baktigimiz zaman
Sibirya’dan baslayan gilizergahlarin Batiya (Ukrayna, Belarus, Baltik iilkeleri ve Dogu

ve Bat1 Avrupa iilkeleri) istikametli oldugunu gérmekteyiz.
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Rusya ulastirma altyapisinin bel kemigini olusturan demiryollar1 “Rusya
Federasyonu Ulastirma Stratejik Plani: 2010-2030” eylem planinda da 6nemli bir yere
sahiptir. Ozellikle hedeflenen demiryollarindaki hizmet kalitesinin artirilmasi ve
gelismis iilkelerdeki hizmet kalitesinin yakalanmasidir. Hedeflenen siire i¢inde
demiryollarinin yiik tagima kapasitesinin 1,7 oraninda yiikseltilmesi diisiniilmektedir.
Buna paralel olarak genel ulastirma hizinda %?26’lik bir hiz, konteynir yiiklerinin
tasima hizlarinda ise 3,7’lik bir hiz artis1 beklenmektedir. Thracata yonelik ulastirma
hizmetlerinde ise 2,6’lik bir artis beklenmektedir (Komovich, 2009).

Yolcu tasimaciliginda ise hizli tren hatlariin 10,8 bin km artirilmasi, bunun
1,5 bin km’lik kisminda ise 300-350 km/saat hizina elverisli raylarin kurulmasi
hedeflenmektedir.

AB iilkelerinin ¢ogunda demiryollar1 artik ¢oklu ulastirmanin vazgecilmez
unsuru haline gelmistir, bu da demiryollarinin yiik tasima payini artirmaktadir.
Rusya’da demiryollarinin zaten biiyiik olan yiik tasima pay1 ve kapasitesi her gegen
giin artmaktadir ama yine de mevcut talebi karsilayamamaktadir. Hem taginan ytiklerin
hammadde agirlikli olmasindan kaynaklanan biiyiik miktari, hem taginan mesafelerin
cok uzun olmasi, yeni demiryollarina ihtiyaci artirmaktadir. Ornegin 2004-2007 yillart
arasinda Rusya’da hi¢ yeni demiryolu insas1 neredeyse hi¢ yapilamamistir. Buna
ragmen son yillarda AB iilkelerinde demiryollar1 tarihinin en fazla yiik tasima
kapasitesine kavusmustur.

Rusya demiryollarinin yerlesimine bakacak olursak aslinda esit dagilimli
olmayan bir yapryr gérmemiz miimkiindiir. Bunun sebebi sadece iilkenin devasa
cografyaya sahip olmasi degil, ayn1 zamanda niifus yerlesiminin de oldukca diizensiz
dagilimidir. Rus demiryollar ile tagian yiikiin yaris1t mevcut demiryollarmin 1/6’lik
bir kisminda taginmaktadir. Bu anlamda en fazla yiik alan giizergah 100 milyon ton-
km gibi yiiksek yiik hacmi ile Transsibirya’nin Omsk-Novosibirks giizergahidir.

Kuzey Sibirya’nin dogal zenginlikleri Rusya ekonomisine hem enlemsel, hem
de boylamsal demiryollart agi ile kazanilmaya calisilmaktadir. Bu sekilde bir
demiryolu aginin olusmasi ile genis ve getin cografyaya sahip olan Sibirya hem {ilke
ekonomisine, hem de ihracat anlaminda Avrupa ve diger iilkelere daha verimli bir
c¢ikisi saglayabilir. Son yiiz yi1lda Rusya’nin uzak dogu bdlgesine 9 bin km demiryolu

dosenmesine ragmen bu bolgenin demiryolu altyapist Rusya ortalamasinin altinda
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kalmaktadir, bu bolgede her 10 bin km2’ye 14 km demiryolu diismesine ragmen,
Rusya ortalamasinda bu rakam 50 km olarak bilinmektedir (RZD, 2012).

Transsibirya hatti aym1 zamanda uluslararast bir ulastirma koridorudur.
1990°’dan itibaren Sovyetler Birligi’nin ¢okmesiyle merkezi yonetim sisteminden
yoksun kalan bu hatta verimsizlikler basladi1 ve ¢esitli nakliye-giimriikleme firmalari
ve operatorlerin pazara girmesiyle Pazar ekonomisine gec¢is saglanmis oldu. Ama bu
anlamda tecriibesiz olan yerli firmalar halen yabanci firmalarla tam rekabet
edememektedirler.

2001 yilinda Rusya Federasyonu hiikiimeti tarafindan devlet demiryollari
altyap1 reform programi kabul edildi. 2010 yilina kadar olan bu 10 yillik programin
2001-2002 yillarini kapsayan ilk periyodunda Rus Demiryollar1 A.S. nin isb6limii ve
sirket i¢cin egitim programlar1 yapildi. 2003-2005 yillarin1 kapsayan ikinci etapta ise
Rus Demiryolu A.S.’nin biinyesinde bir biri ile rekabet edebilecek farkli alt kurumlar
kuruldu, s6z konusu kurumlar hem devlet kontroliinde, hem de giderek 6zel sektore
acilmaya baslandi. 2006-2010 yillarin1 kapsayan son etapta ise devlet demiryollarinin
yiik tagimaciligi filosunun %60’lik boliimii 6zellestirilecekti. Bununla 6zel sektdrden
sermaye yatirimlarinin sektdre yonlendirilmesi ve rekabet ortaminin olusturulmasi
hedeflenmekteydi. Program biitiinliyle aslinda uzun yillar devlet kontroliinde olan
devasa bir sirketin Sovyetler Birliginin ¢okiisiinden sonra yeni kapitalist diizene ayak

uydurmasi i¢in yapilmaktaydi (Prikhodko, 2008).

Tablo 15: Rus Demiryollar1 Genel Gostergeleri (1970-2010)
1970 1980 1990 1995 2000 2005 2010

Toplam kullanilabilir uzunluk (1000 km) 78 83 87 87 86 85 86

Elektrik tist yapili uzunluk (1000 km) 24 31 37 39 41 43 43
Taginan yiik (milyar ton) 1,65 2,05 2,14 1,03 1,05 1,27 1,31
Tasinan yiik (trilyon ton — km) 1,67 2,32 2,52 1,21 1,37 1,86 2,01
Tasinan yolcu (milyar yolcu) 2,50 2,97 3,14 1,83 1,42 1,34 095
Taginan yolcu (milyar yolcu-km) 191 227 274 192 167 172 139

Kaynak: GosStat, 2012.
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2008 yilinda ise yeni ve daha bir kapsamli program olan 2010-2030 yillar
arasinda Rus Demiryollarinin modernizasyonu programi kabul edildi. Bu program
esasen demiryollar1 altyapisinin yenilenmesi, genisletilmesi ve yenilik¢i bir sekilde
gelistirilmesini kapsamaktadir. 2010-2015 yillarini kapsayan ilk etapta 5,1 bin km ve
2015-2030 yillarim1  kapsayan ikinci etapta ise 10,8-15,5 bin km’lik yeni
demiryollarinin insas1 planlanmaktadir. Bu program basariyla hayat gecirildigi
takdirde Rus Demiryollar1 2030 yilinda %18-%24’liik bir biliylime kaydederek 102,9
bin km ile 107,6 bin km arasindaki bir toplam uzunluga kavusmus olacaktir. Asagidaki
haritadan da goriilecegi gibi s6z konusu yeni hatlar esasen Rusya’nin demiryollari

altyapisindan yoksun kuzey-dogu bolgesini kapsayacaktir (GosStat, 2012).

Sekil 27: Rus Demiryollar1 Haritas1
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Kaynak: RZD, 2012.

Ayn1 program cer¢evesinde Rusya-Ukrayna-Slovakya-Avusturya arasinda
Ukrayna sinirinda baglayarak 1520mm genislikte olan Rus standartlarindaki
demiryollarinin ingast da planlanmaktadir. Bu planin ger¢eklesmesi durumunda
Transibirya koridorunun islevselligi artacak ve Cin’le Avrupa {ilkelerini bir-birine
daha giivenli ve daha hizli bir sekilde baglamis olacaktir.

Hali-hazirda Rus Demiryollarinda kullanilan vagonlar SSCB, ADC (Almanya
Demokratik Cumhuriyeti) ve CSSC (Cek Sovyet Sosyalist Cumhuriyeti) yapimi
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vagonlardir. Yeni vagonlarin iiretimi de yine yerli iireticiler tarafindan yapilmakla
birlikte 2009 yilinda Moskova-St. Petersburg arasinda kullanilan hizli tren Alman
mengeli tiretici Siemens tarafindan, 2010 yilinda St. Peterburg-Helsinki arasindaki
kullanilan vagonlar ise baska bir yabanci iiretici olan Alstom tarafindan iiretilmistir.

Rus Demiryollarinin Modernizasyonu Ana Planina gore yapilacak yeni
demiryollar1 yatirimlar1 4,2 trilyon ruble olarak hesaplanmistir. Bunun %358,6’lik
kismi devlet biitcesinden, %11,9’luk kism1 yerel yonetimlerden, %10,7’lik kism1 RZD
(Rus Demiryollart A.S.) biitcesinden%18,8’lik  kismi da 06zel sektorden
karsilanacaktir.

Bunun yani1 sira mevcut altyapinin yenilenmesi i¢in de 3,2 trilyon rublelik bir
biitge ayrilmis, bunun 3 trilyon rublesi RZD tarafindan, 200 milyar rublesi devlet
biitgesinden karsilanacaktir.

2030 yilina kadar Rus Demiryollart A.§. (RZD) demiryollarinin
modernizasyonu kapsaminda 3,1 trilyon rublelik biitgce de iistyap1 yatirimlari igin
ayrilmis durumdadir (GosStat, 2012):

e 23.300 adet lokomotif alimi1 (986 milyar ruble)

e 996.000 adet yiik vagonu alimi (1,3 trilyon ruble)

e 29.500 adet yolcu vagonu alimi (529 milyar ruble)

e 24400 adet vagon kamyoneti alimi (280 milyar ruble)

Tim bu harcamalarin sonucunda RZD 2015 kullanim Omrii bitecek tiim
lokomotiflerini ve vagonlarmi degismeyi hedeflemektedir. Tiim bu harcamalarin
%65,9’luk boliimiini RZD, %27,2’lik bolimiinii 6zel sektor, %2,4’lik boliimiinii
devlet biitgesi ve geri kalan %4,5’luk boliimiinii de yerel yonetimler karsilayacaktir
(RZD, 2012).

Giliniimiizde Rus Demiryollarinin  operatorlerini  ic  gruba ayirmak
miimkiindiir; Rus Demiryollar1 A. $. ve alt kurumlarindan olusan ilk grup, Rus
Demiryollar1 A.S.’den bagimsiz veya kismen bagimsiz sirketler (kendine ait
demiryolu altyapisi olan kuruluslar) ve sadece kendine ait iistyapisi (vagonlar,
lokomotifler ve s.) olan bagimsiz kuruluslar.

2003 yilinda kurulan Rus Demiryollar1 A.S. sektoriin ana operatorii
konumundadir, 16 demiryolunu ve asagidaki alt kurumlar1 biinyesinde

barindirmaktadir:
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e Federal Yolcu Tasima A.S.
e Birinci Yiik Tagima A.S.
e Ikinci Yiik Tasima A.S.

e TransKonteyner A.S.

e Aecroekspress Ltd. Sti. ve digerleri.

Kendine ait altyapisi olan diger sirketler ise esasen Rusya’nin dogusunda,

bazilarinin federal demiryollar1 agi ile bile baglantis1 olmayan ve genellikle yerel ¢apta

hammadde tagimaciligi yapan sirketlerdir. Bunlara Ornek olarak asagidakiler

gosterilebilir:

Yakut Demiryollar1 A.S. (%50 Rus Demiryollarma, %50 Yakut Ozerk

Cumbhuriyetine ve diger ii¢ilincii taraflara ait)

Yamal Demiryollar1 A.S.
Norilsk Demiryollar1 A.S.
Zolotoe Zveno A.S.

Gazpromtrans Ltd. $ti.

Ucgiincii grup olan bagimsiz sirketlerin kendine ait altyap: (demiryollar1)

bulunmamasma karsin, 0Ozellikle hammadde fdireticileri tarafindan kendi

hammaddelerini tasima amacli kurulan bu sirketlerin kendi vagonlar1t mevcuttur ve

sadece altyaptyr Rus Demiryollart A.S.’den kullanarak maliyetlerini minimize

etmektedirler. Bu gruba hem yerli, hem de yabanci sirketler dahildir (RZD, 2012):

Uzakdogu Ulastirma Grubu A.S.

Bagimsiz Ulastirma A.S.

Globaltrans A.S. (BalTransServis A.S. ve Yeni Ulastirma A.S.)
Eurosib A.S.

Transgarant A.S. (Fesco Grup’a ait)

NeftTransServis A.S.

TransOil A.S.

Novostrans Ltd.Sti.

Demiryollarinin egitime Sovyetler Birligi’nde 6zel 6nem verilmekteydi. 1967

yilinda donemin demiryollar1 yiiksekokullarinda toplam 216 bin G6grenci esasen

mithendislik alaninda egitim gormekte ve yillik ortalama 7 bin miihendis alanda

caligmalara baglamaktaydi. Bugiin esasen baskent Moskova ve ulagtirma baskenti St.
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Petersburg’ta olmak iizere lilkenin dort bir yaninda demiryolu egitimi veren kurumlar
faaliyetlerine devam etmektedir (MinTrans, 2012):

e St.Petersburg Devlet Demiryollar1 Universitesi

e Moskova Demiryolu Miihendisligi Devlet Universitesi

e Samara Demiryolu Universitesi

e  Omsk Demiryolu Universitesi

e Rostov Demiryolu Universitesi

e Uzakdogu Demiryolu Universitesi (Khabarovsk)

e Irkutsk Demiryolu Universitesi

e Sibirya Demiryolu Universitesi (Novosibirsk)

e Ural Demiryolu Ulasimi Devlet Universitesi (Sverdlovsk)

e Rusya Ulastirma Akademisi (Moskova)

Rus Demiryollarinin 6ncelikli hedeflerinden bir digeri de, tam modernize
olduktan sonra mevcut ve potansiyel ulastirma koridorlar1 fonksiyonunu tam
anlamiyla yerine getirebilmektir. Dogu-Bat1 ekseninde Avrupa — Rusya - BDT iilkeleri
- Asya-Pasifik iilkeleri arasinda bir kara kopriisii olarak yer alan Rus Demiryollari
mevcut Transibirya hatti ile bu gorevini daha da kolay kullanilabilir hale getirmek
istemektedir. Son yillarda yapilan diizenlemeler ile 6zellikle sinir kapilarinda ve
giimriiklerde yasanan gecikmeler 5 giinliik siirelerden birka¢ saatlik siirelere kadar
indirilebilmistir. Bu ise Asya-Pasifik {ilkelerinden Avrupa’ya giden yiiklerin
Rusya’dan 7 ila 11 giinliik gibi bir kisa siirede gecisini saglamaktadir. Giinliik ortalama
1000 km yol kat eden yiikler en gilivenilir sekilde ve tam zamanli hareket
edebilmektedir. Yillik 250.000 TEU ile 400.000 TEU’luk bir ylik Asya-Pasifik
limanlarindan bu demiryoluna aktarilabilmektedir ki, bu da 6zellikle Giiney Kore,
Japonya ve Kuzey Cin ile Avrupa ticaretine 6nemli ulastirma avantaji saglamaktadir

(GosStat, 2012).
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Sekil 28: Trans Sibirya Haritas1
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Kaynak: RZD, 2012.

Bu transit yolculuk Trans-Kore demiryolunun insasi ile daha da Onem
kazanacaktir ve bu sayede Busan-Vladivostok arasindaki denizyolu ara nakliyesine de
gerek kalmadan direkt Giiney Kore-Avrupa ticareti demiryollar1 ile saglanabilecektir.
Bu proje Giiney Kore ile Kuzey Kore arasindaki soguk savas yiiziinden ertelense de
Kuzey Kore ile Rusya arasindaki olumlu diyalog sayesinde ¢0ziilmesine
inanilmaktadir. 4 Ekim 2008 yilinda uzun siiren goriismeler sonunda Kuzey Kore’deki
Tumangan-Rajin arasindaki demiryolu agiin yeniden yapilanmasi g¢alismalarina
baslanmis ve Rajin limaninda bir konteyner terminalinin insaatina baglanmistir. Bu
gelisme Trans-Kore demiryollari i¢in atilan 6nemli bir adimdir.

Uluslar arasi ulastirma koridorlari agisindan bir diger dnemli eksen ise Kuzey-
Giiney eksenidir ve Rus Demiryollar1 bu eksende de 6nemli potansiyele sahiptir. iran
korfezi ve Avrupa arasindaki ulastirmada kullanilan denizyoluna alternatif sunan bu
eksen, Hazar denizi lizerinden tasimalar sayesinde pek bir avantaj sunmasa da, 2005
mayisinda Azerbaycan, Rusya ve Iran arasinda imzalanan antlasma ile Gazvin (Iran)
ve Astara (Azerbaycan) arasinda yapilacak yeni demiryolu hatti bu rotay1 avantajh
hale getirecektir. Clinkii Astara’dan sonra Azerbaycan demiryollar1 ile Rus

demiryollarina baglanti saglanarak Hazar denizi {izerinden bir deniz tagimasina gerek
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kalmayacaktir, bu da hem zaman, hem de maliyet avantaji saglayacaktir. Bu yeni hat
sayesinde hem Iran Koérfezi’ndeki limanlar ile Baltik limanlar1 arasinda en kisa mesafe
saglanmig olacak, hem de Pakistan ve Hindistan ile de direkt demiryolu baglantisi
giindeme gelecektir (RZD, 2012).

Bir diger énemli ve yeni kesfedilmeye baslanan uluslar arasi koridor kuzey
Dogu-Bati koridorudur. Rusya’nin kuzey batisindaki liman1 olan Murmansk tizerinden
Kuzey Amerika ve Kanada’ya giden dogu menseli yiikler Trans-Sibirya hatti
sayesinde daha kisa bir siirede hedefine ulasabilir. Bu ise 6zellikle Cin-Kanada ve Cin-
ABD arasindaki ticarete 6nemli ulastirma hizi kazandirabilir. Murmansk limaninin
yillik 200.000 TEU luk yiik ellecleme kapasitesi bu projenin en biiyiik kisit sayilabilir.
Bu anlamda Norveg, isve¢ ve Finlandiya limanlar1 da devreye girerek daha hacimli
yiikler bu koridora yonlendirilebilir.

2015 yilina kadar Rusya’nin 6nemli ulastirma noktalarinda 40 adet terminal ve
lojistik merkezlerinin insaat: planlanmaktadir. Oncelikle Moskova (Kutsevo, Kursk),
Moskova bolgesi (Beliy Rast), St. Petersbursburg bolgesi (Shushary), Ekaterinburg,
Nijniy Novgorod, Novosibirsk, Irkutsk ve diger biiyiik yerlesim yerlerinde yapilmast
hedeflenen terminaller ve lojistik merkezlerde depolama, giimriikleme ve katma deger
yaratacak isleme faaliyetleri mevcut olacaktir (MinTrans, 2012).

2030 yilina kadar hedeflenen altyap:r ve iistyap1 yatirnmlarinin basarili bir
sekilde yapilmasi Rusya’nin bolgesel biitlinliigiine hizmet ederek, bolgeler arasindaki
dengesizligi azaltacak ve genel itibariyle iilke ekonomisinin biiyiimesine katkida
bulunacaktir. Maksimum hedeflenen senaryoya gore %24’°liik bir biiylime gosterecek
Rus Demiryollar1 ilke genelindeki 83 bolgeden 80’ine hizmet eder duruma gelecek ve
ayn1 zamanda mevcut bir ¢ok kapasite kisitlamasi da ortadan kalkmig olacaktir.

Hedeflenen planlarin hayata gegirilmesi halinde transit yliklerde de %60°’lik bir
artik beklenmektedir ve bu daha ¢ok konteynerize yiiklerin yeni yatirimlar sayesinde
hem %23’liik bir oranla daha hizli tasinmasi, hem de daha az siirelerde bekletilmesi
neticesinde miimkiin olacaktir. Daha kaliteli hizmet ve daha hizli ulagtirma sayesinde

yolcu tasimaciliginda da %33 liik bir artik beklenmektedir (GosStat, 2012).
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2.3.1.2. Rusya’da Boru Hatti Tasimacihgi

Boru hatti tasimaciligi gaz, sivi ve kiigiik parcaciklar haline getirilmis kuru
yuklerin ¢esitli istasyonlarda saglanan belirli basinglar altinda borular vasitasiyla
tagindig1 bir ulastirma tiiriidiir ve Rusya’daki kullaniminin baslangict 1950’11 yillara
tekabiil etmektedir. Bu kadar yeni olmasma karsin, yiiksek hacimli yiik tagima
kapasitesi ve yapilan yatirimlar sayesinde 1980’11 yillarda toplam yiik tagima miktarina
gore demiryollarin1 gegme basaris1 kaydetmistir (GosStat, 2012).

Boru hatlariyla Rusya’da agirlikli olarak ham petrol, dogal ve sivilastirilmis

gaz tasginmaktadir.

2.3.1.2.1. Rusya’daki Petrol Boru Hatt1 Tasimacilig:

Petrol iiriinlerinin, gaz halindeki ve sivilagtirilmis kimyasallarin boru hattiyla
taginmasi biiyiik potansiyel arz etmesine ragmen uygulamada az goriilmektedir.

Boru hatlarinin toplam uzunluguna goére Rusya ABD’den sonra ikinci
stradadir, toplam 206 bin km olan boru hatlarinin 143 bin km’si gaz boru hatlari, 48
bin km petrol boru hatlart ve 15 bin km’si petrol iiriinleri boru hatlarindan
olusmaktadir. ABD’deki boru hatlari ise diinyada toplam uzunluklarinin yani sira ayni
zamanda c¢aplarinin daha genis olmasi sebebiyle de daha az maliyetle caligmaktadir
(MinTrans, 2012).

Rusya’daki boru hatlar1 enlemsel istikamette konumlanmistir. Onlardan ¢ogu
Bat1 Sibirya’dan, Ural’dan ve Volga boyundan baslar ve BDT iilkelerinde, Dogu ve
Bat1 Avrupa iilkelerinde son bulur.

Boru hatlar1 vasitasiyla ham petrol, kaynagindan Rusya’daki, BDT
tilkelerindeki ve Avrupa’daki petrol isleme fabrikalarina ve Novorossiysk, Tuapse,
Ventspils, Kherson gibi biiylik petrol ihracat limanlarina tasimmaktadir. Giiniimiizde
petrol boru hatlarini isleten Transneft devlet sirketidir ve Rusya petrollerinin %90 gibi

biiylik bir oranin1 tagimaktadir. Mevcut petrol boru hatlari ise (MinTrans, 2012);
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“Druzhba” petrol hatti (Almetyevsk-Samara-Unecha-Mozir-Brest-
Avrupa iilkeleri)

Almetyevsk-Nizhniy Novgorod-Ryazan-Moskova
Nizhniy Novgorod-Yaroslavl-Kirishi
Samara-Lisichansk-Kermenchuk-Kherson-Odessa
Ust Balik-Kurgan-Ufa-Almetyevsk
Nizhnevartovsk-Kurgan-Kuybishev
Tuymazi-Omsk-Novosibirsk

Tuymazi-Ufa

Kaltasi-Yazikova-Salavat

Shkapovo-Salavat

Surgut-Polotsk

Aleksandrovskoe-Anzhero Sudzhensk
Krasnoyarks-Angarsk
Surgut-Omsk-Pavlodar-Chimkent-Chardzhou
Baltik petrol hatti

Dogu petrol hatt1

Hazar petrol konsorsiyumu

Bakii-Novorossiysk

Uzen-Atirau-Samara
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Sekil 29: Rusya Ham Petrol Boru Hatlar1 Haritasi
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Kaynak: MinTrans, 2012.

Esas petrol tirtinleri boru hatlari ise agagidakilerdir (Prikhodko, 2008):
e Ufa-Brest

e Ufa-Omsk-Novosibirsk

e Nizhnekamsk-Odessa

Asagidaki tabloda ise Sovyetler Birligi zamanindan giiniimiize dek ham petrol

boru hatlar1 hakkindaki istatistiksel bilgileri gormemiz miimkiindiir.

Tablo 16: Ham Petrol Boru Hatlar1 Kronolojisi

191311928 | 1940|1950 | 1960 | 1980 | 1990 | 1995|2000 | 2005 | 2010
Ham petrol | SSCB - 1,6 4,1 54| 17,3| 69,7| 86 - - - -
boru
hatlari, bin
km Rusya| 1,1 0,7 1,7 3,6 15| 54| 68| 64| 63| 65| 65
Tasiman SSCB - 1,1} 7,9 15,3 130| 627| 611 - - - -
yiik,
milyon ton |Rusya| 0,4| 0,4 5 12| 123| 576| 558| 309| 318 | 482| 524
Tasinan SSCB -1 0,7| 3,8] 49| 51,211220|1310 - - - -
yiik, milyar
ton/km Rusya| 03| 01| 1,5| 3,4 49|1090|1240| 668 | 745|1156|1123

Kaynak: MinTrans, 2012.
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Yukaridaki tablodan da goriildiigii gibi Sovyetler Birligi’nin ¢okiisiinden sonra
dogal olarak petrol boru hatlarinin uzunluklarinda ve tasman yiik miktarlarinda

azalmalar kaydedilmistir.

2.3.1.2.2. Rusya’daki Dogal Gaz Boru Hatti Tasimacihigl

Dogal gaz boru hatlarmin gelisimi ise 1946 yilinda insa edilen 840 km
uzunlugunda ve 326 mm c¢apindaki Saratov-Moskova dogal gaz boru hatti ile
baslamistir (MinTrans, 2012).

1950’11 yillarda ise Stavropol-Moskova, Krasnodar-Rostov-Serpukhov-
Leningrad gibi daha biiylik dogal gaz boru hatlar1 insa edilmistir.

1970’11 yillarda ise Sibirya’dan elde edilen dogalgazin taginmasi igin ¢esitli
boru hatlar insa edilmistir. Giiniimiizde Rusya’nin dogalgaz boru hatlarinin isleticisi
GAZPROM, devlet sirketidir ve diinyanin en biiyiikk dogal gaz ihracatgis
konumundadir (GosStat, 2012). Rusya’nin dogalgaz boru hatlar1 asagidakilerden
olusturmaktadir (GAZPROM, 2012):

e Saratov-Moskova

e Stavropol-Moskova

e Moskova bolgesi dairesel dogalgaz boru hatti

e Krasnodarskiy kray-Rostov-Serpukhov-St. Petersburg

e Merkezi Asya-Ural

e Medvezhe-Nadim-Tyumen-Ufa-Torzhok

e Nadim-Punga-Perm

e Urengoy-Surgut-Tobolsk-Tyumen-Chelyabinsk

e Urengoy-Pomari-Uzhgorod (yer yiiziindeki en uzun dogalgaz boru hatti,
4451km, Sibirya dogalazin1 Avrupa’daki nihai kullanicilarina ulastirir)

e Orenburg-Avrupa

e Yamal-Avrupa

e Mavi Akim

e Dzuarikau-Tsikhinval

e Dzhubga-Lazerevskoe-Sochi
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Bunlarin i¢inde Tiirkiye’yi yakindan ilgilendiren dogalgaz boru hatti Mavi

Akim projesidir. 1997 yilinda Rusya Federasyonu ile Tiirkiye Cumhuriyeti arasinda

saglanan anlasmaya gore 2000-2025 yillar1 arasinda Rusya Tiirkiye’ye 364,5 milyar

metrekilp dogalgazi toplam uzunlugu 1213 km olan ve Karadeniz’in dibinden

Tiirkiye’ye gelen dogalgaz boru hatti ile nakletmeyi taahhiit etmistir. 373 km’si Rusya

topraklarinda, 396 km’si Karadeniz’in dibinde ve 444 km’si Tiirkiye topraklarinda

bulunan s6zkonusu dogalgaz boru hatt1 Rusya tarafindan Gazprom Eksport ve Tlirkiye

tarafindan Botas sirketleri tarafindan isletilmektedir (www.botas.gov.tr, 10.02.2013).

Kuzey Akimi insaati devam eden, Giliney Akimi projesi ise Rusya’nin

planlanan dogalgaz boru hatlar1 projeleridir.

Tablo 17: Rus Dogalgaz Boru Hatlar1 Tagima Gostergeleri

1990 1995 2000 2005 2010
Dogalgaz boru hatlari, bin km 144 148 152 160 168
Tasinan yiik, milyar metrekiip 543 474 511 565 537
Tasman yiik, trilyon
metrekiip/km 1335 1231 1171 1317 1259

Kaynak: GAZPROM, 2012.

Sekil 30°da Rusya’daki en 6nemli dogalgaz boru hatlarini gérmek miimkiindiir.

Haritadan da anlasildigi gibi Rus dogalgaz boru hatlarinin yone esasen Dogu-Bati

yonliidiir, bu da Avrupa {ilkelerinin Rus dogalgazinin esas alicilar1 oldugundan

kaynaklanmaktadir.
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Sekil 30: Rusya Dogalgaz Boru Hatlar1 Haritast
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Kaynak: GAZPROM, 2012.

2.3.1.3. Rusya’daki Denizyolu Tasimacilig1

Denizyolu tasimaciligi Rusya ulastirma tarihinde kullanilan en eski ulagtirma
tiirlerindendir. Ulkenin ii¢ okyanusa ve bircok denize kiyis1 olmasi bu gergegin
aciklamasina yetecektir.

Bolsevik devrimine kadar ve Sovyetler Birligi devrindeki Rusya’nin deniz
ticaret filosu hep ylik tasima kapasitesine, hem de filo biiyiikliigiine gore diinyada ilk
yedinin i¢inde olmustur. Ancak Sovyetler Birliginin ¢okiisiiyle Baltik iilkeleri ve
Ukrayna limanlarindan mahrum kalan Rusya hem filo anlaminda, hem de ticaret
tasimalar1 anlaminda biiylik kayba ugramistir. Zira Sovyetler Birligi zamaninda da
Estonya, Letonya, Litvanya ve Ukrayna’daki limanlarda Sovyetler Birliginin 6nemli
biiytikliikteki yiikleri elleclenmekteydi ve ayni zamanda bu limanlarin insasinda ve
yeniden yapilandirilmalarinda Sovyetler Birliginin 6nemli yatirimlar1 olmustur. Hem
kuru yiik, hem de siv1 yiik terminallerinin biiyiik bir kismini bu limanlara yapan Rusya
arttk bu limanlarim kullanimi i¢in ekstra maliyetlere ve giimriik prosediirlerine

katlanmak zorundadir (MinTrans, 2012).
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Giiniimiizde Rusya Federasyonu i¢in kabotaj tasimaciligi {ilkenin sahip oldugu
deniz tasima olanaklarina kiyasla olduk¢a az kullanilmaktadir, buna karsin dis
diinyaya kapilarin1 acan iilke ihracat ve ithalat tasimalarinda deniz tagimaciligindan
faydalanmaktadir.

Onemli ihracat-ithalat limanlarina &rnek olarak Karadeniz’deki Novorossiysk,
Tuapse, Azov denizindeki Taganrog, Baltik denizinde St. Petersburg, Kaliningrad,
Viborg, Beyaz denizde Arkhangelsk, Barenz denizinde Murmansk, Pasifik okyanusta
Vladivostok, Vanino, Nakhodka, Korsakov limanlari gosterilebilir. Sozkonusu
limanlarda hem sivi yiikler, hem kuru yiikler, hem de konteynerize yiikler
elleglenmektedir (Krasilnikova, 2009).

Rusya’nin Arktik okyanusuna kiyisinin olmasi bu bolgedeki dnemli petrol,
dogalgaz ve orman firiinleri gibi kuru yiiklerin taginmasina olanak saglamaktadir.
Yalniz zorlu iklim kosullarmin sonucunda bu rotasyon ¢ok yavas ve verimsiz
caligmaktadir. Buna ragmen 6nemli maliyet ve silire avantaji sunan bu rotasyon artik
kullanilmaya baglamistir, kiiresel 1sinmanin ise bu rotasyon iizerinde olumlu etkileri
olacagi kaginilmazdir.

Rusya’daki limanlar agagidaki havuzlarda toplanmistir (Kutuzov, 2010):

e Arktik havuzu
e Baltik havuzu
e Hazar havuzu
e Pasifik havuzu
e Karadeniz havuzu

Arktik havuzundaki toplam 11 liman bulunmakta ve bunlardan en 6nemlileri
Murmansk, Arkhangelsk, Kandalashka, Naryan-Mar limanlaridir. Murmansk limani
disinda bu havuzdaki limanlarin tamami yilin 2-6 ay1 soguk iklim kosullarindan
donmakta ve hizmet ¢ok kisitli bicimde verilebilmektedir. Murmansk ayni zamanda
Rusya’da 150.000 ton ve {izeri gemilerin yanasabildigi tek limandir.

Rusya’nin konteynerize yiik konusunda en islek limanlar1 Baltik havuzunda
bulunmaktadir. 2011 yili itibariyle bu havuzdaki limanlarda 3,5 milyon TEU
konteyner elle¢lenmistir. S6zkonusu havuzun en énemli limani St. Petersburg’dur ve
2011 rakamlarina gére 60 milyon ton yiik bu limanda islem goérmiistiir. Bu havuzun

diger 6nemli limanlar1 Viborg ve Kaliningrad limanlaridir. Kaliningrad limaninin
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Rusya ana kara sahasina direkt baglantisinin olmamasi limanin tam verimli kullanigi
i¢cin engeldir, ancak Baltik tilkelerini bypass etmek isteyen Rusya i¢in olduk¢a 6nemli
bir stratejik oneme sahiptir. Ancak Baltik havuzun en ¢ok iizerinde durulan liman1 Ust-
Luga limanidir. Zira bu limanin yeniden yapilanmasi ve genisletilmesi devlet programi
cercevesinde desteklenmektedir. Calismalar 2030 yilina kadar bitirilirse s6zkonusu
liman Rusya’nin en biiyiik liman1 haline gelecek, hem St. Petersburg gibi Rusya’nin
ikinci biiyiik kentinin liman ytikiinii hafifletecek, hem de Baltik iilkelerini bypass etme
sonucuna ulasilmis olacaktir. Rusya’nin Baltik {ilke limanlarini, 6zellikle Estonya’nin
Taallin limanin1 bypass etme sebebi hem politik, hem de ekonomiktir. Estonya 2003
yilinda Sovyetler Birligi’nden kalma Rus Kizil Ordu birliklerini iilkeden tamamen
cikararak Rusya’nin boyle bir politik tepki vermesiyle yiizlesmistir. Ayrica farkli bir
ilke olmas1 sebebiyle transit gecis ticretleri ve giimriik islemleri Ust-Luga’da daha
biiyilik bir liman yapimi i¢in gereken ekonomik sebepleri olusturmaktadir (MinTrans,
2012).

Hazar havuzundaki limanlar olan Astarhan, Mahackala ve Olya limanlar1 daha
cok nehir gemilerine hizmet vermektedir. 5.000 tona kadar olan nehir gemileri Hazar
bolgesinden aldiklari yiiklerini Volga nehri vasitasiyla Rusya’nin g¢esitli bolgelerine
ve Karadeniz’deki daha biiyiik limanlara tasirlar.

Pasifik havuzundaki limanlar Japonya, Giiney Kore ve Cin ile olan ticarete
hizmet etmektedir. Vladivostok, Vostochniy, Vanino, Magadan, Petropavlovsk-
Kamchatskiy en islek limanlaridir. Vladivostok limani konteynerize yiiklerin
elleglendigi ve Transsib demiryolu baglantisi olan énemli bir limandir.

Karadeniz havuzundaki limanlar ise Rusya’nin Tiirkiye ile olan ticaretinde
onemli paya sahip olan limanlardir. Novorossiysk, Taganrog ve Kafkaz limanlar1 en
onemli limanlarindandir. Konteynerize yiik anlaminda Novorossiysk limani 6ne
cikmaktadir. Ozellikle Tiirkiye yonlii tasimalarda bu liman ilk sirayr almaktadir.
Limanin Kuzey Kafkasya demiryolu baglantili olmasi ¢oklu ulastirma i¢in biiyiik
avantajdir. 2011 rakamlarina gore limanda 116 milyon ton islem gérmiistiir, ancak bu
rakamin biiyiik ¢ogunlugu sivi ve kuru dokme yiik kaynaklidir. Tiirkiye agisindan bir
diger onemli liman Kavkaz limanidir, zira bu liman Tiirkiye-Rusya arasindaki ¢oklu
ulastirmaya ortam sunan bir baska Karadeniz limanidir. 2011 yilinda iki iilke arasinda

imzalan sozlesmeye gore Kavkaz-Samsun limanlar1 arasinda tren-feri seferleri 2011
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yilinin sonundan itibaren calismaya baslamistir. Bu ise Samsun’un Rusya ve BDT
iilkeleri ile olan ticarette potansiyel bir lojistik iis olmasi anlamina gelmektedir

(GosStat, 2012).

2.3.1.4. Rusya’min i¢su Yolu Tasimacilig

Rusya igsu yolu potansiyeli yliksek olan bir iilkedir ve bu potansiyel iilkenin
tamaminda var olsa da esasen bat1 kisminda kalan Volga-Kama nehirlerin havzasinda
ve ilkenin tagimacilik anlaminda ¢ok fazla segeneginin olmadigl kuzey ve kuzey
dogusunda kullanilmaktadir.

Volga-Kama nehirleri havzasinda tasinan yiikler tiim iilke genelinde i¢suyollar
ile tasinan yiiklerin %50’ni olusturur ve iilkenin niifus bakimindan yogun oldugu
bolgelerine hizmet eder. Bu havzadaki en biiyiik limanlar Moskova kanalinda bulunan
3 Moskova liman1 (Kuzey, Giiney ve Bati limanlari), Nizhegorod, Kazan, Samara,
Volgograd ve Astarhan limanlaridir (Petrova, 2005).

Bati Sibirya havzasindaki i¢su yollarina ise Ob nehri ve kollar1 hizmet eder.
Novosibirsk, Surgut, Omsk, Tomsk, Tiimen, Urengoy, Labitnangi ve Tobolsk bu
havzanin 6nemli limanlaridir (Sokolov, 2009).

Bir diger 6nemli igsuyolu havzasi {lilkenin Avrupa kisminin kuzey bolgesinde
yer alan Dvina nehri ve kollarinin olusturdugu havzadir. Arkhangelsk bu havzanin en
onemli liman1 konumundadir.

Yakutistan bolgesinde olan Lena nehri ise bu bolgedeki BAM demiryolu
baglantili Osetrovo limani ile hayli 6nem kazanmaktadir (RZD, 2012).

Giliniimiizde Rusya i¢su yollarinin toplam uzunlugu 94 bin km olmasina
ragmen bunun sadece 6,3 bin km’lik kism1 4-4,5 m derinliginde ve ancak bu kadarlik
kisminda uluslararasi ylik tasimaciligi yapilabilmektedir. Bu kisim da 3000-5000 tona
kadar nehir gemilerinin ¢alisabildigi Volga-Kama havzasinin payima diismektedir.
Hazar denizinde Astarhan limaninda yiiklenen yiikler Volga nehri boyunca
Moskova’ya kadar taginabilmektedir (Caspian Business Report, 2009).

Rusya i¢su yollarinda esasen ingaat malzemeleri tasinmaktadir. Kereste, hurda

ve islenmis metaller, ¢gimento ve s. Insaat malzemeleri en ¢ok tasman yiik cinsleridir.
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Rus i¢su yollarmin en biiyiik dezavantaji iklim kosullarindan ¢ok
etkilenmesidir. Volga nehri yilin 100-140 giinii, Sibirya’daki nehirler ise y1lin 200-240
giinii donma tehlikesi ile kars1 karsiyadir, bu ise zaten ulastirma hiz1 diisiik olan
s6zkonusu tagimacilik tiiriinii daha da kisith hale getirmektedir. Ancak ulagtirma
maliyetinin diislik olmasi ve Ozellikle orman firiinlerinde ve diger mineral

hammaddelerin taginmasinda bolgenin 6nemli ulastirma tiirlinii olusturmaktadir
(MinTrans, 2012).

Sekil 31: Rusya I¢su Yollar1 Haritasi
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Kaynak: MinTrans, 2012.

2.3.1.5. Havayolu Tasimacihig:

Havayolu tagimaciliginin en 6nemli artis1 tabii ki, ¢ok yliksek ulagtirma hizina
sahip olmasidir. Demiryoluna nazaran 8 kat ve denizyolu nazaran 30 kat hizli olan
havayolu tagimaciligir ile Rusya cografyasinda da Onemli Ol¢lide yolcu ve yiik
tasimaciligr yapilmaktadir. Tagimaciligin yani1 sira havayolu tarim, ormancilik,
meteoroloji, insaat, jeodezi gibi 6nemli alanlara da hizmet vermektedir.

Rusya gibi yiiz6l¢iimii ¢ok biiyiik olan bir iilke i¢in havayolu tagimaciliginin
onemi hayli yiiksektir. Ozellikle Sibirya gibi demiryollar1 ve karayollar1 gibi ulastirma
aglarindan ¢ok kisitli yararlanabilen bolgelerde havayolu tagimaciligi hem yolcu, hem
de yiik tasimacilig1 icin vazgecilmez unsurdur. Rusya genelinde havayolu tasimaciligi
ile %80 oraninda yolcu, %12 oraninda yiikk tasinmakta, %8 oraninda ise

diger
faaliyetler yiiriitilmektedir (Serebrennikov, 2010).
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Rus havayolu sektorii Sovyetler Birligi’nin ¢okiisiinden sonra krize girmis,
onemli dl¢iide kayiplar vermistir. Sovyetler Birligi zamaninda sektoérde tek bir devlet
havacilik kurumu olan Aeroflot ve onun bdlgesel temsilcilikleri bulunmaktaydi ve

tilke i¢inde yabanci havacilik isletmeleri hizmet verememekteydi.

Tablo 18: Rus Havayollar1 Tasimaciliginin Esas Gostergeleri

1970 1980 1990 1995 2000 2005 2010
Tasman Y1k, milyon ton 14 24 25 06 08 08 1,1

Tasinan Yolcu, milyonkist 45 66 91 32 23 37 59

Kaynak: MinTrans, 2012.

Sovyetler Birligi’nin ¢okiisiiyle sektorde faaliyet gosteren isletmelerin sayisi
188 kadar yiikselmistir. Ancak bunlardan sadece 4 kurum bugiinkii toplam yolcu
tasimaciliginin yarisin1 ger¢eklestirmektedir. Bunlar (Moiseev, 2006) ;

e Aecroflot- Rus Havayollar1 A.S.
e Sibir Havayollar1 A.S.

e Pulkovo Havayollar1 A.S.

e Krasnoyarskie Havayollar1 A.S.

Rusya’da bugiin 50’si uluslar arast olmak iizere toplam 800 havalimani
bulunmaktadir. Ancak Sovyetler Birligi’nde 1300 kadar havalimani bulunmaktayken,
1990 sonrasi yapilan i¢ seferlerin ¢ogunun iptal edilmesinden dolay1 bu say1 380’lere
kadar gerilemistir. 2000°li y1llardan itibaren Rusya ekonomisinin canlanmasina paralel
olarak kapanan havalimanlart kullanilmaya acilmaya baslanmis ve bazi yeni
havalimanlar1 insa edilmistir (Kovalenko, 2011).

Yine Sovyetler Birligi zamaninda sanayinin bel kemigini olusturan makine
sanayisi havacilik sektdriine de dnemli olanaklar sunmaktaydi. Yillik ortalama 500
sivil havacilik ucagi ve 100 helikopter liretme kapasitesine ulasilmisken 2004 yilinda
sadece 13 ucak ve 100 helikopter iretilebilmistir ki, bu helikopterlerden 87 adedi
direkt ihracata gitmistir. Bugiin Rus havacilik sektoriine hizmet eden ucaklardan %75
gibi biiylik bolimii Sovyetler Birligi zamaninda yapilan ucgak ve helikopterlerle
yapilmaktadir, %10’luk bir boliim ise yeni yapilmis ucgak ve helikopterle

yapilmaktadir, geri kalani ise ithal ucaklarin ve yabanci havacilik kurumlarinin
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ucaklarinin payina diismektedir. Giiniimiizde mevcut 6 ugak iiretimi yapan fabrikadan
5’1 atil durumdadir ve sadece Kazan’daki havacilik fabrikasi faal durumdadir, yillik
iretimi ise 3-4 ucakla sinirli durumdadir. Maalesef bugiin {iretilen yeni rus ucaklar1 da
uluslar aras1 havacilik standartlarinin belirledigi normlara uymadigindan séz konusu
ucaklar ile AB, ABD, Japonya ve baska bir¢ok iilkeye uluslar arasi uguslar
yapilamamaktadir (Felitsin, 2006).

2.3.1.6. Rusya’daki Karayolu Tasimacihigi

Rusya cografyasinda karayolu tasimaciligi genelde orta ve kisa mesafeli
tagimalarda ve kiigiik hacimli yiikler i¢in kullanilmaktadir. 1 tonluk yiikiin ortalama
tasima mesafesi 24 km teskil etmektedir. Bunun esas sebebi ise Rusya cografyasinin
biiylik hacimli yiikler i¢in ¢ok yiiksek maliyetler cikarabilecek biiyiikliikte bir
cografyaya sahip olmasidir.

Bunun yani sira karayolu tasimaciliginin sagladig: yiliksek hiz ve manevra
kabiliyeti sayesinde ilave aktarmalara veya prosediirlere gerek kalmadan yolcular ve
yiikler i¢in kapi teslimi yapilabilmektedir.

Karayollar1 ile mallar iiretim noktasindan demiryollar1 istasyonlarina, igsu ve
deniz limanlara taginmakta, daha sonra da aymi sekilde tiiketicilere taginmaktadir ve
bu agidan bakildiginda ayni yiik bir yolculugu boyunca birden fazla sayida karayolu
ile taginabilmektedir dememiz miimkiin olacaktir.

Sadece karayollarinin tercih edildigi durumlar1 da géz ardi etmemek gerekir,
bu durumlar taginan mallarin igerigine gore degismektedir. Cabuk bozulabilen
mallarin taginmasinda veya tasimanin yapildigi bolgede baska ulastirma tiiriiniin
bulunmayis1 sebebiyle sadece karayolu tagimasi tercih edilebilmektedir.

Rusya’da karayollarinin toplam uzunlugu 929 bin km olmakla birlikte bunun
696 bin km’si asfaltla kapli yollardan olusmaktadir (GosStat, 2012).

Ancak karayolu tagimaciliginin demiryolu ve denizyolu tagimaciligina oranla
yiiksek maliyetli olmasinin tek nedeni Ol¢ek ekonomisi degil, bilhassa Rusya
Federasyonu karayollar1 altyapisinin iyi durumda olmamasi ve yeteri sayida ve
teknolojik altyapida karayolu tasima vasitalariin bulunmayisi da buna sebebiyet

vermektedir. Rusya karayollar1 altyapisinin durumu, karayolu tasimaciligi hizini

131



Avrupa standartlarina gore yar1 yariya indirmektedir, yine ayni sebeple kullanilan
araglarin hizmet 6mrii de 1/3 oraninda azalmaktadir.

Rusya’nin sahip oldugu cografya bir¢ok ulastirma koridoruna altyapisini
kullandirmaktadir. Ulastirma koridorlarinin vazgecilmez pargasi olan karayolu
ulastirmasi ise bu sebeple diinya standartlarinda, en azindan Avrupa standartlarinda
olmak zorundadir. Sovyetler Birligi’nin ¢okmesiyle, zaten ¢ok fazla 6nem verilmeyen
karayolu altyapis1 iyice kan kaybetmeye baslamistir. Zira kapali ekonomiye sahip olan
Sovyetler Birligi devasa cografyas1 nedeniyle agirlikli olarak demiryolu altyapisina
Oonem vermistir. Glinlimiizde ise uluslar arasi ulastirma koridorlarina kapilarin1 agan
Rusya karayolu altyapisin1 gézden gegirmek durumundadir. Bugiin {ic Pan-Avrupa
koridoru Rusya’dan ge¢mektedir (TACIS, 2008).

2000’li yillarda baz iilkeler ile antlasmalar ve sd6zlesmeler imzalanarak ortak
karayolu yeniden yapilandirma ¢aligmalarina baglanmustur.

2003 yilinda Polonya-Rusya arasinda imzalanan protokol sayesinde
Kaliningrad-Elblong arasi otoyol altyapisinin yenilenmesine ve otoyol ge¢islerinin
yapilmasina karar verilmistir.

2004 yilinda Finlandiya’nin Nuyyamaa ve Rusya’nin Brusnichnoe sehirleri
arasinda uluslararasi otoyol baglantisini saglamak icin otoyol insat1 baglatilmistir.

Yine 2004 yilinda Asya Pasifik iilkeleri karayollar1 agina katilim i¢in protokol
imzalanmistir. Bu protokol sayesinde Avrupa karayollar1 Rusya kara parcasi
tizerindeki karayollar1 ile Asya Pasifik koridorlarina ulasimi saglamayi
hedeflemektedir.

2007 yilinda ise Karadeniz Ekonomik Isbirligi Orgiitiiniin onciiliigiinde
Karadeniz Cevre Ulkeleri Otobani projesi hayata gecirilmege baslanarak Rusya da bu
projeye dahil edilmistir. Avrasya bolgesi tagimalarina iliskin 2020 tahminlerinde
2000’e gore karayolu ihrag tagimalarinda %166 (101 milyon ton) artis beklenmektedir.
Karadeniz bolgesindeki ticaret hacmi ise 2006 yilinda bir 6nceki yila nazaran %30
biliylimiistiir. Clinkii Karadeniz bolgesi giderek 6nem kazanan Pan Avrupa Aglari,
TRACECA, Rusya-Hindistan-Iran olusturdugu Kuzey-Giiney koridoru ve Tarihi Ipek
Yolu gibi projelerin yeniden canlanmasiyla daha aktif bir bolge haline doniismektedir.
2005 yilinda Karadeniz bolgesindeki ticaret hacmi 806 milyar dolar olarak

gergeklesmistir, bu ise bu bolgenin Oniindeki sinir gecisi sorunlarinin ¢oziilmesi ve
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ulagtirma aglar1 altyapilarinin iyilestirmesi gercegini ortaya koymustur. Dolayisiyla
Rusya’y1 ve Tirkiye’yi direkt olarak ilgilendiren bu gercekler ayni zamanda her iki
ilkenin karayolu altyapisini ve isbirliginin gerekliligini de ortaya ¢ikarmaktadir (KEI,
2007).

2002 yilindan beri ikil iilke arasinda tagimalar; bonus sistemleri, gecis
belgelerinin yetersizligi, ge¢ teslimi, agir isleyen biirokratik sebeplerden dolayi, iki
iilke dis ticaret hacmine ve stratejik ortaklik anlayisina uygun bir seviyede
seyretmemektedir.

Rus tarafi, Tiirkiye’yi protokol ve anlagmalardan kaynakli sorunlari
c¢ozmemekle suglamakta, Tiirk tarafi ise, Tiirk pazarmin her tiirlii lilke aracina agik
oldugu, herhangi bir kisitlamaya gidilmedigi, tamamiyla serbest ekonomi piyasasi
sartlar1 igerisinde tagimaciliginin yapildigini, boyle devlet korumasi altinda tagimacilik
yapilmasi giiniimiiz rekabet ve pazar anlayisina aykirt oldugunu dile getirmektedir
(UND, 2012).

2000’11 yillarin baginda Tiirk tarafinin ikili tasimaciliktaki pay1 %97 iken 2012
yilinda %65’e diigmiistiir. 2009 yilinda varilan mutabakata gore iki lilke arasinda
tagimalarin paylar1 2010 yil1 i¢in %75-%25, 2011 yilt i¢in %70-%30 ve 2012 yil1 i¢in
%65-%35 olarak belirlenmistir. Tiirk tasimacist 2002 yilindan itibaren Rus arag
yiiklemelerine iliskin tiim s6ziinii yerine getirmistir. 2012 yili i¢in de Agustos
ortalarinda Rus tagimacisinin ikili tagimalarda pay1 %35’e ulasmis, boylece sekiz ayda
3230 Rus araci Tiirkiye’den yiik alarak Rusya’ya tagsima gerceklestirmistir (UND,
2012).

Sonug olarak, iki iilke arasinda karayolu tasimaciligin da iki iilke stratejik
isbirligine ve ekonomik gelisimine uygun bir sekilde ele alinmasi ve degerlendirilmesi

gerekmektedir.

2.3.2. Rusya Dis Ticaret Tasimalar

2011 yilinda Rusya’da tasinan toplam ytiklerin hacmine baktigimizda 2010

yilina kiyasla bir artis gézlemlenmektedir. Soyle ki, 2010 yilinda bu rakam 7750

milyon ton iken, 2011 yilinda 8339 milyon tona ulasmistir. Tasinan yiiklerin ton-km

133



hesabinda ise benzer bir sekilde %3,5’luk bir artis s6z konusu olmustur (MinTrans,
2012).

Karayolu ile Rusya’da tasinan yiiklerin yaridan ¢ogu taginmasina ragmen, ton-
km hesabinda s6z konusu ulastirma tiirlinlin pay1 ¢ok cilizi kalmaktadir. Bunun
aciklamasi ise Rusya’nin devasa cografyasinda yiiklerin uzak mesafelere tasinmasinda
karayolunun tercih edilmeyen bir ulagtirma tiirii olmasidir. 2010 yilinda Rusya’da
taginan toplam yiiklerin hacmi ton/km bazinda 4751 milyar ton-km iken, 2011 yilinda
bu rakam 4916 milyar ton-km’e ulagmistir. S6zkonusu rakamlarin ulagtirma tiirlerine
gore paylasimi ise asagidaki tabloda gosterilmistir. Yine asagidaki tablodan goriilecegi
lizere yolcu tasimaciliginda karayolu tasimaciligi demiryolu tasimaciligi ile basi
cekmektedir. Bu ise beraberinde ulagim emniyeti sorunlarin1 da getirmektedir. Rusya
Devlet Istatistik Kurumunun raporlarina gore karayolu ulastirmasinda kaza riski
demiryolu ulastirmasina gore daha yiiksektir, bu ise yolcularin uzak mesafelere de
tasinmasinda tercih edilebilen bir tiirliin emniyet 6nlemlerinin artirilmasi gerekliligini

ortaya koymaktadir (GosStat, 2012).

Sekil 32: Rusya’da Ton-Km Bazinda Yiik ve Yolcu Tagimaciliginin ~ Ulastirma

Tiirlerine Gore Paylari

18,60%
55,0% Q 33,2%

"' 14,5% '
4,7% B Demiryolu /
o Karayolu 0,7%
11,3% m Denizyolu
1,5% @ icsuyolu
. - m Boru hatn 33.0% .
YUK TASIMACILIGI = Faerpoli YOLCU TASIMACILIGI

Kaynak: MinTrans, 2012.

Karayollarinin Rusya dis ticaret tasimalarindaki payi1 ise demiryollarini
geemektedir. Taginan yiik cinsinin tiirli bu gercegin olusmasindaki faktorlerden biridir.
Ornegin gabuk bozulabilen yiik tiirlerinde genellikle karayolu tasimaciliginin sundugu
hizli ve esnek ulastirma hizmetlerinden faydalanilmaktadir. Tiirkiye-Rusya dis
ticaretindeki Onemli kalemlerden biri olan meyve-sebze tasimaciliginda biiyiik

cogunlukta frigo araglar ile karayolu tasimaciligi kullanilmaktadir.
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Sekil 33: Rusya Dig Tagimalarinin Ulagtirma Tiirlerine Gore Paylagimi

-

Kaynak: GosStat, 2012

.wp-'"

Yukaridaki sekilden de goriildiigii gibi, denizyolu ulagtirmasinin Rusya dis
ticaret tagimalarindaki pay1 biiyiiktiir ve bu oran her sene artmaktadir. Rusya’nin AB
iilkeleri ile olan ticaretinin yogun olmasindan dolay1 karayolu tagimaciligi da 6n plana
cikmaktadir. Zira Rusya-AB dis ticaret tasimalarinda karayolu yogun olarak
kullanilmaktadir. Rusya’nin Uzak Dogu {ilkeleri ile olan ticaretinde ise denizyolu
ulastirma tiirti ile birlikte demiryolu da tercih edilmektedir. Demiryolu ayni zamanda
eski Sovyetler Birligi iilkeleri olan Orta Asya, Kafkaslar ve Orta Avrupa’daki iilkeler
ile olan dis ticaret tagimalarinda yogun kullanilmaktadir. Havayolu kargo tasimaciligi
ise Rusya’nin dig ticaretinde kendine has yere sahiptir, zira Rus hava kargo ucaklari
bu gorevi yerine getirecek kapasiteye sahiptir.

Sekil 33°te boru hatt1 tasimacilig1 tek yonlii olmas1 sebebiyle Rus dis ticaret

tagimalar1 i¢in hesaplamalara dahil edilmemistir.
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UCUNCU BOLUM
RUSYA EKONOMISININ GENEL GORUNUMU VE TURKIYE iLE TiCARIi
ILISKILERI

Rusya cografik olarak ¢ok biiyiik bir yiiz 6l¢lime sahip oldugundan ve i¢inde
cesitli etnik gruplart barindirdigindan federatif bir yapiya sahiptir. Ancak tek
merkezden yonetilen bu federatif yap1 Sovyetler Birligi sonrasinda ekonomik olarak
baz1 sorunlar yasasa da gilinlimiizde toparlanma asamasindadir. Bu boliimde
Tiirkiye’nin diinyanin en biiyiikk ekonomilerinden birisi olan Rusya gibi bir
komsusunun genel ekonomik bilgilerine deginilerek iki iilke arasindaki ekonomik ve

ticari iligkilerin diizeyine 151k tutulacaktir.

3.1. RUSYA’NIN COGRAFi KONUMU VE SiYASIi YAPISI

Yillardir kapali ekonomik sistemde olan Rusya’y1 anlayabilmek i¢in 6ncelikle

tilkenin cografi ve siyasi yapist hakkinda bilgi sahibi olmak gerekmektedir.

3.1.1. Rusya’nin Cografi Konumu

17 milyon kilometrekareyi asan alani ile diinyanin en biiylik ylizol¢limiine
sahip iilkesi olan Rusya, 11 farkli zaman dilimine bolinmistiir. Kuzeyde Arktik
okyanusu, doguda Pasifik ve batida Atlantik okyanusuna kadar uzanan tilke, 14 iilkeyle
sinir komsusudur. Bu iilkeler ve sinir uzunluklari sdyledir: Azerbaycan 284 km, Beyaz
Rusya 959 km, Cin (glineydogu) 3 605 km, Cin (giiney) 40 km, Estonya 290 km,
Finlandiya 1 313 km, Giircistan 723 km, Kazakistan 6 846 km, Kuzey Kore 17,5 km,
Letonya 292 km, Litvanya 227 km, Mogolistan 3 441 km, Norveg¢ 196 km, Polonya 432
km, Ukrayna 1 576 km. Ulkenin Ural daglarmin batisinda bulunan alam Avrupa kitast
icinde sayilmaktadir (Semenov, 2008).

Ulke geneli itibar1 ile 1liman iklim kusaginda yer alan Rusya, Karadeniz
kiyilarinda goriilen subtropik iklimden, yillik sicaklik farkinin 80°C’ye vardigi Giiney
Sibirya’daki sert karasal iklime ve kuzeydeki kutup iklimine kadar degisen bir iklim

mozaigine sahiptir. Ulkenin kuzeyi Arktik kusaginda bulunurken, giineyde Karadeniz
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kiyilarinda subtropik iklim 6zellikleri goriilmektedir. Dogu Sibirya karasal iklimin etkisi
altindayken, Rusya’nin uzak dogusu muson yagmurlari nedeniyle yillik 1.000 mm yagis
almaktadir.

Rusya Federasyonu topraklarinin dortte ti¢ii diiz ovaliktir. Orta Sibirya ve Uzak
Doguda siradaglar bulunmaktadir. Dogu Avrupa diizligii Urallar’a, Bati Sibirya
diizliigli Altay Daglari’na kadar devam etmektedir. Hazar kiyilarinda ise, ¢cogu yerde

yiikseklik deniz seviyesinin altinda seyretmektedir.

3.1.2. Rusya’nin Siyasi ve idari Yapisi

Iki parlamentolu bir baskanlik sistemi ile yonetilen Rusya Federasyonu cesitli
federal yapilardan olusmaktadir. Bu federal yapilar hukuki acidan esit birimler
sayillmakta olup, asagidaki gibi siralanabilir: 21 Cumhuriyet (ya da Federe
Cumhuriyet), 46 Oblast (alan), 9 Kray (eyalet), 2 Federal kent yonetimi (Moskova ve
St. Petersburg),1 Ozerk Oblast (6zerk il/Yahudi Ozerk Oblast1), 4 Ozerk Okrug
(bolge). Biitiin bu federal birimler 7 biiyik Federal Okrug birimi icinde
yonetilmektedir. Rusya Federasyonu'na bagli 21 cumhuriyetin her birinin kendi ayri
anayasasi ve devlet bagkani vardir. Bu anayasalarin Rusya Federasyonu Anayasasi'na
uyumlu olmasi ve onunla ¢eligmemesi gerekmektedir (GosStat, 2012).

Ulkeyi devlet bagkani yonetir. Bagbakan baskanligindaki hiikiimet de yiiriitme
yetkisine sahiptir. Yasama yetkisi ise, Duma (Federal Meclis’in alt kanadi) ve
Federasyon Kurulu’ndan (Federal Meclis’in iist kanadi) olusan Federal Meclis’e aittir.

2011 yil1 Aralik ayinda en son parlamento se¢imleri gerceklestirilmistir. Son

devlet baskanligi secimi ise 4 Mart 2012 tarihinde gerceklestirilmistir. Se¢im
sonuglarina gére Vladimir Putin Devlet Baskani olmustur. Devlet baskanlig: siiresi dort
yildan alt1 yila c¢ikarilmistir. Bir sonraki devlet bagkanligir se¢iminin Mart 2018’de

gerceklestirilmesi ongoriilmektedir.

3.1.3. Rusya’da Niifus ve Isgiicii Yapisi

Diinya Bankas1 2011 verilerine gére Rusya’nin niifusu 143 milyondur ancak

niifusundaki siirekli diisiisii nedeni ile ciddi bir niifus sorunu ile kars1 karsiyadir.
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Sovyetler Birligi’nin 1991 yilinda dagilmasindan bu yana niifusun yaklasik 4 milyonu
iilke disinda ¢ikmistir. 2002-2006 yillar1 arasinda niifusta yillik ortalama % 0,5 oraninda
daralma gerceklesmistir. Diinya Bankasi tarafindan 2005 yilinda yayimnlanan bir
caligmaya gore niifustaki bu azalma bu oranda devam ettigi takdirde, 2050 y1l1 itibari ile
iilke niifusunun % 30 {izerinde azalacagi tahmin edilmektedir. Birlesmis Milletler’in
iilke niifusuna yonelik ongoriileri ¢ok daha karamsardir. 142,8 milyon olan iilke
niifusunun BM ¢alismalarmma gore 2050 yilina dogru 112 milyona gerilemesi
beklenmektedir.

Niifustaki diisiis, gegis siirecinin yarattig1 olumsuz etkilerle artsa da yalnizca
bir komiinizm sonras1 donem olgusu degildir. Oliim oranlar1 1960’larda 11-20 yas grubu
haricindeki tiim yas gruplarinda yiikselme egilimi gostermeye baslamistir. Oliim
oranlarindaki bu negatif egilim 1990’larda daha da belirgin hale gelmistir. 1990’11
yillarda 6liim oranlar1 ve yeni dogan &liimleri hizla artmustir. Oliim oranlarindaki s6z
konusu yiikselis cevresel faktorlerdeki olumsuzluklar, kotii yasam kosullar1 ve saglik
sistemindeki bozulmadan kaynaklanmistir. Alkol ve sigaranin fazla tiiketimi ve kotii
beslenme 6zellikle erkekler arasinda kalp hastaliklarina bagli 6liimlerde ciddi artisa
neden olmustur. Sonug olarak Rus kadininin ortalama yasam siiresi Rus erkeginden ¢ok
daha uzun hale gelmistir. 2009 yil1 itibar1 ile ortalama yasam siiresinin erkeklerde 59,3,
kadinlarda 73,1 oldugu tahmin edilmektedir. Rus hiikiimeti niifusla ilgili sorunlari
onemli bir tehdit olarak degerlendirmektedir; bununla birlikte soruna kisa vadede kalict
bir ¢6ziim bulunmasi, ardinda yatan derin sosyal sorunlar nedeni ile oldukca zor
goriinmektedir (GosStat, 2012).

Erkek niifusun ortalama yasam siiresindeki ciddi kisalmaya ragmen Rusya
yaslanan bir niifusa sahiptir. Emeklilik yas1 kadinlar i¢in 55, erkekler i¢in ise 60°dur.
Bununla beraber yiiksek igsizlik nedeni ile ¢alisan niifus emeklilik yasindan ¢ok daha
once emeklilige yonlendirilmektedir. Mevcut emeklilik siteminin yaslanan niifus nedeni
ile yetersiz kalacagi diisiiniilmektedir. Bu nedenle 2002 yilinda bir reform paketi
uygulamaya konmustur. Ancak reform paketi ile uygulanmaya baslanan 6zel finansal
kurumlarin emeklilik fonlarini yonetmesi halk arasinda yeterince kabul gormemistir.

Ortalama iicretler bolgelere gore degisiklik gdstermektedir. Ulke genelinde
ortalama ticret diizeyi yaklasik 22.500 Ruble’dir. Moskova’daki ortalama {icret diizeyi
ise 39.700 Ruble’dir. Asgari iicret de bolgelere gore degisiklik gostermektedir. Ulke
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genelinde asgari ticret ortalamasi 6.700 Ruble’dir. Asgari licret Moskova’da 10.400
Ruble’dir (Sberbank, 2010). Okuryazarlik orant % 99,9 olan Rusya’da egitim
harcamalarinin GSYIH’ya orami yaklasik % 5°tir (GosStat, 2012).

3.1.4. Rusya’da Dogal Kaynaklar ve Cevre

Rusya, zengin dogal gaz ve petrol kaynaklarinin yani sira, komdiir, aliiminyum,
bakir, demir, elmas, altin, giimiis maden kaynaklar1 ve ormancilik iiriinleri ile diinya
ham madde ihracatinda 6nde gelen iilkelerden biridir. Ulkenin sahip oldugu dogal
kaynaklarin liretimi Sovyetler Birligi’nin dagilmasindan bu yana artis gdstermistir.
Ayrica disa bagimhiligin azaltilmasina yonelik alanlarda verimlilik artmis olup, ¢evre

kirliligi konusundaki 6nlemler de artirilmustir.

Tablo 19: Rusya Dogal Kaynaklar Istatistikleri

1998 20072008

| |1998]1999]2000]2001]2002]20032004|2005]2006]2007 2008|2009 201012012
Dogal gaz (milyar m3) 501 592 584 581 595 620 633 636 656 651 664 584 649 669
TG RO 303 305 324 348 380 421 459 470 480 491 488 494 505 509
K6miir (milyon ton) 232 250 258 270 256 277 282 298 309 315 326 298 317 320

* Boksit, Aliiminyum, Bakir, Nikel, Altin, Kursun, Cinko, Kalay, Molibden, Volfram vb
tiretim ve tiiketim istatistikleri aciklanmamaktadir.

Kaynak: T.C. Moskova Biiyiikelgiligi Ticaret Miisavirligi Temmuz 2011 Raporu.

3.2. RUSYA’NIN GENEL EKONOMIK YAPISI

Rusya zengin dogal kaynaklar1 sayesinde ekonomisini her gegen giin
giiclendirerek Sovyetler Birligi sonrasi yeni ekonomik diizene ayak uydurmaya

caligmaktadir. Bu boliimde iilkenin genel ekonomik goériinlime goz atilacaktir.
3.2.1. Rusya’nin Genel Ekonomik Durum

Rusya Federasyonu, biiyiik bir ekonomik giiclin temeli olan dogal kaynaklara
ve insan giiciine sahip diinyadaki belli basl {ilkelerden biri konumundadir. Rusya’nin

sahip oldugu zengin dogal kaynak rezervleri iilke i¢in biiylik bir sans olmakla beraber
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iilke ekonomisi agisindan bazi sakincalar1 da beraberinde getirmektedir. Son on yillik
siirecte yiiksek diizeyde seyreden petrol fiyatlar1 ve elverisli ticaret hadlerinin iilkenin
son yillarda sagladig1 gii¢lii biliylimenin itici glicii oldugu diisliniilmektedir. Ancak
yapilan bilimsel calismalar uzun vadeli bliylime ve ekonomideki dogal kaynaklara
bagimlilik arasinda negatif bir korelasyon oldugunu ortaya koymaktadir. Bunun nedeni
“Dutch Disease-Hollanda Sendromu” olarak adlandirilan durumdur. Asir1 degerlenmis
doviz kuru dogal kaynak dis1 sektdrlerde biiyiimeyi olumsuz etkilemektedir (Israfilov,
2010).

Ulkenin genis yiizdl¢iimii emek, dogal kaynaklar ve is merkezleri arasinda
biiyiik mesafelere neden oldugu i¢in ekonomik olarak bir dezavantaj olusturmaktadir.
Ulkedeki nehirlerin ¢ogunlugu dogu-bati yoéniinde degil, kuzey-giiney yodniinde
akmaktadir. Bu nedenle denize ulasim ¢ok zordur. Bu nedenlerle iilkedeki tasimacilik
maliyetleri uluslararasi ortalama maliyetlerin yaklasik 3 kat1 kadar yiiksektir (Bukalova,
2011).

Sovyet doneminde uygulanan merkezi planlama nedeniyle tiikketim mallar1 ve
hizmet sektorlerinin géz ardi edilmesi s6z konusu sektdrlerin 1990’1 yillar boyunca
onemli bliylime gostermesine neden olmustur. Resmi verilere gore hizmet sektoriiniin
GSYIH’daki pay1 1990’larda %36 nin altinda iken, 1995°’ten bu yana %55 ve % 60
arasinda olmustur. Bununla birlikte hizmet ve sanayi sektorii verileri transfer
fiyatlandirmas1 uygulamalar1 nedeni ile gercekleri tam olarak yansitmamaktadir.
Transfer fiyatlandirmas: iilkedeki petrol sirketlerinin diisiik vergi uygulamasi olan
bolgelerde tamami kendilerine ait olmak {izere kurduklari subelerine ucuz fiyatlardan
satis yaptiklar1 yaygin bir uygulamadir. Hizmet sektoriinde faaliyet gdsteren bir ticari
kurulus olarak kaydettirilen bu subeler, petrol ya da gaz1 pazar fiyatlarindan satmakta ve
biiyiik kar elde etmektedir (GosStat, 2012).

Rus ekonomisi Sovyetler Birligi dagildiktan sonra 6nemli 6lgiide kiigiilmiistiir.
1990’11 yillarin sonunda dogal gaz ve petrol gibi dogal kaynak iirlinlerinin diinya
piyasalarinda degerlerinin artmasiyla, Rus ekonomisi de yeniden biiyiimeye baslamistir.
Bugiin Rusya, sahip oldugu zengin dogal kaynaklar ve insan giicliyle diinyanin 7. biiyiik
ekonomisidir (IMF Diinya Ekonomik Goriintimii Raporu, 2010). Ayrica, Rusya Avrupa
Birligi’nin en biiyiik ticari ortaklarindandir. Sovyetler Birligi’nin dagilmasindan sonra

merkezi planlama anlayisiyla yonetilen ekonomiden kiiresel marketlerle entegre piyasa
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ekonomisine gecen Rusya, 90’lar boyunca enerji ve savunma sanayi haricinde
sanayisinin 6nemli kismini 6zellestirmistir. 1998 finansal krizinden sonra Rusya’da
ortalama bliylime hizi yiizde 7 olmustur. Bu dénemde Rusya’nin biiyiimesinde 6zel
tiikketim harcamalarmin artmasi etkili olmustur. Ucretlerdeki ve emekli maaslarindaki
artis hane halki tiiketim harcamalarini artirmigtir. Rus ekonomisinin hizli degisen mal
piyasalarindaki kosullara gore sekillenmesi, siirdiiriilebilir biiyimenin diinya mal
fiyatlarina bagl olacagini gostermektedir. 2011 rakamlarina gére Rusya’da Gayrisafi
Yurt i¢i Hasila (GSYIH) 1.567 milyar $ olarak gerceklesmis, kisi basina diisen GSYIH
ise 15.848 dolar olmustur. 2009 yilinda Rusya diinyanin en biiylik dogalgaz ve ikinci
biiyiik petrol ihracat¢ist olmustur. Ancak 2010 yilinda ekonominin biiytime hiz1 yiizde
4,8 olarak gergeklesmistir, bu da diinyada yasanan ekonomik krizden kaynaklanmustir.
2009 yilinda biiylime ve devlet harcamalarinda diislis yasanmis, hiikiimet ise bu krize
kars1 vergi tesvikleri uygulamaya baslamistir. Diger taraftan, rublenin degerinin artmasi
ve diisiik ithalat fiyatlar1 ile 2010 y1linin ortalarina kadar dezenflasyon goriiliirken ikinci
yar1 ve 2011°de enflasyon artmaya baglamistir (EIU, 2011).

Merkezi planlama ve sahip oldugu zengin kaynaklar nedeni ile Rusya’da
sanayi sektorli agir sanayi yoniinde gelismistir. Yakit, enerji ve metaliirji iretimi toplam
siai iretimin %35’ten fazlasini olusturmaktadir. Elektrik ve gida iiretiminin sinai
iretimdeki paymin yaklasik %25 oldugu goz 6niinde bulunduruldugunda ileri teknoloji
ve tiiketim mallart tiretiminin Rus ekonomisinde ¢ok kiiclik bir payr oldugu ortaya
cikmaktadir. Tekstil sektoriinli de kapsayan hafif sanayinin de sinai tiretimdeki pay1 ¢ok
clizi diizeydedir (GosStat, 2012).

Ekonomide biiyiik 6lgekli smai isletmelerin baskmligi vardir. KOBI’lerin
GSYIH’dan aldiklar1 pay, yalnizca %10-15 civarindadir. Bu oran, genellikle gelismis
pazar ekonomilerinde ve gegis ekonomilerinde %50 civarinda veya daha da tizerindedir.
Kiiciik olgekli isletmelerin ekonomide yeterince rol alamamasinin en Onemli
nedenlerinden biri yogun vergi uygulamalari ve karmasik hukuki diizenlemelerdir
(Petukhov, 2009).

Biiyiik isletmeler, yiiksek diizeyde seyreden uluslararasi petrol ve metal
fiyatlar1 ve bununla birlikte Ruble’deki devaliiasyon nedeniyle ortaya ¢ikan girdi
maliyetlerindeki diisiis sayesinde elde ettikleri yiiksek karlardan istifade ederek

otomotiv gibi sektorlerde gercek degerinin ¢ok altinda fiyatlardan varliklar edinmistir.
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Sanayi Moskova, St. Petersburg, Yekaterinburg ve Nizhny Novgorod
kentlerinde yogunlagmustir. Bu biiyiik kentler gecis siirecini diger kentlere gére daha iyi
yoOnetmis, liretimde ¢esitlilik saglamistir. Tomsk ve Novosibirsk gibi daha kiicilik kentler
Sovyet rejimi tarafindan yaratilan sanayi merkezleridir. Sibirya ve iilkenin en
dogusundaki bolgeler hala sanayilesmemis durumdadir. Bu bolgeler ham madde ve
enerji Ussii konumundadir. Sovyet planlamacilarin 6lgek ekonomisinin faydalarindan
yararlanmak tiizere yiiriittiikleri politikalar neticesinde bir biiyiik isletme ya da bir grup
isletme belirli bir kentin ya da bdlgenin tiim yerel ekonomisinin temelini olusturmustur.
Bu durum, issizlik yardim programlarinin da bulunmamasi ile birlikte iflas eden

isletmelerin kapatilmasini gii¢ bir siyasi karar haline getirmistir (Kutuzova, 2006).

3.2.2. Rusya’nin Ekonomi Politikalar:

Rusya, komiinizm sonras1 ddonemde ekonomik anlamda ciddi bir ¢okiis ile kars1
karstya kalmistir. Reel GSYIH 1991 yilinda yaklasik %12 oraninda gerilemis, biitce
ac181 GSYIH nin %26’sina kadar ¢cikmistir. Komiinist ekonominin ¢kmesi ile birlikte
enflasyon ii¢ haneli rakamlara yilikselmistir. Bu ¢okiisiin altinda belli basli yapisal
sorunlar bulunmaktadir (GosStat, 2012):

- Eski Dogu Avrupa pazarlarinin Dogu Bloku’nun dagilmas: ile birlikte
¢Oziilmesi ve bunun sonucunda arz zincirinin bozulmast;

- Mali yardimlarin kesilmesi nedeni ile tarim sektoriinde ortaya ¢ikan kriz,

- Kumanda ekonomisi kurallarinin, pazar ekonomisi kurallar1 uygulanmaya
baslanmadan terk edilmesi v.b.

1992 yilinda pazar ekonomisinin miimkiin oldugunca hizla inga edilebilmesi
icin bir ekonomik program tasarlanmistir. Ancak {retimdeki disiis, mali
dengesizliklerdeki genisleme ve yapisal reformlardaki yavas ilerlemenin Oniine
yeterince gecilememistir. 1994 yilinda Merkez Bankasi tarafindan IMF destegi ile siki
para politikast uygulamasi baglatilmis ve enflasyonla miicadeleye doniik bir biitge kabul
edilmistir.

Ucg haneli enflasyonla uzun yillar siiren miicadele sonunda Rusya, 1995 yilinda
belirli 6l¢iide bir makro ekonomik istikrar saglamis olup, bunu 1998 yil1 ortalarina dek

siirdiirmeyi basarmistir.
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1997-98 doneminde Rusya’nin baslica ihra¢ mallarinin fiyatlarindaki diistis ve
Asya krizinin sonucunda yatirimcilarin gelisen pazarlara yatirimlarda cekimser
kalmalar1 Rus ekonomisi lizerinde gii¢lii bir dis sok etkisi yaratmistir. S6z konusu dissal
sok, hizla artan borglardan ve mikro diizeyde yapisal degisikliklerin eksikliginden
kaynaklanan ekonomik sorunlar1 daha da siddetlendirmistir. Sonug¢ olarak Ruble’nin
devaliiasyonu ve i¢ borglarin 6denememesi ile karsi karsiya kalinmistir. Agustos
1998’de cok ciddi bir ekonomik kriz baslamistir. Kriz dncesinde 1 $: 6,3 Ruble iken,
kriz sonrasinda 1 $: 20 Ruble’ye ulasmistir. Enflasyon belirgin sekilde yiikselmis, 1998
yilt sonu itibart ile %85’e ulasmistir. 1998 yilinda ayarlanabilir sabit kurdan, dalgali
doviz kuru sistemine gecilmistir (Kutuzova, 2006).

Kriz sonrasinda alinan 6nlemlere izleyen donemlerde degisen hiikiimetler de
bagl kalmistir. Thracattan elde edilen gelirler Ruble’nin degerinin diismesi neticesinde
artis gostermis ve pek ¢ok sektor devaliiasyonun sagladigi bu avantajdan yararlanarak
thracata yonelmistir. 2000 yili sonu itibar1 ile enflasyon %Z20’ye gerilemistir.
Enflasyondaki diisiis egilimi izleyen yillarda da devam etmis olup, 2007 yil1 bast itibari
ile %7 nin biraz lizerinde gergeklesmistir. Ancak bundan sonraki donemde asir1 yiiksek
diizeyde seyreden enerji fiyatlari, para arzindaki artig ve kiiresel gida fiyatlarindan
dolay1 enflasyonda yeniden bir yiikselis bas gostermistir (Petukhov, 2009).

Kriz sonrasinda kamu maliyesi de dikkate deger bir gelisme gdstermistir. Bu
gelisme, petrol sektoriinden elde edilen beklenenin iizerinde kazanci yansitmakla
birlikte ayni zamanda toplanan vergilerde artis oldugunu ve harcamalarin daha iyi
denetlendigini gostermektedir.

Hiikiimet 2004 yili basinda yiiksek petrol fiyatlart doneminde artan vergi
gelirlerinden tasarruf etmek {izere bir Istikrar Fonu kurmustur. Subat 2008°de Istikrar
Fonu, Rezerv Fonu ve Ulusal Refah Fonu olarak iki ayr1 fona bolinmiistiir. Rezerv
Fonu, Istikrar Fonu’nun devami niteliginde olup, petrol fiyatlarinda bir diisiis olmas1
halinde biitcede meydana gelebilecek bir sikinti karsisinda rezerv saglamayi
hedeflemektedir. Ulusal Refah Fonu, emeklilik fonu aciginin kapatilmasi ve diger belirli
federal projelerin finansmani i¢in ¢alistirllmaktadir. 2010 yilindaki yanginlar sirasinda
bu fonlardan biiyiik ¢capli harcamalar yapilmistir (GosStat, 2012).

Federal Istatistik Komitesinin (GosStat) verilerine gére Rusya’nin 2011 yili

doviz rezervleri agagidaki gibidir:
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1 Ocak 2011 : 479,4 Milyar $

31 Aralik 2011 : 510,9 Milyar $

1 Haziran 2012 : 510,4 Milyar $

Rezerv Fonu :

1 Ocak 2011 : 25,44 Milyar $

31 Aralik 2011 : 25,21 Milyar $

1 Haziran 2012 : 60,21 Milyar $

Ulusal Refah Fonu :

1 Ocak 2011 : 88,44 Milyar $

31 Aralik 2011 : 86,79 Milyar $

Rusya’nin karmasik ve kiilfetli vergi sistemi yatirimlar ve biiyiime Oniinde
onemli bir engel teskil etmistir. Vergi reformu, uzun yillar boyunca stirekli giindemde
olmus, ancak ciddi anlamda ilerleme Vladimir Putin bagkanliginda saglanabilmistir.

Yine GosStat verilerine gére Rusya’da 2001 yilindan bu yana gergeklestirilen
baslica reformlar soyledir:

- %13 oraninda kisisel gelir vergisi uygulamasi,

- Cesitli sosyal resim ve harglarin yerine birlesik, yiiksek dl¢iide regresif sosyal

vergi uygulamasi,

- En yiiksek kurumlar vergisi oraninin %35°ten %24’e diisiiriilmesi ve ayni

zamanda ¢ok sayidaki yasal boslugun ortadan kaldirilmasi,

- Muntazam ticari harcamalarda muafiyet kosullarinin iyilestirilmesi,

- Petrol sektorii ve kiigiik isletmelere kolayliklar saglanmasi,

- Standart KDV oraninin %20°den %18’e diistiriilmesi.

3.2.2.1. Rusya Ekonomisinde Biirokrasinin Azaltilmasi

Kayit ve izin sartlar1 6nemli 6lcilide kolaylastirilmis, firmalarin yasal denetim
sayisinda da indirime gidilmistir. Bununla birlikte yeni diizenlemelere aykir1 olarak
yerel otoritelerin zaman zaman ani denetimlerde bulunduklar1 gozlenmektedir.

Rusya’nin kalkinma vizyonuna doniik olarak “Strateji 2020 ad1 altinda gesitli
sektorlerin (ilag, otomotiv, hafif sanayi v.b.) gelistirilmesine doniik stratejileri

kapsayan bir plan 2008 y1l1 Subat ayinda V. Putin tarafindan ilan edilmistir. “Strateji
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20207 tlkenin 2020 yilina kadar % 6-7 oraninda siirdiiriilebilir biiyiime kaydetmesini
ve enflasyonu % 3 seviyelerine ¢ekerek diinyanin ilk 5 ya da 6 ekonomisi igerisine
girmesini hedeflemektedir. Plan, 2008 yili baslarinda kabul edilmis, takip eden
donemde, 2008 yili sonunda kiiresel mali kriz bag gostermistir. Bu nedenle 2020

hedeflerinden sapma olmast muhtemeldir (GosStat, 2012).

3.2.2.2. Rusya Ekonomisinde Ozellestirmeler

Ozellestirme siireci Rus ekonomisinde de diger gec¢is ekonomilerinde oldugu
gibi hizla ilerlemis, ancak diger ekonomilere goére daha diizensiz seyretmistir. 1998
yilindan itibaren yavaslama gozlense de oOzellestirmeler ¢ok daha seffaf ve adil
yiiriitiilmeye baglanmistir.

2010 y1l1 i¢in onaylanan 6zellestirme plani 14 stratejik isletmenin yani sira 435
kamu sirketinin 6zellestirmesini kapsamakta olup, s6z konusu Ozellestirmelerden 77
milyar Ruble kazang elde edilmesi beklenmektedir.

Ozellestirmesi planlanan 14 stratejik isletme limanlar, havalimanlari ve
tasimacilik sirketleri gibi isletmelerden olusmaktadir. 2010 yili 6zellestirme plani
bolgesel enerji lireticisi TGK-51n hisselerinin % 25,1’inin, Moskova metro sisteminin
insaatin1 gergeklestiren Mosmetrostroi’un hisselerinin tamaminin ve iilkenin en biiyiik
sigorta sirketi Rosgosstrakh’in % 13 hissesinin satisin1 ongdrmektedir. Satigi yapilacak
isletmeler icerisinde Rusya’nin en biiyiik tanker tasimacilik isletmesi Sovkomflot,
Karadeniz’deki Novorossisk Limani ve Novosibirsk ve Yekaterinburg havalimanlari
gibi baz1 tagimacilik sirketleri, limanlar ve havalimanlart bulunmaktadir (GosStat,
2012).

Gergeklestirilecek 6zellestirmeler ile birlikte devletin halihazirda % 50 olan
iilke ekonomisindeki paymin gelecek yillarda % 30’a diisiiriilmesi ve federal biitce

acigina fon saglanmasi amaclanmaktadir.

3.2.3. Rusya’nin Ekonomik Performansi ve Gelecege Yonelik Beklentiler

Rus ekonomisi, ¢cabuk degisen uluslararasi mal piyasalarindaki kosullara 1998

krizi dncesinde oldugundan daha da bagimli durumdadir. Enerji kaynaklarinin toplam
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ihracattaki payr yaridan fazladir. Bu da Rus ekonomisini dis piyasalardaki mal
fiyatlarinda olusan degisimlere hassas hale getirmektedir. Ayrica bu tiirden dogal
kaynaklara bagimli ekonomilerde tipik olarak gbzlenen asir1 degerlenmis déviz kuru
sorunu da orta ve uzun vadeli ekonomik performans agisindan bir tehdit unsurudur.
1990’dan bu yana reel iicretlerde %150 oraninda artis gerceklesmis olup,
yoksulluk diizeyi onemli Olgiide gerilemistir. Yine de gelir dagiliminda esitsizlik
Sovyetler Birligi’nin dagilmasindan 6nceki doneme gore hala yiiksek diizeydedir.

Rusya, 2009 yilinda derin bir durgunluk siirecine girmistir. Federal Istatistik
Kurumu verilerine gore 2009 yilinda iilkenin GSYIH’s1 kiiresel krizin olumsuz
etkilerine bagli olarak % 7,9 kiiciilmiistiir. Uygulanan 6nlem paketinin de olumlu etkileri
ile 2010 yilindan itibaren durgunluktan cikis siireci baslanmustir. Ulkenin GSY1H’s12010
yilinda déneminde yillik % 4 oraninda artis gdstermistir. GSYIH 2011 yilinda % 4,3
biliytimiistiir (GosStat, 2012).

Merkez Bankasi’nin Ruble’nin doviz kuru degerini diistirmeye yonelik
istikrarli politikalar1 2009 yil1 basinda basariya ulagmistir. Boylelikle Ruble’nin ani bir
sekilde devaltiasyonunun 6niine gecilmistir. Bu basarida 2008 y1li sonu ve 2009 yil1 bast
arasindaki donemde gergeklesen hatir1 sayilir devaliiasyon, 2009 yili basinda siki para
politikalar1 uygulanmaya baslanmasi ve petrol fiyatlarindaki artis etkili olmustur.
Merkez Bankasi 2011 yilindan itibaren enflasyon hedeflemesi rejimini uygulama

taahhiidiinde bulunmustur.

3.2.3.1. Ekonomik Biiyiime

R.F. Federal Istatistik Kurumu verilerine gére GSYIH 2011 yilinda % 4,3
bliylimiistiir. 2011 yilinda kaydedilen giiclii biliylime biiyiik Ol¢lide 6zel tiikketim
harcamalarindaki artistan kaynaklanmistir. 2010 yilinda % 5,1 artan hane halki tiikketim
harcamalar1 2011 yilinda % 6,8 biiyiimiistiir. 2011 yilinda sabit yatirimlardaki artis ise
% 8 olmustur. 2011 yilindaki giiclii bliylimenin ardinda tarimsal iiretim artis1 da
yatmaktadir. 2010 yilinda tarim sektoriinde yangin ve sicakliklara bagli olarak yaganan

iiretim diistisii 2011 yilinda sektoriin giiglii artis kaydetmesine neden olmustur (GosStat,

2012).
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2012 yilinda kiiresel ekonomik biiytimedeki yavaslama paralelinde Rusya’nin
GSYIH biiyiime hizinda da bir yavaslama éngériilmektedir. GSYIH nin 2013 yilinda %
3,5 oraninda biiylimesi beklenmektedir.

2012-2016 yillar1 arasinda yillik ortalama % 4 biiylime hiz1 kaydedilecegi
ongoriilmektedir (GosStat, 2012). Bu oran 2000-2008 yillar1 arasinda kaydedilen
ortalama biiylime hizinin oldukca gerisindedir. Diger tilkelerde oldugu gibi Rusya’da da
kiiresel ekonomideki ¢alkantilar yatirimlar1 ve tiiketici beklentilerini olumsuz yonde

etkilemisgtir.

3.2.3.2. Enflasyon

Ruble’nin deger kaybetmesine ragmen enflasyon, 2011 yilinin sonuna dogru
gida fiyatlarindaki diistise bagl olarak diismiistiir. 2011 yilinda ortalama enflasyon %
6,1°dir. Bu oran, son 20 yildir goriilen en diisiik enflasyon oran1 olmustur. Enflasyondaki
gerilemede hiikiimetin se¢cim dncesinde enerji fiyatlarini gegici olarak dondurmasinin da
katkis1 olmustur. Elektrik, su, gaz fiyatlarindaki artislar da 2012 Temmuz ayina kadar
ertelenmistir. Dolayisi ile 2012 yili ortalarina kadar enflasyonun diisiik seviyelerde
seyretmesi beklenmektedir.

2012-2016 doneminde artan talep ve fiyat kontrollerindeki diizenlemeler

nedeni ile enflasyonla miicadele siirecinin yavas ilerlemesi beklenmektedir.

3.2.3.4. Doviz Kuru

Merkez Bankasi’nin Ruble’nin doviz kuru degerini diistirmeye yonelik
istikrarli politikalar1 2009 yili basinda basartya ulagmistir. Boylelikle Ruble’nin ani bir
sekilde devaliiasyonunun 6niine gecilmistir. Bu basarida 2008 yil1 sonu ve 2009 y1l1 basi
arasindaki donemde gergeklesen hatir1 sayilir devaliiasyon, 2009 yili baginda siki para
politikalar1 uygulanmaya baslanmasi ve petrol fiyatlarindaki artis etkili olmustur.
Merkez Bankasi 2011 yilindan itibaren enflasyon hedeflemesi rejimini uygulama
taahhiidiinde bulunmustur.

Ruble tizerindeki giiclii degerlenme baskist artan petrol fiyatlar1 sonucunda

2011 yilinin ilk yarisinda yeniden baglamistir. Ancak Rusya Federasyonu da son aylarda
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diger gelisen ekonomilerde oldugu gibi kiiresel ekonomik goriiniim nedeni ile para
biriminde deger kaybi ile karsi karsiya kalmistir. 2011 yili sonunda Ruble’nin
Avro/Dolar doviz kuru sepetine kars1 degeri yil basina kiyasla yaklasik % 4 oraninda
gerilemistir. 2011 yili Temmuz aymda degeri en iist seviyeye ulagan Ruble Ekim ay1
basinda en diigsiik degerine (Temmuz ayma gore % 14) gerilemistir. Buna karsilik
Merkez Bankasi piyasaya 2009 yilindan bu yana gerceklestirdigi en biiylik miidahalede
bulunmustur (GosStat, 2012).

3.2.4. Rusya’nin Pazar Yapisi ile ilgili Degerlendirme

Rusya Federasyonu uzun yillar Sovyetler Birligi cercevesinde kapali
ekonomide bulundugu i¢in dogal olarak yeni ekonomik diizene ve Pazar kosullarina
ayak uydurmakta zorluklar ¢ekmektedir. Giiniimiizde artik sorunlarin biiyiik bir
kisminin agildigini sdylemek miimkiindiir ancak yine de iilkenin pazar yapisini bilmekte

yarar vardir.

3.2.4.1. Rusya’daki Dagitim Kanallar:

Son birkag yilda tilkedeki dagitim kanallar1 6zellikle Moskova, St. Petersburg
gibi biiyiik kentlerde diizenli bir yapiya kavusmustur. Dagitim kanallarindaki bu
yapilanma biiyiik kentlerin ¢evresine de yayilmaya baslamistir. Son yillarda 6zellikle
Moskova’da, tiikketim mallar1 piyasasinda biiyiik miktarlarda alim yapabilecek ve daha
uzun vadeli taahhiitlerde bulunabilecek biiyiik 6l¢ekli perakende magazalar1 agilmistir.
Kent merkezinde yer alan halka iizerinde biiyiik aligveris merkezleri agilmis ve Moskova
perakende sektorii giderek Avrupa iilkelerindekine benzer bir yapiya kavusmaya
baslamistir. Aligveris merkezleri ve biliyiilk magazalar St. Petersburg, Moskova ve diger
kentlerde giderek yayilmaktadir.

Giderek artan bu profesyonel dagitim yapisindan yararlanilarak pazara iiriin
sunmak biiyiik 6l¢iide kolaylasmaktadir. Ancak bu kanallarin bolgesel kapsami sinirl
diizeyde olabilmekte ve bu nedenle bazi bolgelere dagitimda hala sikinti
yasanabilmektedir. Bu boélgelerde firmalarin degisken bir dagitim stratejisi izlemesi,

yogun pazarlama faaliyetleri yiiriitmeleri uygun olacaktir.

148



Ulkede ¢ok sayida bati tarzi magazanin agilmasina ragmen hala dagitim ve
perakendeciligin 6nemli bir kismu biifeler ve acgik pazarlar araciligi ile yapilmaktadir.
Pazarda basarili olan isletmeler dagitim kanallarinda cesitli segeneklerin bir karmasini
olusturarak hareket etmektedir.

Firmalarimiz i¢in Moskova ve St. Petersburg haricindeki bolgelerde de 6nemli
pazar firsatlar1 bulunmakta olup, bu firsatlarin degerlendirilmesi i¢in firmalar tarafindan
pazarin yerinde arastirilmasinda yarar goriilmektedir.

St. Petersburg Rusya’nin Avrupa bolgesine (Urallarin batisi) yonelik tiiketim
ve sanayi mallarinin ana giris limanidir. Vladivostok ise Rusya’nin Uzakdogusu i¢in ana
giris limanidir. Novorossiysk ise Karadeniz’deki en biiylik liman olmakla birlikte
Tiirkiye ile ticaret i¢in 6nemli giris kapis1 sayilmaktadir.

Cok genis topraklara yayilan Rusya’da genel olarak tasimacilik altyapisi
yeterince gelismemis olup, yeni yatirimlara ihtiya¢ bulunmaktadir. Ulke igi yiik
tasimaciligimin biiyliik ¢ogunlugu demiryollar1 ile yapilmaktadir. Karayollar1 agimin

genisletilmesine ihtiya¢ bulunmaktadir.

3.2.4.2. Rusya’daki Tiiketici Tercihleri

1999-2008 yillar1 arasinda iilkede kaydedilen ekonomik gelisme, tiiketim
harcamalarinin ve tiiketim mallarina doniik talep artis hizinin biiyiimesini saglamistir.
Tiiketim harcamalariin artmasinin ardindaki en 6nemli faktorlerden biri basta Moskova
ve St. Petersburg kentlerinde olmak tizere orta sinifin giderek genislemesi olmustur.

1999 yilindan 2008 yili sonuna kadar siiregelen 10 yillik siirecte hane halki
tilketim harcamalar1 ve perakende satiglar her yil ¢ift haneli rakamlarla biiyiimiistiir.
2008 yilinin son ii¢ aylik doneminde bu resim dramatik bir degisim sergilemistir. Reel
iicretlerdeki diisiis, issizlikte artis ve kredi kullaniminda daralma tiiketicileri olumsuz
yonde etkilemistir. Sonug olarak 2009 yilinda perakende satis hacmi % 5 oraninda
diismiistlir. Gelirlerin yeniden artmasi ve kredi kullanimindaki canlanma perakende
satiglarin yeniden biiyliimesini saglamistir. Perakende satis hacminin 2012-2016 yillart
arasinda ortalama % 5 artmast beklenmektedir. Bu oran 2000-2008 dénemi

ortalamasinin oldukga gerisindedir (GosStat, 2012).
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Orta vadede iilkede tiikketim mallar ile ilgili sektorlerin biiylimeye devam
edecegi ongoriilmektedir.

Gelirlerdeki ve kredi kullanimindaki beklenen artigin talebi olumlu yonde
etkilemesi beklenmektedir. Ulkede hane halk: tiiketim harcamalarinin GSYIH’ya orani
% 50°dir. Bu oran OECD iilkelerinde ise ortalama % 60’tir. Bu veriler iilkede 6zel
tilketim bakimindan hala kayda deger artis olanagi bulundugunu ortaya koymaktadir
(Diinya Bankasi, 2011).

Tiiketiciler Sovyetler Birligi’nin dagilmasinin ardindan baslangigta diisiik
fiyath ve disiik kaliteli dayanikli tiiketim mallarina yonelmistir. Ancak 1998 yilindan
sonra gelirlerdeki artiglar beraber tiliketicilerin harcama davranislart da degismis,
tiiketiciler daha yiiksek kaliteli tirlinlere yonelmistir.

Rusya’daki tiiketici davranislari, diinyanin herhangi bir iilkesinde yasayan
tiiketicinin davranis kaliplarindan genel olarak bir farklilik gostermemektedir. Bireysel
davranis dikkate alindiginda, gelirine gore tasarruf egilimi yiiksek olmayip, tiiketim
egilimi yiiksektir. Rusya i¢in yeni olan, reklamlarin tiiketici iizerindeki etkisinin yiiksek
olmasidir. Tanitim ve reklam tiiketici tercihlerini degistirebilmektedir. Promosyon,
satiglar lizerinde etkili olabilmektedir.

Rus tiiketicisinin 6ncelikle dikkate aldigi unsurlar, fiyat ve kalitedir. Tiiketim
mallarina olan talep ise yiiksektir. Gelir dagilim diisiik olan kesimler 6ncelikle ihtiyag
karsilama yoniinde hareket etmektedir. Ancak, zaman icerisinde ¢ok ¢esitli ithal tiiketim
mal1 iilkeye girdiginden kalite tercihi 6n plana ¢ikmistir. Orta ve st gelir grubunda
kalite ve marka onemli bir unsurdur. Gelismis iilke {iriinlerine yogun bir ilgi vardir.
Mense iilke mal tercihinde etkili olmaktadir.

Temel pazarlama yontemleri bu iilkede yeni yeni yayginlasmaktadir.
Aligverislerde tiiketici tarafindan kullanilan 6deme sekli nakit 6demedir. Rusya’nin
degisik etnik gruplardan olusan bir niifusu barindiran ve ¢ok genis bir {ilke oldugu

dikkate alinmal1 ve tiiketici zevk ve tercihlerinde de bu durum g6z ardi edilmemelidir.

3.2.4.3. Rusya’da Dogrudan Yabanci Yatirnmlar

Dogrudan yabanci yatirimlar (DYY) 1990’lar siiresince Rusya’nin biiytikliigii

ve ekonomik potansiyeline ragmen yetersiz diizeyde kalmistir. Siyasi istikrarsizlik,
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ekonomik belirsizlik, yasal bosluklar ve iilkedeki is ortamini olumsuz yonde etkileyen
diizenlemeler ve vergi yiikii iilkeye dogrudan yabanci yatirim girigini olumsuz yonde
etkileyen unsurlar olmustur.

2000’11 yillarin basindan itibaren dogrudan yabanci yatirnmlar dikkate deger
artis kaydetmeye baslamistir. 1998-2002 yillar1 arasinda yillik 3 milyar Dolar tutarinda
diizenli dogrudan yabanci yatirim girisi olmustur. 2002 yilindan sonra hizla artmaya
baslayan dogrudan yabanci yatirimlar 2008 yilinda 75 milyar Dolarlik rekor seviyeye
ulagmistir. Rusya 2008 yilinda gelisen pazarlar i¢inde Cin’den sonra en fazla DYY
ceken ikinci iilke olmustur. Kiirsel krizin olumsuz etkisine bagli olarak 2009 yilinda
iilkeye giris yapan dogrudan yabanci1 yatirimlar, 2008 yilina gore yaklasik % 50 oraninda
gerileyerek 36,5 milyar Dolar tutarinda ger¢eklesmistir (Diinya Bankasi, 2011).

2010 yilinda 43,3 milyar Dolar olan dogrudan yabanci yatirim girisi, 2011
yilinda 52,9 milyar Dolar, 2012 yilinda 45 milyar Dolar olmustur (GosStat, 2012).

Basta Efes Pilsen, Ruscam, Enka, Ramenka (Ramstore magazalar1), Vestel,
Beko ve Zorlu Enerji olmak {izere, 5 adet Tiirk bankas1 (Ziraat Bankasi, Denizbank,
Yap: Kredi Bankasi, Finansbank, Garanti Bankas1) ve diger Tiirk sahipli isletmelerin
yatirimlart neticesinde tilkedeki Tiirk yatirimlart 7 milyar dolar1 agsmustir.

Ulkedeki is ortamiin belirsizligi ve bu alanda yasanan sorunlara ragmen Rus
pazarinin sundugu gii¢lii firsatlar nedeni ile iilkeye yabanci yatirim girisinin artmaya

devam edecegi diisiiniilmektedir.

3.2.4.4. Rusya’daki Serbest Bolgeler ve Ozel Ekonomik Bolgeler

Rus hiikiimeti iilkenin dogal kaynaklara dayali ekonomisini inovasyona dayali
bir ekonomiye doniistiirme vizyonuna destek olmasi amaci ile “Ozel Ekonomik
Bolgeler” kurulmasi karar1 almistir. Ekonomik Gelisme ve Ticaret Bakanlig: tarafindan
hazirlanan “Ozel Ekonomik Bolgeler” (OEB) kurulmasina iliskin kanun tasarisi
Duma’dan 08.07.2005 tarihinde ge¢mis ve ardindan Federasyon Konseyi’nde
13.07.2005 tarihinde onaylanmis olup, 23.07.2005 tarihinde Devlet Baskan: Vladimir
Putin tarafindan imzalanmistir. Ayni tarihte Putin tarafindan, 6zel ekonomik boélgelerin

olusturulmasi i¢in bir federal ajans kurulmasina dair kararname de imzalanmustir.
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Ulkede 2009 y1l1 itibar1 ile 13 OEB faaliyet gostermektedir. OEB’lerde kayitli
170 sirket yaklasik 4,2 milyar $ tutarinda yatirrm yapmustir. Rus OEB’leri 4 yillik kisa
bir siirecte etkin yatirim merkezlerine dontismiistiir.
Ozel Ekonomik Bolgelerde tanman ayricaliklari su sekilde siralamak
miimkiindiir (FGS- Federal Giimriik Servisi, 2012):
Vergi Kolayliklari

- 11k 5 y1l emlak vergisinden muafiyet

- {Ik 5 yil arazi vergisinden muafiyet

- Baz1 OEB’lerde tiim yerel mali yiikiimliiliiklerden muafiyet (Lipetsk, Tomsk,
Alabuga OEB’lerinde)

- Vadesi dolmamis vergi kayiplarinin kullanilmas1 i¢in sinirsiz zaman

- Sosyal vergi % 26’dan % 14’e diisiiriilmiistiir.

- Tapu degerinin % 2’sine denk gelen diisiik oranda kira vergisi

Gumrik Uygulamalar

- OEB’ye giris yapan Rus menseli ve diger iilke menseli mallarda giimriik
vergisinden ve ithalatta s6z konusu olan diger vergilerden muafiyet

- Ithalat islem vergisinden muafiyet

- OEB’den ihrag edilen iiriinler KDV ye tabidir.

- OEB’den ihrag edilerek Rusya’daki OEB disindaki bolgeler tarafindan satin

alinan iiriinlere glimriik vergisi uygulanmaktadir.

3.2.4.4.1. Kaliningrad, Magadan ve Alabuga Ozel Ekonomik Bolgeleri

Kaliningrad Ozel Ekonomik Bolgesi, bolgedeki faaliyetin ilk 6 yilinda
firmalara kazang¢ vergisi muafiyeti tanimaktadir. 7-12°nci yillarda kazang vergisi yari
yartya uygulanmaktadir. Bolgede faaliyetin 1-6’nc1 yillarinda emlak vergisinden
muafiyet s6z konusudur. 7-12°nci yillarda ise emlak vergisinde %350 indirim
yapilmaktadir (FGS, 2012).

Magadan Ozel Ekonomik Bélgesi, 2014 yilina kadar gelistirilecek iiretim ve
sosyal altyap1 yatirnmlarina kazang vergisi muafiyeti saglamaktadir. Faaliyetin ilk 5

yilinda emlak vergisi muafiyeti taninmaktadir.
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Rus basini tarafindan Rusya’nin Detroit’i olarak nitelendirilen Alabuga, Fiat
Ducato kamyonetlerinin montaj tesislerine ev sahipligi yapmaktadir. 2008 yilinda 240
milyon § tutarinda iiretim harcamasinda bulunan Alabuga’nin 2009 yilindaki tiretim
harcamalarinin 600 milyon $’a ulasacagi tahmin edilmektedir. St. Petersburg’da da bir
otomotiv kiimelenmesi olusmus durumdadir. Bolgede Ford, Toyota, General Motors
fabrikalar1 bulunmakta olup, Nisan ve Hyundai liretim tesisleri de faaliyete gececektir
(Ekonomist, 2012).

Otomotiv iiretiminin yan1 sira diger sektorlerden de Tataristan’daki Alabuga
OEB’ne ilgi vardir. Rockwool International isimli uluslararasi firma, bdlgede insaat
ve gemi inga sanayilerinde kullanilan 1s1 yalitim malzemesi iiretim tesisi acacagini
2009 y1l1 Nisan ayinda ilan etmistir. Danimarkali firma, 2010 yilinda iiretime gegecek
tesis i¢in 125 milyon Avro’luk yatirim yapacaktir (GosStat, 2012).

Turizm ve dinlenme bdlgeleri de yatirnmcilarin dikkatini ¢ekmektedir. 2009
yilinin basindan beri OEB’lere kayit olan 33 firmadan 19’u turizm sektdriinde faaliyet
gostermektedir. Ozel Ekonomik Bolgeler Idaresi Federal Ajansi'na gore Buryatiya
Cumbhuriyeti’nde, Altay Bolgesi ve Altay Cumhuriyeti’nde bulunan 3 dinlenme
bolgesi ile ilgili projeler ile ilgili calismalar devam etmektedir.

Asya Organize Sanayi Bolgesi, Tiirk firmalarinin en yogun olarak bulundugu

OER’dir.

3.2.4.5. Rusya Miiteahhitlik Hizmetlerinin Durumu

Miiteahhitlik hizmetleri sektorii 1990’1arin ortalarinda 6zellestirilmistir. Ancak
konut, sanayi tesisleri ve diger kamu projelerinin tamamlanmasi siireci daha da
gerilemistir. Konut, imar, altyap1 hizmetleri ve tasimacilik altyapisi acil bakim ve 1slah
ithtiyacindadir. Rus halkinin yaklasik %30’unun su veya elektrik kesintisi ya da her
ikisi beraberinde yasamini siirdiirdiigii tahmin edilmektedir. Rus halkinin biiyiik
cogunlugu konut ve altyapir hizmetleri masraflarint dogrudan devlet siibvansiyonlari
ile karsilamaktadir. Bu nedenle sektore ¢cok az yatirim yapilmaktadir. Sosyal yardim
sisteminde yapilan reformun bu durumu degistirmesi beklenmektedir. Reformun

giindeminde konut edindirme bir sonraki adim olarak goriilmektedir. Hiikiimet, yeni

153



konut ingaatlar1 i¢in biiylik 6lgekli bir programla daha iyi hedefler ortaya koyan bir
konut edindirme sistemini uygulamaya koymay1 hedeflemektedir.

Emlak piyasast 2001 yilindan sonra baskent Moskova ve St. Petersburg’da
hizla gelisme gostermistir. 1990’lar boyunca arz ve talep arasindaki belirgin
dengesizlik kiralarin ¢ok ciddi derecede artmasina neden olmustur. Ornegin A sinifi
bir ofis kiras1 metrekare basina 700/800 $’a kadar yiikselmis olup, bu da Moskova’y1
diinyadaki en pahali i merkezlerinden biri haline getirmistir. 1998 krizi sonrasinda
ofis talebinin diismesi beraberinde biiylik 6l¢ekli insaat projelerinin de hayata
gecirilmesi ile kiralar {igte bir oraninda diisiis gdstermistir.

Moskova’da 2001-2005 yillar1 arasinda tamamlanan yeni projelerle ofis
miktart iki katina c¢ikmistir. Moskova’da 2001 yilinda 2,6 milyon metrekare ofis
bulunmakta iken, bu rakam 2005 yilinda 4,6 milyon metrekareye ulagsmistir. Bununla
birlikte tiim tilke geneline bakildiginda gayrimenkul piyasasi yeterince gelismis diizeyde
degildir. Konut piyasasinda biiytime oran1 2004’te %50’ye ulasmis olup, 2012 yilina
tamamlanan yeni konut insaatlarinin iki katina ¢ikarilarak, 80 milyon metrekareye
ulagmas1 hedeflenmektedir (GosStat, 2012).

Rusya’nin Krasnodar bolgesindeki Sogi kenti 2014 yilinda kis olimpiyatlarina
ev sahipligi yapmaya hazirlanmaktadir. Bu cer¢evede Rus hiikiimeti Bagkan Putin
liderliginde 12 milyar dolar tutarinda bir yatirim projesini ylriirlige koymus
bulunmaktadir. Proje bolgenin olimpiyatlara hazirlik ¢ergevesinde bir yil igerisinde
diinya standartlarinda bir tatil bolgesine donistliriilmesi i¢in gerekli altyapinin
hazirlanmasi ve tesis kapasitesinin artirilmasini hedeflemektedir. Olimpiyatlarin basta
So¢i olmak iizere, Krasnodar, Novorossisk ve Rostov’da ingaat faaliyetlerini
hizlandiracag diistiniilmektedir.

Bir diger onemli gelisme ise FIFA 2018 Diinya Kupasi’nin Rusya’da
diizenlenecek olmasidir. Diinya Kupasi'na hazirlik i¢in Rusya’nin yaklasik 300 milyar
Ruble (10 milyar Dolar) harcamasi beklenmektedir. Kupa maglarina St. Petersburg,
Moskova, Kaliningrad, Kazan, Yaroslavl, Krasnodar ve Soci kentlerinin ev sahipligi
yapacagi ilan edilmistir. Bu kentlerde halihazirdaki stadyum ve tesislerin yenilenmesi
projelerinin yani sira yeni stadyum insaatlar1 ve bunlara bagl altyap1 yatirimlari

gerceklestirilecektir.
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Kazan kentinde Diinya Universite Olimpiyatlar1 igin, ise 2013yilinda
yapilmaktadir, bu ¢ercevede de bir dizi yeni ingaat projeleri tamamlanmistir. Dogal gaz
iiretim ve ihracat sirketi Gazprom’un finansmani ile St. Petersburg’da yeni bir stadyum
ingaat1 yiritiilmektedir. Bu projelere ilave olarak birka¢ yeni stadyum daha insa
edilmesi halinde Rusya’nin Diinya Kupasi i¢in hazir hale gelecegi ifade edilmektedir.

Rusya Federasyonu’nda uygulamaya geg¢en yeni mevzuat uyarinca iilkede
faaliyet gosteren yerli ve yabanci insaat firmalarinin lisanslar1 1 Ocak 2010 tarihinden
itibaren iptal edilmis olup, s6z konusu degisiklik kapsaminda firmalarin en az 100
tiyeden miitesekkil Ozerk Diizenleyici Kurumlar (Self Regulatory Organization, SRO)
catist altinda birlesmeleri karar1 da alinmustir.

Bununla birlikte RF Meclisi Duma’da yapilan bir oturum sonucunda, Sehir
Imar Kanunu’nda yapilacak degisiklikler kesinlesmis, lisans siiresi uzatilan firmalarmn
lisanslar1 da dahil olmak iizere, her tiirlii insaat lisans1 1 Ocak 2010 tarihinden itibaren
gecersiz hale gelmistir. Insaat sektoriinde faaliyet i¢in mutlaka bir SRO {iyesi olmak ve
is yapmak icin de SRO’dan alinmis is izni sahibi olmak gerekir hale gelmistir. 1 Ocak
2010 tarihinden itibaren de SRO iiyelerinin yapilan isler konusunda tiiketiciler
karsisinda sorumlulugunu garanti altina alacak mecburi sigorta uygulamasina geg¢ilmis
bulunmaktadir (Kutuzova, 2011).

S6z konusu yeni uygulama ile (lisans uygulamasindan zorunlu sigorta
uygulamasina gecis) iilkede yatirim mevzuatinda kolaylastirict yonde bir degisiklik

yapilmustir.

3.2.4.6. Rusya’da Turizmin Durumu

Rusya yilda ortalama 22 milyon turist tarafindan ziyaret edilmektedir. Bu
rakam 2000’11 yillarin baglangicindan bu yana fazla bir degisiklik gostermemistir.
Ziyaretgilerin yaklagik 2/3’si eski Sovyet Cumhuriyetlerinden gelmektedir. Ancak bu
ziyaretcilerin ¢ogunlugunu iilkeye calismak iizere gelen gd¢cmenler teskil etmektedir.
Almanya, Finlandiya, ABD, Ingiltere, italya, Fransa ve Japonya iilke turizmi agisindan
baslica pazarlardir. Son yillarda Giiney Kore de 6nemli bir pazar olmaya baslamstir.

Dis kaynakli turizm gelirleri 2000 yilinda 3,4 milyar $ iken, 2006 yilinda 7,6 milyar $’a
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ulagmustir. 2007 yilinin ilk yarisinda ise turizm gelirleri bir 6nceki yi1lin ayni1 donemine
gore yaklasik %35 artmistir (GosStat, 2012).

Rusya, tur paketlerinin pahali olmasi, otel altyapisinin yeterli olmamasi ve otel
fiyatlarinin yiiksek olmasi, vize temininde sikintilar bulunmasi, gilivenlikle ilgili
olumsuz imaj gibi nedenlerle yeterli turist sayisina ulasgamamaktadir.

Ulkenin turizm altyapis1 yeterince gelismemistir. Tesisler yeterli kalitede
degildir. Bu durum uluslararas1 zincirler tarafindan yapilan yatirnmlarin artmasiyla
birlikte degigsmeye baslamistir. Yine de otel kapasitesi yeterli degildir. Otelcilik sektorii
2000’li yillarin basindan itibaren gelismeye baslamistir. Mevcut otel altyapisini
gelistirmeye yonelik projelerin biiyiik cogunlugu Moskova’da gergeklestirilmistir. Buna
ragmen Moskova’daki yatak kapasitesi kenti ziyaret eden isadamlarini ve turistleri
agirlamak icin yeterli degildir. Moskova’da yaklasik 70 000 yatak kapasiteli yaklagik
170 otel bulunmaktadir. Bat1 standartlarinda oda sayis1 ise yaklasik 5 000°dir. 2008 y1l1
basi itibar1 ile Moskova’da 11 tane bes yildizli, 18 tane dort yildizli ve 9 tane ii¢ yildizli
otel bulunmaktadir. Ayrica kentte ¢ok sayida Sovyet doneminden kalma, eski tip otel
bulunmaktadir. Ancak yukarida deginilen yeni projeler c¢ercevesinde modern
standartlarda yeni otel ingaatlart devam etmektedir.

Diinyanin 6nde gelen bes yildizli otel zincirleri 1990’larin ortalarindan itibaren
pazara girmeye baslamistir. Bunlar arasinda Moskova, St. Petersburg ve Novgorod’da
otelleri bulunan Radisson (ABD), Kempinski (Almanya), Marriott International (ABD),
Intercontinental (Ingiltere), Holiday Inn (ABD), Best Western (ABD), Hyatt (ABD),
Rocco Forte (Ingiltere) ve Sheraton (ABD) yer almaktadir. S6z konusu markalar iist
gelir diizeyindeki yabanci isadamlarina ve turistlere hitap etmektedir.

Moskova merkezinde dort ve bes yildizli otel insaatlar1 devam etmesine
ragmen en fazla talep kaliteli ve uygun fiyath ii¢ yildizli otellere ydneliktir. Ulkeyi
ziyaret eden yabanci turistlerin en fazla tercih ettigi kentler ise St. Petersburg, Moskova
ve Moskova’nin kuzey dogusundaki “Altin Halka” olarak adlandirilan bolgedir.

Rus turistler i¢in en popiiler iilkeler Tiirkiye, Cin ve Misir’dir. Bu iilkelerin

tercih edilmesinin ticari gerekceleri de bulunmaktadir.
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3.3. RUSYA’NIN DIS TICARET YAPISI

Rusya biiyliyen ve disa agilan ekonomisiyle diinyanin birgok tilkesi ile ticari
isbirligi icerisindedir. Enerji ve diger dogal kaynaklar ihracati sayesinde ddemeler
dengesi acik vermezken, sanayi, gida ve tarim Triinleri ithalati yogun olarak

goriilmektedir.

3.3.1. Rusya’nin Dis Ticaret Politikasi

Rusya Federasyonu’nun Bagimsiz Devletler Toplulugu (BDT) iilkeleri ile
Serbest Ticaret Anlagmasi bulunmaktadir. Ulkenin Avrupa Birligi ile Subat 1996°dan
gecerli olmak iizere bir ortaklik ve igbirligi anlagmasi bulunmaktadir.

Rusya, Beyaz Rusya ve Kazakistan arasinda 1 Ocak 2010 tarihinden itibaren
Glimriik Birligi kurulmus bulunmaktadir.

Rusya Federasyonu Diinya Ticaret Orgiitii’'ne (DTO) 1993 yili Haziran ayimnda
bagvurmustur. Ulkenin Orgiite iiyeligine iliskin belgeler, Orgiitiin 8. Bakanlar
Konferansinda, 16 Aralik 2011 tarihinde, Isvigre’nin Cenevre kentinde iiye devletlerin
bakanlar1 tarafindan onaylanmustir. S6z konusu belgeler, Rusya’nin iiyeligine iliskin sart
ve taviz belgelerini, Rusya’nim ticaret rejimine iliskin reformlart ve DTO’ye iiyelik
cercevesinde iistlendigi taahhiitleri iceren bir pakettir. Rusya Federasyonu, DTO’ye
katiliminin onaylanmasi siirecinin tamamlandigini 23 Temmuz 2012 tarihinde Diinya
Ticaret Orgiitii (DTO) Sekretaryasi’na resmi olarak bildirmistir. i¢ onay siirecini
tamamlayan Rusya, 23 Agustos 2012 tarihinden itibaren DTO’niin 156°nc1 iiyesi
olmustur (Komovich, 2012).

Rusya, 2006-2007 yillarinda BDT iiyesi llkelere saglamakta oldugu ucuz
enerji destegini onemli Olglide daraltmistir. Bu da iilkenin ucuz gazi bundan boyle
Sovyet donemi sonrasi bir igbirligi destegi olarak kullanmayacagi anlamina gelmektedir.
Bununla birlikte Rusya’nin Sovyet donemi sonrasinda yeniden ekonomik entegrasyon
icin BDT yerine Avrasya Ekonomik Toplulugu'nu (Eurasec) daha verimli bir arag¢
olarak gormeye basladig1 gozlenmektedir. 2000 yili Nisan ayinda kurulan Eurasec,
halihazirda Rusya, Beyaz Rusya, Kazakistan, Kirgizistan, Tacikistan ve Ozbekistan’dan

olusmakta olup, Ermenistan, Ukrayna ve Moldova tiyelik 6ncesi gdzlemci statiistindedir.
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250 milyon niifuslu potansiyel bir pazar olan Eurasec’in birinci hedefi bir Glimriik
Birligi olusturmaktir. Bu hedefe yonelik ¢ok kiigiik bir ilerleme kaydedilmis olsa da, s6z
konusu ilerlemeler, tarifelerin cogunlugunda simdiden bir diizenleme olmasi nedeni ile
onemli goriilmektedir. Eurasec 2006 yilinda entegre bir doviz piyasasi kurulmasi
yoniinde anlagmaya varmistir. Rusya ve Kazakistan bolgeye finansman saglanmasi
amacina yonelik olarak Avrasya Kalkinma Bankasi’ni kurmustur. Banka, 1,5 milyar
Dolar tutarinda kayith sermayeye sahiptir (Diinya Bankasi, 2011).

Rusya Federasyonu tarafindan ihrag iirlinlerimizin {ilkeye girisine getirilen bir
kolaylik, tilkemizin ithalatta uygulanan {ilke preferans sistemine dahil edilmesidir.
Sovyet doneminden beri (1974) uygulanan bu sistem, 1992 yilinda tekrar diizenlenmis
olup, iilkemiz, gelismekte olan iilkeler statlisinde miitalaa edilerek, Rusya
Federasyonu’na ihra¢ edilecek Tiirk mallarinin %25 oraninda giimriik vergisi indirimi
ile iilkeye girmesine imkan saglanmistir (FGS, 2012).

Ancak Rusya, ithalatta uyguladigi Genel Tercihler Sistemine (GTS) dahil
madde gruplarinda bir azaltmaya gitmistir. Bu uygulama ile iilkemizin belli basl ihrag
iiriinlerinden tekstil, deri esya, sekerleme mamulleri, makarna, temizlik maddeleri,
biskiiviler liste disinda kalmustir.

Rusya 2011 yilinda 522 milyar USD tutarindaki mal ve 54 milyar USD
tutarindaki hizmet ihracati ile diinyanin dokuzuncu biiyiik ihracat¢is1 olmustur. Ayni yil
Rusya, 323 milyar USD tutarinda mal ve 90 milyar USD tutarinda hizmet ithalati
gergeklestirmistir (Diinya Bankasi, 2011).

Ote yandan, Diinya Bankas1 verilerine gére, Rusya'nin DTO’ye katilim
Rusya’nin gayri safi milli hasilasinda (GSYIH) ilk 3 yil igerisinde % 3.3 oraninda (49
milyar USD) bir biiylime saglayacaktir. 10 yillik bir siire icerisinde ise Rusya'nin
kazancinin GSYIH sinin %11 oraninda olacag degerlendirilmektedir.

DTO Katilim miizakereleri siirecinde Rusya, hizmet ticareti pazara girisi
alaninda 30, mal ticareti pazara girisi alaninda ise 57 ikili anlagsma imzalamistir. Katilim
anlagmasinin bir parcasi olarak Rusya, ticaret rejimini daha liberalize etmek ve diinya
ekonomisi ile biitiinlesmesini hizlandirmak i¢in ¢ok sayida taahhiit tistlenmistir. Bu
anlagsma, ticaret ve yabanci yatirimlar icin daha seffaf ve Ongoriilebilir bir ortam
saglayacaktir. DTO’ye katilim tarihinden itibaren Rusya Federasyonu, smirli sayida

gecis donemine basvurarak, DTO Anlagmalari hiikiimlerine tamamen bagli olacaktir.
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Rusya’nin DTO’ye katilim siirecinde mevcut tarife oranlar1 indirilecektir.
Rusya’nin sanayi tiriinlerindeki mevcut ortalama tarife oran1 % 9,5 diizeyinden 2013
yilinda %7,4, 2014’te % 6,9 ve 2015’te % 6 diizeyine ¢ekilecektir. Tarim iirlinlerindeki
mevcut ortalama tarife orani 13,2 diizeyinden % 10,8 diizeyine diisiiriilecektir.
Boylelikle tarim ve sanayi Uriinlerindeki 2011 yilinda ortalama %10 olan tarife orani,
DTO’ye katilimdan sonra % 7,8 diizeyine gerileyecektir.

Bavul ticareti, Rusya’nin Tiirkiye olan ticari iliskilerinde 1990’11 yillarda
olduk¢a biiyiik bir yere sahip olmustur. Bavul ticareti giinlimiizde her iki tilkedeki
gelismeler paralelinde Onemini yitirmeye baslamistir. Bu tiir ticaretten zarar goren
Rusya ticaretin yasal zemine oturtulmasi amaciyla aldigi tedbirleri daha da
sikilagtirmistir. Rusya’nin aldig1 6nlemlerin yani sira kargo yoluyla yapilan tagimalarda
son zamanlarda tagima maliyetlerinin ¢ok yiikselmesi, giimriiklerde yapilan kontrollerin
siklastirilmast ve mallara el konulmasi ya da nakliye sirasinda kaybolmasi gibi riskler
kargo ticaretinin de yasal ticarete dogru gidisini hizlandirmaktadir.

Rusya Federasyonu, Kazakistan ve Belarus arasinda kurulan Glimriik Birligi
ve liclincii tilkelere yonelik ortak giimriik tarifesi uygulamasi 1 Ocak 2010 tarihinde
yurtirlige girmistir. Birligin kurallarint derleyecek olan Ortak Giimriik Kanunu da 1
Temmuz 2010 tarihinde yiiriirliige girmistir. 1 Temmuz 2011 tarihinden itibaren de i¢
giimriikler iptal edilmistir.

S6z konusu Giimriik Birligi nin temelini Avrasya Ekonomik Toplulugu “The
Euroasian economic community (EvrAzEs)” olusturmaktadir.

Glimriik Birliginin ardindan, tarife-dis1 engeller olarak, glivenlik, ¢evre ve
saglik gibi nedenlerle Giimriik Birligi sinirindan gegisi yasak olan (ozon tabakasina
zarar1 olan trilinler, tehlikeli atiklar, bitki korunmasina iliskin Stockholm Konvansiyonu
kapsamindaki iirtinler, silahlar, atik kagit tiriinleri) veya kisitlama iginde olan (bazi
ilaglar, kimyasallar vb.) klasik iiriin gruplarinin yani sira; Beyaz Rusya’dan giibreler ve
petrol ve petrol iiriinlerinin ihracatinda izin belgesi gerekmekte, hurda metal ihracatinda
da miktar kisitlamasi uygulanmaktadir. Giimriik Birliginde Rus menseli dogal gaz ve
LPG’nin {tgiinci llkelere ihracatinda tamamen RF mevzuati uygulanacaktir. Ayni
sekilde, Beyaz Rusya menseli giibrelerin GB sinirlar1 disina (li¢iincti tilkeye) ihracatinda
da Beyaz Rusya mevzuati uygulanacaktir. Balik, alkollii icki ve tiitiin iirlinlerinin Beyaz

Rusya’ya ithalatinda da Beyaz Rusya mevzuati uygulanacaktir.
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Et {triinlerine uygulanacak olan tarife kontenjan1 da, Gilimriikk Birliginin
ardindan ortak hale gelecek ve tarife kontenjan1 Glimriik Birligi Komisyonunun karari
ile belirlenecektir.

RF, Kazakistan ve Belarus arasinda gergeklestirilen Giimriik Birliginin 6nemli
amaclarindan birisi de sertifikasyonlar ve standartlar alaninda da ortak bir sistem
gelistirmektir. Bununla birlikte, RF Ekonomik Kalkinma Bakanlig1 yetkililerince
yapilan agiklamalarda, ortak giimriik koduna gecis tarihine kadar sertifikasyon
sistematiginin iilkeler bazinda ayni kalacagi belirtilmistir (FGS, 2012).

Sistemin tam isleyise gegmesinin ardindan, Giimriik Birligi kapsaminda, RF’de
yerlesik herhangi bir Tiirk firmasi, ithalatin1 RF glimriiklerinde gergeklestirmis oldugu
ve/veya RF’de iirettigi herhangi bir iirlinii (hassas iiriinler veya tarife kontenjani gereken
uriinler sakli kalmak kaydiyla) fatura, sevk irsaliyesi ve satig sdzlesmesi belgeleri ile
birlikte, Beyaz Rusya veya Kazakistan’a da glimriiksiiz sevk edebilecektir.

Ortak giimriik tarifelerinin genellikle %5, %10 ve %15-20 araliginda oldugu
gorlilmektedir. Hassas liriinlerin ise genellikle et, balik, siit ve siit iiriinleri, baz1 sebze-
meyveler, palmiye yagi, aycicegi yagi, Hindistan cevizi yagi gibi yenilebilir yaglar,
seker pancari, meyve sulari, bazi petrol tirtinleri, ¢esitli kimyasallar, bazi tekstil tirtinleri,
bazi demir ¢elik tiriinleri, bazi makineler ve gesitli otomotiv {irtinlerinde yogunlastigi
gorlilmektedir.

Ortak  gliimrilk tarifelerinin  belirlenmesinde ise genelde Rusya
Federasyonu’nun giimriik tarifelerinin esas alindig1 goriilmiis, Beyaz Rusya’nin mevcut
tarifelerinin %75°1 ayn1 kalmis, %7’sinde indirim olmus, %18’inde artis kaydedilmistir.
Kazakistan’in mevcut tarifelerinin %45°1 sabit kalmis, %45°1 artmis, %10 unda diisiis
yasanmigstir. Rusya Federasyonu’nun ise mevcut tarifelerinin %82’si sabit kalmus,
%14°1 diismiis sadece %4’lik bir boliimiinde artis yaganmustir (FGS, 2012).

Ortak glimriik tarifelerine ge¢isin ardindan, Beyaz Rusya’nin mevcut
tarifelerinde artis kaydedilen {iriinler, bazi et {irlinleri, hazir konserve etler, baz1 metal
tiriinleri ve binek otomobiller olmus, diislis yasanan {irlinler ise giyim iiriinleri, halilar,
deri trtinleri, ayakkabi, elektrikli makine ve techizat ve ilag hammaddesi olmustur.

Kazakistan’in mevcut tarifelerinde artis kaydedilen iiriinler, binek otomobiller
dahil ulagtirma ekipmani, kereste, sogutma techizati, ilag tirlinleri, beyaz esya, giyim ve

ayakkabi tirlinleri olmus, diisiis yasanan iiriinler ise bazi tarim tirtinleri, deri, tip ve optik
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iirlinler ve cihazlar, Rusya’nin mevcut tarifelerinde artis kaydedilen tiriinler ise, koyun
eti, hazir et konserve lriinleri, maya, giyim {iriinlerine ait bazi aksesuarlar, diisiis
yasanan Uriinler ise konsantre meyve sulari, ¢ocuk yiyecekleri, bazi fotograf¢ilik
iiriinleri, ylin ve kumaglar, ilag hammaddesi, ayakkabi malzemeleri, baz1 elektrik
techizat1 olmustur.

Glimriik tarifeleri 1 Ocak 2010 tarihi itibar1 ile tek tarife haline gelmistir.
Ayrica bu tarihten itibaren lisans ve tarife dis1 engellerde de ortak uygulamaya gegilmesi
planlanmistir. Ortak Glimriik Kodu ise, 1 Temmuz 2010 tarihinden itibaren uygulamaya

baglamistir (FGS, 2012).

3.3.2. Rusya’nin ithalat Rejimi

Rusya Federasyonu gelir elde etmek amaciyla bazi mallar itibartyla ihracat
vergisi uygulamasina ge¢mistir. Baslangicta bu vergi dogal gaz ve petrole konmusken
zaman igerisinde diger mallara da yayilmistir. Vergi %S5 ile 30 arasinda degismektedir.
Vergi konulan bazi 6nemli maddeler giibre, kagit, kereste, bazi demir ve demir dis1

metallerdir (FGS, 2012).

3.3.2.1. Tarifeler ve Diger Vergiler

Ithal mallar genel olarak ii¢ cesit vergiye tabidir; giimriik vergileri, KDV ve
bazi Uriinlere uygulanmakta olan 6zel tiiketim vergileri.  Rusya “Uluslararasi
Armonize Esya Tanimi ve Kodlama Sistemi”ni kullanmaktadir. Buna gore iilkeye giris
yapacak mallar, 97 {iriin kategorisinden biri i¢inde degerlendirilmekte olup, giimriik
vergileri giimriiklerde bu siniflandirmaya gore uygulanmaktadir. Gliimriik vergileri
ylizde olarak ya da birim basimma Avro cinsinden veya bu iki yontemin birlesimi
lizerinden uygulanmaktadir.

Rusya’da bir¢cok mal grubunda glimriik krymetlerinin tespiti agisindan referans
fiyat uygulamasi yapilmaktadir. Rus Giimriik Idaresince fiyat acisindan riskli oldugu
degerlendirilen bazi mallarda belirlenen asgari kiymetlerin altinda kalan beyanlar

kabul edilememekte, malin girisine ancak asgari kiymet iizerinden vergi alinmasi
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kaydiyla izin verilmektedir. Bu uygulama Giimriik Tegkilat1 i¢inde sirkiilerler yoluyla
ylriitiilmekte ve kamuya ilan edilmemektedir.

Buna karsin, referans fiyat uygulamasi bulunmayan mallar acisindan ise, beyan
edilen fiyatlarin gercege uygunlugunu tespitte her bir glimriik kapis1 bagimsiz hareket
edebilmektedir.

Bagimsiz Devletler Toplulugu’'ndan ithalatta glimriikk vergisi muafiyeti
bulunmaktadir. En Cok Kayrilan Ulke (MFN) statiisiindeki iilkelerden ithalatta en
diisiik giimriik vergisi oranlar1 uygulanmaktadir.

Rusya ile ticarette yaklasik 130 iilke MFN statiisiinden yararlanmaktadir. Bu
iilkeler arasinda Rusya ile bir “Ortaklik ve Isbirligi Anlagsmas1” bulunan AB iilkeleri
de yer almaktadir. Birlige Mayis 2004’te katilan yeni iiyeler de Anlasma kapsamina

bu tarihten itibaren alinmistir.

3.3.2.2. Giimriik Vergisi Disindaki Vergiler

Ithalatta giimriik vergisi disinda uygulanan vergiler Katma Deger Vergisi ve
Ozel Tiiketim Vergisidir. Uygulanan Katma Deger Vergisi oran1 %18’dir. Ancak, sinirli
temel gida mallari ile ¢cocuklara yonelik gida ve giysilerde uygulanan oran ise %10°dur.
Ozel tiiketim vergisi ise liiks tiikketim mallarina uygulanmaktadir. Bu vergiye
tabi mallar ise alkol, bira, sigara, puro, tiitiin, petrol, diisiikk oktanli otomobil benzini,

yliksek oktanli gaz, dizel yakit, makine yaglari, 90 beygir iizerindeki otomobillerdir.

3.3.2.3. Genellestirilmis Tercihler Sistemi (GPS)

Rusya Federasyonu, Genellestirilmis Tercihler Sistemi c¢ercevesinde
Tiirkiye’nin de dahil oldugu bazi iilkelerden yapilan ithalatta bazi iirlinlerin giimriik
vergilerinde %25 oraninda indirim uygulanmaktadir. Bu indirimden yararlanmak icin

FORM A menge belgelerinin ibraz edilmesi gerekmektedir.
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3.3.2.4. Uriin Standartlar ile Tlgili Uygulamalar

Ithal edilen tiim mallar icin Rusya standartlarina uygunluk belgesinin giimriik
mercilerine ibrazi1 gerekmektedir. Standart veya standartlara uygunluk belgesi
olmayan mallarin ithaline izin verilmemektedir.

S6z konusu belgeyi vermeye yetkili merci ise (Standardizasyon, Metroloji ve
Sertifikasyon Devlet Komitesi) GOSSTANDART’ tir. Anilan kurulus tarafindan,
Rusya i¢inde veya lilke disinda olusturdugu test ve Ol¢lim merkezleri vasitasiyla
sertifika diizenlenmektedir. Rus standartlarina uygunluk belgesi belirli bir ihrag partisi
i¢cin alinabilecegi gibi, belirli bir {iriin i¢cin de alinabilmektedir. Standartlara uygunluk
belgesinin fiili ithalat aninda gegerlilik siiresinin dolmamis olmasi gerekmektedir. Mal
cesidi ve markasi, Uretim yili, {reticinin adi1 ve adresi, toplam yilikleme icinde
sertifikaya tabi malin miktar1 gibi bilgiler ise ayrica giimrik yetkililerine
bildirilmelidir.

GOSSTANDART, tanimladigi standart normlarmi uygulamak iizere
laboratuarlar olusturabilmekte veya bu yetkiyi Federal veya mahalli otoritelerin
kontroliinde bulunan diger laboratuarlara devredebilmekte, s6z konusu laboratuarlar
tarafindan  diizenlenen  sertifikalar Rusya c¢apinda  gecerli  olmaktadir.
GOSSTANDART hangi iiriin i¢in hangi {liniteye basvurulmasi gerektigi konusunda
talep sahiplerine bilgi verebilmektedir. Rusya diginda iiretim yapan firma ve
kuruluslarin tiretim mahallinde test talepleri, bu islem icin gerekli harcamalarin
bagvuru sahibince karsilanmasi halinde kabul edilebilmektedir.

TSE ile GOSSTANDART arasinda yapilan bir anlasma g¢ercevesinde
laboratuarlarin karsilikli akreditasyonu konusunda ¢alismalar devam etmekte olup, bu
konuda gelisme saglanmasi halinde belirlenecek Tiirk laboratuarlarinca verilecek

uygunluk sertifikas1 Rusya tarafindan kabul gorecektir.
3.3.3. Rusya’nin Dis Ticareti
2000 yilindan itibaren Ruble’nin yeniden degerlenmeye baslamasi ve petrol
ihracat gelirlerindeki artis sayesinde yeniden artmaya baslayan i¢ talebe bagli olarak

kiiresel kriz dncesinde ithalatta artis egilimi gdzlenmistir. Ithalat hacmi 2008 yilinda
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%31 artis gostermistir. Kiiresel mali kriz nedeni ile i¢ talepte diisiis olmustur; bu nedenle
iilkenin ithalat hacminde 2009 yilinda ciddi 6l¢iide daralma olmustur. 2010 yilinda
krizden ¢ikis slirecinin baslamasi ile birlikte Rusya’nin ihracatinda % 31, ithalatinda ise
% 37 artis olmustur. 2011 yilinda ise ihracat % 30, ithalat % 15 artmstir. 2012 yilinda
iilkenin diinyaya ihracat1 % 1,5, diinyadan ithalat1 ise % 2,2 artmistir (Diinya Bankasi,
2011).

Tablo 20: Rusya’nin Dis Ticaret Gostergeleri (Milyar Dolar)

e s I I I I I

ihracat 354,4 471,6 303,4 396,4 516,0 524,7 543,9
ithalat 223,5 291,9 191,8 230,0 305,3 312,6 379,9
Denge 130,9 179,7 111,6 167,6 210,7 212,2 164,0
Hacim 577,9 763,5 495,2 625,4 821,3 837,3 923,8
* EIU Tahmini

Kaynak: The Economist Intelligence Unit, Russia Country Report Nisan 2012, Rusya Federal

Gumriik Servisi.

3.3.3.1. Rusya’mn ihracatinda ve ithalatinda Bashca Uriinler

Rusya’nin ihracatindan en fazla pay alan iirlinler basta petrol ve gaz olmak
iizere ham maddelerdir. Ulkenin ithalatinda en 6nemli paya sahip olan iiriin gruplari ise
makine ve ekipman, tiiketim mallari, ilaclar, et, seker ve yar1 islenmis metal {irtinlerdir.
Ulke ithalatinin yaklasik %40°1n1 makine ve ekipman sektorii, yaklasik %20’sini tarim
ve gida sanayi iiriinleri olusturmaktadir. Ithalatta dnemli yer tutan diger iiriin gruplar:

ise kimyasallar ve eczacilik tirtinleridir.

Tablo 21: Rusya’nin fhracatinda i1k 10 Uriin (Milyon Dolar)

oriPRONAT ] 20t0] 2011 2012

HAM PETROL (PETROL YAGLARI VE BITUMENLI MINERALLERDEN ELDE EDILEN
2709 129.126 171.696 180.916

YAGLAR)
PYEL) PETROL YAGLARI VE BITUMENLI MINERALLERDEN ELDE EDILEN YAGLAR 69.551 91.477 103.429

TASKOMURU; TASKOMURUNDEN ELDE EDILEN BRIKETLER, TOPAK VB. KATI
9.181 11.372 13.015

YAKITLAR
PZYYADEMIR/ALASIMSIZ GELIKTEN YARI MAMULLER 6.978 7.723 7.869
PYZEY PETROL GAZLARI VE DIGER GAZLI HIDROKARBONLAR 47.767 5.529 6.581
iSLENMEMiS ALUMINYUM 5.989 6.811 6.496
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A UEJALTIN (HAM, YARI ISLENMIS, PUDRA HALINDE) 0 0 5.133

PETP] ELMASLAR 2.700 3.725 4.655
mBUéDAY VE MAHLUT 2.069 3.671 4.518
mAZOT, FOSFOR VE POTASYUM VB. 2.682 3.912 3.980

Kaynak: GosStat, 2012.

Tablo 21°den goriildiigii gibi Rusya’nin ihracatindaki acik ara 6nde olan iiriin
grubu ham petrol ve petrol iirlinleridir. Ham aliiminyum gibi metal {iriinleri ve bugday

gibi tarim tiriinleri de Rusya’nin 6nemli ihracat kalemlerini olusturur.

Tablo 22: Rusya’nin ithalatinda {1k 10 Uriin (Milyon Dolar)

ol RNaex |01 2011] 2012

¥k OTOMOBILLER, STEYSIN VAGONLAR, YARIS ARABALARI 11.392 18.592 20.216

8708 KARA TASITLARI ICIN AKSAM, PARGALARI 5.497 8.788 10.823

TEDAVIDE/KORUNMADA KULLANILMAK UZERE HAZIRLANAN ILAGLAR
9.218 10.836 10.606

(DOZLANDIRILMIS)
TELLI TELEFON IGIN ELEKTRIKLI CIHAZLAR 6.605 7.738 7.335
FYYZ] OTOMATIK BILGI ISLEM MAKINELERI, UNITELERI 4.812 5.263 5.793

2.235 2.928 3.829
MAHALLERI DAHIL)

0 ESYA TASIMAYA MAHSUS MOTORLU TASITLAR 1.232 2.512 3.730
KENDINDEN HAREKETLI BULDOZERLER, GREYDERLER, EKSKAVATORLER,

.KARAYOLUNDA KULLANILAN MOTORLU TASITLAR IGIN KAROSERILER (SOFOR

1.353 3.177 3.718

RADYO, TELEVIZYON, RADAR CIHAZLARI VB CIHAZLARIN AKSAM VE PARGALARI 2.169 2.370 3.041

EAMUSLUKCU, BORUCU ESYASI-BASINC DUSURUCU, TERMOSTATIK VALF DAHIL 1.607 2.035 2.993

Kaynak: GosStat, 2012.

Rusya’nin ithalatina bakildiginda ise otomotiv sektdriiniin 6nde geldigini
gormek miimkiindiir. Sovyetler Birligi’nin ¢dkiisiinden sonra Sovyet yapimi
otomobiller ve is makineleri yerini ithal {iriinlere biraktigindan tablo bu sekilde

karsimiza ¢ikmaktadir.
3.3.3.2. Rusya’min Onemli Ticaret Ortaklar
Rusya bulundugu cografya nedeniyle ticaretinin biiyiik bir boliimiinii AB, ve

Uzak Dogu iilkeleri ile yapmaktadir. Tabii Tiirkiye’ye olan yakinligi da iilkemizle

ticaret iligkilerinin giderek artmasina olanaklar sunmaktadir.
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Tablo 23: Rusya’nin Thracat Yaptig1 ilk 10 Ulke (Milyon Dolar)

En cok ihracat yapilan 10 iilke (2012) Milyon $ Pay (%)

Hollanda 76.763 14,63

-Cin Halk Cumhuriyeti 35.720 6,81
‘Almanya 35.593 6,78
-italya 32.428 6,18
‘TUrkiye 27.413 5,22
‘Ukrayna 27.179 5,18
Beyaz Rusya 24.422 4,65
npomnya 19.878 3,79
‘Japonya 15.571 2,97
mingiltere 15.029 2,86

Kaynak: GosStat, 2012.

Yukaridaki tablodan da goriildiigii gibi Tiirkiye Rusya’nin en ¢ok ihracat
yaptig1 5. iilke konumundadir ve 2012 rakamlarina gore Rusya Tiirkiye’ye 27,4 milyar

dolar ihracat gerceklestirmistir.

Tablo 24: Rusya’nin ithalat Yaptig: ik 10 Ulke (Milyon Dolar)
| Sralensok nalat yapian 10 ke (201) | __Mivons] __Pey (%)
Cin Halk Cumhuriyeti 48.264 15,81
Almanya 37.676 12,34
Ukrayna 20.121 6,59
Japonya 15.004 4,91
ABD 14.602 4,78
Belarus 13.685 4,48
ydFransa 13.276 4,35
italya 13.401 4,39
Kore Cumbhuriyeti 11.593 3,80
Kazakistan 6.859 2,25
Turkiye 6.374 2,09

Kaynak: GosStat, 2012.

Yukaridaki tablodan goriildiigii gibi ise Tiirkiye heniiz Rusya’nin ithalat
yaptig1 ilk 10 tilke siralamasina girememekle birlikte 6,3 milyar dolarlik bir rakamla

13. sirada yer almaktadir.
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3.4. TURKIYE-RUSYA SiYASI VE TICARI ILISKiLERI

Tiirkiye'nin kuzey komsusu Rusya ile iligkileri, ¢esitli donemlerde agirlig1 ve
niteligi degismekle birlikte giindeminde her zaman belli bir agirliga sahip olmustur.
Adi ve siyasi rejimi tarihsel siireg icerisinde degismekle birlikte Rus Carligi, SSCB ya
da Rusya Federasyonu doneminde Rusya, Tiirkiye'nin toprak biitiinliigiine karsi
genellikle en "tehditkar" iilkelerden birisi olarak algilanirken yine ayn "tehditkar" iilke
ozellikle Batt ile iligkilerde sorunlar yasandigi kimi donemlerde giindeme gelen denge
politikalarinin da merkezine oturtulmustur. Nitekim bu gelenek Osmanli Padisahinin
kendi Valisi ile sorunlar yasadigi bir donemde Rusya'dan yardim istemesine kadar eski
bir gecmise sahiptir.

Siyasi alandaki bu denge politikasinin izlerini ekonomik alanda da gdérmek
miimkiindiir. Nitekim cumhuriyetin ilani ile saglanan siyasi bagimsizligin ardindan
aynm1 zamanda bir ekonomik bagimsizlik miicadelesine de girisen 1930'larin geng
Tiirkiye'sindeki sanayilesme hamlesinde Sovyet ekonomik yardimlarinin ve SSCB
destegiyle kurulan ilk sanayi tesislerinin rolii siiphesiz yadsinamaz. Bu ¢ercevede
Ozellikle Cumhuriyet Tiirkiye'sinde modern tekstilin, metaliirjinin, cam sanayinin ve
kimya sanayinin temelleri bu ikili isbirligi sayesinde atilmistir (Ogan, 2010).

Ayrica kuzey komsusu, Soguk Savas yillarinda dahi, Tiirkiye'nin 6zellikle
ABD ve Bat1 diinyas: ile siyasi iliskilerde sorunlarin yasandigi cesitli donemlerde
Bati'ya kars1 bir alternatif isbirligi merkezi haline gelmistir. 1960 sonrasinda 6zellikle
Kibris sorunu ile baglantili olarak Bati1 diinyasi ile iliskilerin krize doniistiigii bir
donemde Tiirk ekonomisinin ihtiya¢ duydugu ve Bat1 diinyasindan temin edilemeyen
cesitli teknik ve teknolojik imkanlarin Sovyetler Birligi'nden saglanmasi yoluna
gidilmistir. Bu ag¢idan Cumhuriyetin agir sanayilesme doneminde, 1970'lerden
baslayan Sovyetler Birligi'nin kurdugu dev sanayi kompleksleri, metaliirji, kimya ve
petrol rafinerileri Tiirk ekonomik ve sosyal hayatinin 6nemli kilometre taslar1 olmustur
(Novikov, 2000).

Ancak Soguk Savas doneminde siyasi gelismelere paralel olarak g¢esitli
donemlerde gerilen siyasi iligkilerden karsilikli ekonomik isbirligi siireci de nasibini
almistir. Esasen sadece siyasi alanda degil, ekonomik alanda da Tiirkiye'nin Rusya'ya

yonelik belli stratejiler temelinde siirdiiriilen istikrarl bir dis politikasinin oldugunu
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sOylemek giictiir. Rusya daha ¢ok Bati ile siyasi ya da ekonomik alanlarda iliskilerin
sikintili devam ettigi ya da krize doniistiigli kimi donemlerde bir ¢esit denge unsuru
olarak degerlendirile gelmis, krizlerin asilmasit ve Bat1 ile iliskilerin tekrar rayina
girmesi ile tekrar Tiirk dis politikasindaki alisilagelmis konumuna donmiistiir (Ogan,
2010).

Tiirkiye ve Rusya arasindaki ekonomik iliskilerin genel olarak siyasi iligkilerin
bir sonucu oldugunu ve iki iilke arasindaki siyasi gelismelere paralel bir seyir izledigi
sOylenebilir. Ancak bu durum 1990 sonrasinda giderek degisen bir hal almistir. Soguk
Savas'in sona ermesi, Sovyetler Birligi'nin dagilmasi ve Rusya Federasyonu'nun
SSCB'nin mirasim1 devralmasi ile iki iilke arasindaki iliskilerde siyasi iligkiler kadar
ekonomik iligkilerin de agirlik kazanmaya basladigi ve kimi zaman siyasi iligkilerin

ekonomik iligkiler tarafindan belirlendigi ve yonlendirildigi gézlenmektedir.

3.4.1. Enerji Temelinde isbirliginin Ortaya Cikisi

1990 sonrasinda Tiirkiye ve Rusya arasinda artan ekonomik isbirliginin
temelleri SSCB'nin son doneminde atilmistir. Bu agidan 18 Eyliill 1984 tarihinde
diinyanin en zengin dogal gaz rezervlerine sahip SSCB ile Tiirkiye'ye dogal gaz
sevkiyatina dair imzalanan anlasma biiyiik bir 6énem tasimaktadir (Dis Ekonomik
Iliskiler Komisyonu, 2012).

Bu anlagmanin ardindan iki {ilke arasinda ekonomik ve ticari iligkiler giderek
ylikselen bir seyir izlemistir. Bunda 1970'li yillarda yasanan petrol krizleri sonrasinda
bircok iilkede oldugu gibi Tiirkiye'de de alternatif enerji kaynaklar1 arayisindaki artisin
pay1 biiyiiktiir. Ayrica bu sayede alternatif bir enerji kaynaginin temin edilmesinin yant
sira, dogal gazin ekonomide ve enerji sektoriinde daha agirlikli pay almasinin
saglanmas1 ve bazi sehirlerde gittikce yogunlagan hava kirliligine ¢6ziim getirilmesi
amagclanmustir.

1984 tarihli anlasma kapsaminda 26 Ekim 1986 tarihinde insasina baslanan
"Rusya Federasyonu-Tiirkiye Dogal Gaz Boru Hatt1" Agustos 1988'de Ankara'ya
kadar ulasmistir. Sanayi kuruluslarinin dogal gaz kullanabilmelerini saglamak

amaciyla, "Rusya Federasyonu-Tiirkiye Boru Hatt1" gilizergahindaki ¢esitli sanayi
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bolgelerine dagitim hatlar1 yapilmis ve talepler dogrultusunda yeni hatlarin yapimi da
gergeklestirilmistir (DEIK, 2012).

Bu anlagsma siradan bir dogal gaz alim anlagsmasi olmanin 6tesinde ikili
ekonomik ve ticari iliskilerin gelisimi agisindan ¢ok daha genig bir anlam tagimaktadir.
Tiirkiye bu anlagma ile ilk defa Rusya Federasyonu'ndan dogal gaz alimina baslarken
Rusya'dan almman dogal gazin bedelinin yiizde 70'inin Tiirk mal ve hizmetleri ile
O6denmesi (offset) hiikmii getirilmistir. Bu sayede anlasmanin imzalandig1 donemde
dogal gaz karsilig1 mal ihrac1 uygulamasi ile geleneksel Tiirk ihra¢ mallarindan ziyade,
Tiirk sanayi mallarinin ihracatinin artirilmasi i¢in yeni imkanlar yaratilmasi
hedeflenmistir. Ayrica, iki lilke arasinda 1986 yilinda imzalanan 9. Dénem Karma
Ekonomik Komisyon (KEK) Protokolii'nde dogal gaz bedellerinin bir bdliimiiniin
Tiirk miiteahhitlik firmalarinin Rusya'da  gerceklestirmis olduklari projelerin
finansmaninda kullanilmas: hiikmiine yer verilmistir. Ustelik bu anlagsmanin yiiriirliige
girdigi donem Iran-Irak savasi nedeniyle Tiirk 6zel sektoriiniin geleneksel ihrag pazari
olan Ortadogu'dan ¢ekilmek zorunda kaldigi donem ile ¢akismistir. Bu sayede Tiirk
mallar1 ve miiteahhitlik hizmetleri i¢in alternatif bir pazar dogmustur .

Bu anlasma sayesinde o giine kadar, tiitiin, ¢ay, narenciye, findik ve
hammaddeden olusan birka¢ kalem Tiirk malinin yaninda ilk kez ilagtan otobiise,
deterjandan telefon santraline pek ¢ok Tiirk malinin Rus pazarina girisine imkan
yaratilmigtir. Ayrica bugiin Rusya Federasyonu'nda ¢ok sayida basarili projeye imza
atan Tirk miiteahhitlerinin Rus insaat sektorii igerisinde yerini almalarinda bu
anlagmanin yarattig1 imkanlar etkili olmustur. Nitekim ilk dogal gaz aliminin basladigi
yil olan 1987 ile 1994 yillar1 arasinda 1.9 milyar dolar tutarinda dogal gaz ithalati
gerceklestirilmistir. Bu tarihler arasinda belirlenen mal listeleri kapsaminda kayda
alman ihracat miktar1 271 milyon dolar, gergeklestirilen miiteahhitlik hizmetleri
toplami ise 609 milyon dolar olmustur (Tiirkiye Miiteahhitler Birligi, 2011).

Bununla birlikte, 1994 sonrasinda dogal gaz hesabi uygulamasi Rus tarafinin
tutumu nedeniyle devam ettirilememistir. iki {ilke arasindaki ticari iliskilerin
gelistirilmesine Oonemli katkilar saglayan bu mekanizmanin kesintiye ugramasina
temel neden olarak, Rus tarafinca, dogal gazin ihracat¢ist olan GAZPROM sirketinin
Rusya Federasyonu'nun kurulmasinin ardindan 6zellestirme calismalar1 sonucunda

kurumsal ve mali yapisinin degismesi gosterilmektedir. Ancak sirketinin hisselerinin
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halen yiizde 38'i devlet kontroliindedir ve devletin sirket kararlarindaki agirligi hala
hissedilmektedir. Daha sonraki siiregte iki iilke hiikiimetleri arasinda mutabakat
olusturulmus olmasina ragmen s6z konusu mekanizmaya islerlik kazandirilmasi
miimkiin olamamustir.

Gectigimiz yillarda iki tlilke arasinda yapilan goriismeler sonunda, Rus tarafi
Dogal Gaz anlagsmasinin tadil edilerek, dogal gaz bedellerinin geneli yerine bir
kisminin iilkemizden mal ve hizmet aliminda kullanilmasini 6nermis, ancak somut bir
ilerleme kaydedilememistir. iki iilke arasinda 2001 yili Ekim ayinda Ankara'da
gergeklestirilen son Karma Ekonomik Komisyon Toplantisi sirasinda ve daha sonra
iki iilke yetkilileri arasinda gerceklestirilen cesitli temaslarda da dogal gaz hesabina
yeniden islerlik kazandirilmasi konusunda bir sonuca ulagilamamaistir.

Ayrica, 1984 yilinda imzalanan 25 yillik dogal gaz anlagmasi kapsaminda
Rusya Federasyonu'ndan alinan yillik 6 milyar m*'liikk dogal gaz miktarina ilaveten, 8
milyar m?/y1l'lik dogal gaz alimini 6ngdren 10 Aralik 1996 tarihli anlagsmada da offset
hiikmiine yer verilmemistir. Bu anlasma kapsaminda ilave dogal gaz alimi ise Mart
1998 tarihinde baslamistir (GAZPROM, 2012).

Diger taraftan, 1997 yilinda imzalanan Mavi Akim Anlagsmasi'nda da bu tiir bir
madde yer almamistir. Ancak, son donemde Rus tarafi ile yapilan miizakerelerde
GAZPROM yetkilileri, 6zellikle Mavi Akim ¢ergevesinde Tiirkiye'ye verilen dogal
gazin bedelinin bir boliimiiniin Tiirkiye'den mal ve hizmet alimu ile kargilanmasi yerine
Tiirkiye'de dogal gaz altyapisinin, depolama ve dagitim sisteminin genigletilmesi i¢in
Rus yatirimlarina imkan taninmasmi talep etmektedirler. Rus tarafi bu sayede bir
taraftan, Tiirkiye'deki ekonomik etkinligini artirmak isterken, diger taraftan dogal gaz
altyapisinin  genisletilmesi ~ suretiyle, Tiirkiye'de dogal gaz kullaniminin
yayginlastirilmasini ve boylelikle mevcut kosullarda Rusya'dan alinan fazla dogal gaza
kars1 kamuoyunda olusan tepkilerin azaltilmasini amaglamaktadir. Ancak bu durumun
son yillarda dis ticaret dengesinde Tiirkiye aleyhine artan acigin kapatilmasi agisindan
herhangi iyilestirici bir sonucu olmayacaktir. Mavi Akim projesi g¢ercevesinde
Rusya'dan tam kapasite dogal gaz alimmin baglamasi1 ile Tirkiye, Rusya
Federasyonu'nun Almanya'dan sonra ikinci en biiyiik dogal gaz pazar1 olmaktadir.
Tiirkiye, mevcut alimlarla Almanya ve Italya'min ardindan {igiincii siradadir (DEIK,

2012).
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Tiirkiye ile Rusya Federasyonu arasinda ekonomik isgbirligi yapilan dogal gaz

anlagmasi ile baglamistir, ancak iki iilke arasindaki ticari iligkilerin yasal zeminini tam

aydinlatabilmek icin asagida gosterilen diger anlasmalarin da alti gizilmelidir (DEIK,

2012):

Tiirkiye ile Rusya Federasyonu arasindaki ticari iliskiler 8.10.1937 tarihli
“Ticaret ve Seyrisefain Anlagmas1” ve 25.2.1991 tarihli “Ticari ve Ekonomik
Isbirligine Dair Anlasma” cercevesinde yiiriitiilmektedir.

Tiirkiye ile Rusya Federasyonu arasinda “Yatirnmlarin Karsilikli Tesviki ve
Korunmasina Iliskin Anlasma” 15.12.1997 tarihinde Ankara’da imzalannmis ve
onay siireci 17 Mayis 2000 tarihinde tamamlanmastir.

Iki iilke arasinda “Cifte Vergilendirmeyi Onleme Anlasmasi” 15.12.1997
tarithinde imzalanmis ve 1 Ocak 2000 tarihinde yiiriirliige girmistir.

iki iilke arasinda Ticari, Ekonomik, Smai ve Bilimsel-Teknik Isbirliginin
Gelistirilmesi Hakkinda Uzun Vadeli Program, 15.12.1997 tarihinde
imzalanmistir.

Tiirkiye-Rusya Federasyonu Hiikiimetler aras1 KEK IX. Donem Toplantisi
Protokolii 06.08.2009 tarihinde Ankara’da yapilmustir.

3.4.2. Tiirkiye-Rusya Arasinda Ruble ile Ticaret Uygulamasi

Tiirk Parasi Kiymetini Koruma Hakkinda 32 sayili kararin degistirilmesini

saglayan Kanun Hiikmiindeki Kararname’nin 14 Nisan 2009 tarihinde Resmi Gazete’de

yayinlanarak yiirlirliige girmesi ile birlikte Tiirkiye-Rusya arasindaki ticarette Ruble

kullanimi baglamistir. Konu ile ilgili olarak Rusya’daki Tiirk bankalarindan bilgi

alinmas1 mimkindiir.

Bu uygulama iki iilke arasindaki ticaretin gelismesine ve yabanci para

birimlerindeki kur degisikliklerinden etkilenmemeye yardimci olmaktadir.
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3.4.3. Rusya Federasyonu-Tiirkiye Basitlestirilmis Giimriik Hatti

Uygulamasi

Rusya Federal Giimriik Servisi Temmuz 2008°de yayinladig bir i¢ genelge ile
Tiirkiye’den Rusya Federasyonu’na yapilan tiim sevkiyatlara iliskin yogun kontroller
baslatmis, 13.08.2008 tarihinde yayimladig1 bir i¢ genelge ile de Tiirkiye’den sevk
olunan ve/veya Tiirk menseli tiim triinlere %100 giimriik kontrolii uygulayarak Tiirk
araglart ve {irlinlerini Rus giimriiklerinde uzun siireli beklemelere maruz birakmistir
(FGS, 2012).

Genelge, yalmzca Tiirkiye’ye yonelik olmayip Yunanistan, Italya, Mogolistan,
Cin ve BAE gibi iilkeleri de kapsamaktadir.

S6z konusu genelgeden kaynaklanan Rus giimriiklerinde uzun siireli bekleme
sorununun agilmasi amactyla 18.09.2008 tarihinde “Tiirkiye Cumhuriyeti Giimrik ve
Ticaret Bakanlig1 ile Rusya Federasyonu Federal Giimriik Servisi Arasinda Glimriik
Islemlerinin Basitlestirilmesine iliskin Protokol” imzalanmistir. Bu Protokol ile iki iilke
arasinda Basitlestirilmis Glimriik Hatt1i (BGH) adinda bir sistem olusturulmasi
Oongorilmiistir.

6 Agustos 2009 tarihinde Rusya Federasyonu Basbakani Saym Vladimir
PUTIN’in Tiirkiye’yi ziyareti esnasinda ise, iki iilke giimriik idaresi baskanlari
tarafindan imzalanan Tiirkiye Cumhuriyeti Giimriik ve Ticaret Bakanlig1 ile Rusya
Federasyonu Federal Giimriik Servisi Arasinda Giimriik Islemlerine Iliskin Mutabakat
Zapti ile kriz asilmistir (FGS, 2012).

S6z konusu Mutabakat Zaptinda, Rusya Federasyonu Gilimriik Servisinin,
Tiirkiye mengeli ve Tiirkiye’den ithal edilen esyaya yonelik tam tespit uygulamasini
iceren 13 Agustos 2008 tarihli Genelgeyi ve diger idari tedbirleri, 17 Agustos 2009 tarihi
itibariyle yiiriirliikten kaldiracagi hilkkme baglanmistir. Anilan Genelgenin iptal edildigi,
Rusya Federasyonu’nun 18 Agustos 2009 tarihli yazisi ile bildirilmistir.

Bu sayede, yaklasik bir yil sliren ve Tiirk araglari ve friinlerini Rus
glimriiklerinde uzun siireli beklemelere maruz birakan Tiirkiye’den sevk olunan ve/veya
Tiirk menseli {irtinlerin tabi tutuldugu tam tespit uygulamasi 17 Agustos 2009 tarihi

itibari ile sona ermistir.
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Diger taraftan, 6 Agustos 2009 tarihli Mutabakat Zaptinda, 17 Agustos 2009
tarihi itibariyla, giimriik islemlerinin olagan rejim ¢ergevesinde gergeklestirilecegi yer
almaktadir. Bu husus, Tiirk mallarina karsi, ticlincii tilkelerden farkli, negatif ayrimeilik
iceren bir uygulamayla karsilagilmayacagini ifade etmektedir.

Tiirkiye ile Rusya arasinda olusturulan, iki iilke arasindaki ticarette sevk edilen
mallara iligkin bilgilerin iki iilkenin glimriik idareleri arasinda elektronik yolla 6nceden
degisimine dayanan bir sistemdir. Sistemden yararlanmak tamamen goniilliiliik esasina
dayanmakta olup, sistem c¢ercevesinde, sevk edilen mallara iligkin bilgileri giimriik
idaresine Onceden sunan firmalara disg ticaret islemlerinde g¢esitli kolayliklar
saglanmaktadir.

18 Eyliil 2008 tarihli BGH Protokoliinde uygulamanin tiim tagimacilik tiirlerine
uygulanacak bir sistem olmasi kararlastirilmistir. Bu ¢ercevede, pilot uygulamasinin
birinci asamasi Atatlirk Havalimani ve Sabiha Gokg¢en Havalimani ile Vnukovo
Havalimani1 arasinda baglayan BGH sisteminin yakin bir zamanda kara ve deniz
tasimaciligina da yayginlastirilmasi konusunda calismalar devam etmektedir.

Rusya Federasyonu’nun ithalatinda tiiketim mallarmin agirligt devam ettigi
stirece llkemiz menseli tiketim mallarna bu pazarda ihtiyag duyulmasi
beklenilmektedir. Ulkemiz menseli iiriinler Rusya pazarinda fiyat ve kalite olarak
rakiplerine gore avantajli konumda bulunmaktadir. Ulkemizin cografi konumu da diger
iilkelerle rekabet agisindan, tilkemizi avantajli duruma getirmektedir.

Moskova, St. Petersburg gibi biiyiik kentlerde artan harcanabilir gelir ve
bolgelerin onemli kentlerindeki biliytime tiiketim mallar1 ihracati bakimindan 6nemli
firsatlar sunmaktadir. Ozellikle otomotiv ve otomotiv yan sanayi, bilgisayar donanim ve
yazilimlari, kozmetik ve kisisel bakim iiriinleri, ingaat malzemeleri, ev tekstili, is ve
maden makineleri, tibbi malzeme ve ekipmanlar, ilag, tekstil ve hazir giyim, deri ve
kiirklii giyim, ayakkabi, yas meyve-sebze, gida sanayi {iriinleri gibi sektorlerde
potansiyel bulunmaktadir.

Firmalarimiz i¢in Moskova ve St. Petersburg haricindeki bolgelerde de 6nemli
pazar firsatlar1 bulunmakta olup, bu firsatlarin firmalar tarafindan arastirilmasinda yarar
bulunmaktadir.

Artan tliketim ve degisen tiikketim aliskanliklarina bagli olarak “franchising” de

iilkede giderek yayginlagmaktadir.
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Rusya pazarinda basari saglayan firmalarimizin ortak 6zellikleri pazara uzun
vadeli bir bakis agis1 ile yaklagmak, iilkede ofis, depo, magaza kurmak sureti ile bir
dagitim ag1 olusturmak, tilke kosullarina hakim, vasifli yerel personel istihdam etmek
olmustur. Firmalarimizin iilkeye yonelik ihracat planlarini hazirlarken bu faktorleri goz
ontinde bulundurmalari, sabirli olmalar1 ve iiriinlerine en uygun yaklasimi belirlemek

ilizere pazarda arastirma gergeklestirmeleri gerekmektedir.

3.4.4. Rusya’daki Tiirk Miiteahhitlik Hizmetleri

Daha 6nce bahsedildigi lizere Tiirk insaat firmalarinin Rusya pazarina girisi
Sovyetler Birligi'nin son yillarina rastlamaktadir. Tiirkiye ve Rusya Federasyonu
arasinda 1987 yilinda yiiriirliige giren Dogal Gaz Anlagmasi, ticaret alaninda oldugu
gibi Tiirk insaat firmalarinin da Rusya pazarina girislerinde temel itici gli¢c olmustur.
Bu sayede, 1987 yilindan itibaren artan oranda Tiirk insaat firmalar1 Rusya pazarinda
onemli projeler listlenmeye baslamiglardir (TMB, 2011).

Bu siire¢ 90'l1 yillarda énemli bir ivme kazanmustir. Ozellikle 1993-1995 arasi
donemde Alman kredisi ile finanse edilen askeri konut projelerinde en yiiksek
seviyeye ulagsmistir. 1991 yilinda eski Dogu Almanya'dan donen Rus askeri personeli
icin Almanya tarafindan finanse edilen konut projeleri Tiirk miiteahhitleri i¢in bir
doniim noktast olmustur. Bu kapsamda Tiirk miiteahhitlerinin tistlendikleri proje tutari
yaklagik 2.5 milyar Alman Marki'dir (TMB, 2011).

Agustos 1998 Rusya krizi tiim ekonomik ve ticari iligkileri oldugu gibi Tiirk
firmalarinin Rusya'daki ingaat faaliyetlerini de c¢ok biiyiik Olclide etkilemistir.
Devaliiasyon sonrasinda mali imkanlar1 daralan belediyeler, bankalar ve biiyilik
sitketler gibi finansman temin eden birimler ingaat harcamalarinda kesintilere
gitmistir. Banka ve bliyiik sirketler de kii¢iilme yolunu sectiklerinden ge¢cmis yillardaki
ingaat faaliyetlerini tamamen dondurmuslardir.

Krizden sonra Rusya'da halkin reel gelirinin hizla diismesi konut satiglarini
diisiirmiis, yabanci firmalarin iilkeyi terk etmesi ve genel olarak is hayatinin durmasi
ofis ihtiyacim1 ortadan kaldirmistir. Bunda ekonomik krizin yani sira, sec¢im
atmosferinin yarattig1 kosullar, Merkezi Hiikiimet ile yerel ydnetimler arasinda

yasanan ¢ekismeler, finansman saglanmasinda karsilagilan giicliikler gibi ¢ok sayida
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faktor etkili olmustur. Bu siirecte Tiirk firmalarinin Rusya'daki ingaat islerinin yillik
seviyesi 100 milyon dolar seviyesine gerilemistir.

Rusya, Tiirk miiteahhitlik firmalarinin 1990’lardan bu yana en fazla proje
tistlendigi tilke olup, Tiirk miiteahhitlik hizmetleri agisindan en 6nemli pazardir. Tiirk
miiteahhitlik sirketleri Rusya Federasyonu pazaria 80’li yillarin sonundan itibaren
giris yapmistir. 1989-2011 doneminde firmalarimiz 31,5 milyar ABD Dolar tutarinda
1214 proje tistlenmistir. Sadece 2011 yilinda 2,1 milyar Dolar tutarinda 74 projeye
imza atilmistir (GosStat, 2012).

Rusya pazarinda is yapan onemli Tiirk miiteahhitlik firmalarin1 sirasiyla Age
Insaat ve Ticaret A.S., Alarko Sirketler Toplulugu, Aras Insaat Sanayi ve Ticaret A.S.,
Aydner Insaat A.S., Baytur ingaat Taahhiit A.S., Borova Yap1 Endiistrisi A.S., Dorce
Prefabrik Yap1 ve Ingaat Sanayi Ticaret A.S., EMT Erimtan Miisavirlik Taahhiit Tic.
A.S., Endem Insaat Sanayi ve Ticaret A.S., ENKA Insaat ve Sanayi A.S., Entes
Endiistri Tesisleri Imalat ve Montaj Taah. A.S., Epik Insaat Turizm Miihendislik I¢ ve
Dis Ticaret A.S., Eston Yap1 A.S., GAMA Endiistri Tesisleri Imalat ve Montaj A.S.,
Garanti Koza Insaat Sanayi ve Ticaret A.S., Giiris Holding A.S., Hazinedaroglu Ozkan
Insaat A.S., Kay1 Insaat Sanayi ve Ticaret A.S., Kiska Komandit Sirketi, Kontek Insaat
Sanayi ve Ticaret Ltd. Sti., Koray Yap1 Endiistrisi ve Ticaret A.S., Mesa Sirketler
Toplulugu, Metag Insaat Ticaret A.S., Metis Insaat ve Ticaret A.S., Nurol Insaat ve
Ticaret A.S., Sistem Yapi Insaat ve Ticaret A.S., Soyak Insaat ve Ticaret A.S.,
SUMMA Turizm Yatinmciligt A.S., Tekfen Insaat ve Tesisat A.S., Teknotes
Miihendislik insaat Taah. Tic. ve San.Ltd. Sti., Tepe Insaat Sanayi A.S., TML Insaat
Sanayi Ticaret ve Turizm A.S., Urban Ingaat Sanayi ve Ticaret A.S., Ucgen Insaat ve
Ticaret A.S., Ustay Yapi Taahhiit ve Ticaret A.S., Yap1 Merkezi Insaat ve Sanayi A.S.,
Yasar Ozkan Miihendislik ve Miiteahhitlik A.S., Yenigiin insaat Sanayi ve Ticaret
A.S., Zafer Taahhiit Insaat ve Tic. A.S.’dir (TMB, 2011).

Rusya Federasyonu’nda Tiirk firmalar1 tarafindan tamamlanan ve/veya devam
eden projeler (TMB, 2011):

» Lipetsk Alisveris Merkezi Insaati,

» Donskoy Tabak Sigara Fabrikasi Ingaat,

* Moscow City Terminal Projesi,

« Crocus Villalar1 Insaati,
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» Sakhalin Adas1 Celik Bina sleri,

» Leninski 131-135 Konut ve Ofis insaati,

« Korpus 7 Konut ingaati,

« Holiday Inn Hotel Proje Cizimi ve Insaati,

« Devlet Arsiv Binas1 ve Valilik Binas1 Insaati,

* Moskova Devlet Universitesi Ekonomi Fakiiltesi Insaati,
» Dobrinskaya Konut Kompleksi Insaati,

* 400 Mwe Yajva State District Enerji Santrali Insaati,

* Moscow City Araba Parki insaati,

« AUDI Otomobil Merkezi ve Ofis Binas1 Insaati,

« Khimki - IKEA Is Park Insaati,

« GM Otomobil Fabrikas1 Insaati,

« Real Alisveris Merkezi ve Hipermarket Insaati,

« Tverskaya Zastava Yeralt1 Alisveris Merkezi Insaati,

» Mitino Alisveris Merkezi Insaati,

« MIBC Central Core Aligveris ve Eglence Merkezi Insaati,
» Metropolis Alisveris ve Is Merkezi Ingaati,

» Novosibirsk Perakende Alisveris Merkezi Insaati,
 White Square Is Merkezi Ingaati,

* Shushary - Toyota Araba Montaj Fabrikasi-Mirai Projesi,
« Ramstore 15 Ticaret Merkezi Insaati,

» Tsevtsnoy - Cok Amagli Kompleks ve Apartman Binas1 Insaati,
* Yukos Arastirma ve Gelistirme Laboratuari Insaati,

« Kursky Sinema Ingaati,

* Mars Yiyecek Fabrikasi Depo Insaati,

* INTEL Ofis Yenilemesi,

« Japon Biiyiikelgiligi Is Merkezi Ingaati,

* Maliye Bak. 3 No'lu Binasinin Yenilenmesi,

» Kaluga Demir Celik Tesisi Insaati,

« Roza Hutor Dag Kayakeilik Tatil Yeri 1. Kademe Insaati,
« BEKO Beyaz Esya Fabrikasi Ingaati,

» Kazan Trafik Emniyet Miidiirliigii Binas1 Ingaati,
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« Kazan Konut Kompleksi Insaati,

« Kazan Emekli Sandig1 Binasi1 Ingaati,

« Samara, Yaroslavl, Kaliningrad - Ibis Hotel Insaatlari,

« Renault Yenileme ve insaat Projesi,

* Volkswagen Otomobil Fabrikasi Insaati,

* Yugorskiy State Universitesi Anahtar Teslim Projesi,

« Cok islevli Tiyatro ve Konser Salonu Ingaati,

« Buz Hokeyi Kompleksi Insaat,

» Radisson Oteli Insaati,

« Surgut Dogalgaz Cevrim Santrali Insaati,

« Ingiltere Biiyiikelgilik Rezidans1 Restorasyon Insaat,

« Russkiy Standart Votka Uretim Tesisleri Ingaat:’dir.

Bugiin, Rus Hiikiimeti ve yerel yoOnetimlerin finansman imkanlarinin
daralmasi, proje finanse eden biiyiik Rus kuruluslarinin Rus insaat firmalarini
desteklemeye baslamasi ve isttihdam amaciyla Rus is¢i calistirma egiliminin artmasi
Tiirk firmalarimin yeni isler almasinda sikinti yaratmaktadir. Rusya Federasyonu
Hiikiimeti finansman kaynaklarini, giiclenen ve teknik becerisi artan Rus miiteahhitlik
firmalarinin ~ desteklenmesi  i¢in  kullanmaktadir. Diger taraftan, Rusya
Federasyonu'nda bu sektdrde finansmanini beraberinde getiren Batili firmalarin daha
avantajli konumda oldugu goriilmektedir.

Artik Rusya pazarinda kalicit olmak isteyen Tiirk ingaat firmalarinin kendi
finansman kaynaklarini temin etme zorunlulugu ortaya ¢ikmistir. Bu baglamda Tiirk
firmalarinin belediyelerle ve birtakim Rus firmalariyla ortakliklara gitmeleri, Batili
sitketlerle rekabette Onemli avantajlar saglamaktadir. Diger taraftan, Rusya
Federasyonu'ndaki Tiirk miiteahhitlik hizmetlerini ikili ekonomik iliskilerde 6nemli
bir paya sahip iken Rus miiteahhitlik hizmetlerinin Tiirkiye'deki hacmi oldukc¢a sinirlt
diizeydedir. Bu nedenle Rus tarafi siirekli olarak bu dengesizligin giderilmesini ve Rus
miiteahhitlere Tiirk miiteahhitlik pazarinda daha fazla pay verilmesini talep
etmektedir. Teknoloji ve finansman eksiklikleri nedeniyle Tiirkiye'deki altyapi
projelerinde yeterince etkin rol alamayan Rus miiteahhitlik firmalar1 Tiirkiye'de
ozellikle metro insasi, demiryolu insas1 ve elektrifikasyonu, termik ve hidroelektrik

santral, dogal gaz boru hatlar1 ve gaz depolama tesisleri insasi, depreme dayanikli
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konut insas1 ve zemin etiitlerinin yapilmasi ile fosil yakit ve komiir arama gibi
alanlarda daha fazla rol alma g¢abasindadirlar. Diger taraftan, Tiirkiye'de Sovyetler
Birligi'nin katkilariyla gergeklestirilen cesitli sanayi tesislerinin modernizasyonu Rus
miiteahhitlik firmalarinin talepleri arasindadir. Tehnopromeksport, Tehnostroyeksport
ve Energomaseksport Tirkiye'de faaliyet gosteren Rus ingaat firmalarinin
baslicalaridir. Rus miiteahhitlik firmalar1 Tiirkiye'de kontratlarinin toplam tutari
yaklasik 360 milyon dolar seviyesindedir. Bunlarin baslicalar1 sunlardir (GosStroy,
2012):

Tablo 25: Tiirkiye’de Rus Miiteahhitlik Firmalarmnin Yer Aldigi Baglica

Projeler

Proje Adi Proje Bedeli (Milyon $)

Cerkezkoy - Kapikule Demiryolunun

Elektrifikasyonu 14
Ankara Cevre Yolu Ug Adet Koprii Insaati 60
Deriner Baraj1 ve Hidroelektrik Santrali Ingaati 40

Iskenderun Met. ve Seydisehir Aliim. Tesislerinin

Modernizasyonu 3
Imrali - Kayseri Dogal Gaz Boru Hatt1 Insaati 40
Samsun - Ankara Dogal Gaz Boru Hatt1 Insaat1 150

Gaz Depolama Tesis Insaatlar1 i¢in Miihendislik
Hizmetleri 4.5

Istanbul Melen Projesi Kapsaminda Bir Adet
Aquaduk Insaati 50

Kaynak: GosStat, 2012.
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3.4.5. Rusya’daki Tiirk Yatirnmlari

Rusya Federasyonu'nda 1998 krizinin neden oldugu devaliiasyon ve sonrasinda
giimriik duvarlarinin yiikseltilmesi ile baslayan ithal ikameci politikalar, Rusya
Federasyonu'na ihracati zorlastirmis ve bu tarihten sonraki siirecte giderek Rusya
Federasyonu'na disaridan mal satmak yerine, burada yatirim yapmak ve kendi dagitim
agini olusturmak 6nem kazanmastir.

Rusya Federasyonu'nda dogrudan yatirimlar agisindan 6zellikle son yillarda 6n
plana ¢ikan en Onemli gelisme merkezden ziyade bdlgelere yapilan dogrudan
yatirimlardaki artistir. Son yillarda yabanci yatirimcilarin ilgisi bagta Moskova olmak
tizere Rusya'min biiyiik sehirlerinden bolgelere dogru bir kayis gostermektedir.
Ucretler, hammadde fiyatlar1 ve kiralar basta olmak iizere tiim maliyet unsurlari
Moskova ile tagra arasinda biiyiik farkliliklar arz etmektedir. Bunun diginda biirokrasi
ve vergi idareleri ile diger denetim organlarinin biiyiik sehirlerde ¢alisan yabanci
firmalar lizerinde agir baskilar olusturmasi tasraya ilginin diger nedenleridir. Baska bir
neden de girisimci ve liberal bazi bolge valilerinin kendi bdlgelerinde iyi bir is ortami
hazirlamalari, 6zel tesvik ve garanti yasalari ¢ikarmalart ve yabanci sermayeyi
korumaya doniik ¢esitli politikalar izlemeleridir.

Son donemde bu siirece paralel olarak Rusya Federasyonu'ndaki Tiirk
yatirimlarinda da bir artis s6z konusudur. 2003 yil1 basi itibar1 ile Tiirk firmalarinin
Rusya'da yatirimlart 1 milyar dolart asmistir. Rusya Federasyonu'ndaki Tiirk
yatirimlart 13 ve aligveris merkezleri, gida, igecek, tekstil, bankacilik ve

telekomiinikasyon gibi ¢esitli sektorlere yogunlagmaktadir.
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Baglica

Tablo 26: Tirk Firmalar1 Tarafindan Rusya’da Gergeklestirilen
Yatirimlar
YATIRIM
FIRMA / KURULUS YATIRIM ALANI TUTARI
(milyon $)
ENKA Holding Is Merkezleri 600
RamEnka (Ko¢ Holding-Enka
_ Perakende Ticaret 250
Holding)
Anadolu Endiistri Holding .
Bira Uretimi 125
(Efes)
Finansbank, Garantibank,
Denizbank, Yap1 Kredi Bankasi, |[Bankacilik 87
Ziraat Bankast
Netas (Rontelekom) Telekomiinikasyon 44.7
TOBB — TiM Tirk Ticaret Merkezi 40
Zorlu Holding (Vestel) Televizyon Uretimi 40
Tiirkiye Sise ve Cam Fabrikalar: | .
Sise ve Cam Uretimi 12
(Ruscam)
Benzin Pompasi
BinMeksan . 5.5
Uretimi

Kaynak : TMB, 2011.

Enka, Kog, Zorlu Grubu (Vestel, Tag, Zorlu Enerji), Efes, Sisecam, Kale

yil1 sonu itibar1 7 milyar Dolara yaklastig1 tahmin edilmektedir (DEIK, 2012).

Grubu, Eczacibagi gibi biiyiik firmalarin yan sira kii¢iik ve orta 6lg¢ekli firmalarin da
tiretim tesisleri kurmak suretiyle pazara olan ilgileri artmaktadir. Tiirk firmalar

tarafindan Rusya Federasyonu'nda gerceklestirilen yatirimlarin toplam tutarmin 2010

Rus 06zel sektoriiniin son yillarda Tiirkiye’deki 6zellestirme ihalelerine olan

ilgisi ve yatirnm kararlar1 Tiirkiye’nin Rusya i¢in cazip bir yatirim issii oldugunu

kanitlamigtir. Turizm, hizmetler, petrol/gaz isleme ve depolama alaninda yogunlagan
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Rus yatirim ilgisinin gelecek yillarda artarak siirecegi tahmin edilmektedir. 2010 yili

sonu itibari ile tilkemizdeki toplam Rus yatirimlar1 7 milyar Dolar1 agmistir.

3.4.6. Rus-Tiirk Ekonomik iliskilerinde Turizmin Rolii

Turizm, Tiirk-Rus iligkilerinde bugiin en fazla gelisme kaydeden ekonomik
sektorlerden birisidir. 1990'l1 yillarin basindan itibaren Tiirkiye, Rus turistlerin en fazla
tercih ettikleri {ilkelerden birisi haline gelmistir. Bu gelismede 6zellikle Moskova'da
faaliyet gosteren Tiirk turizm acentelerinin ¢alismalart etkili olmustur. Bugiin, Tiirk
turizmciler Rusya turizm pazarinin dortte birini ellerinde tutmaktadir. Rus turistlerin
birinci tercihi olan Tiirkiye'nin Rusya Federasyonu'ndan turizm gelirleri yaklasik 700
milyon dolar seviyesindedir. 1998 yilinda Rusya’dan Tiirkiye’ye gelen turist sayisi
yaklagik 675.000 kisi diizeyinde iken, ayni1 yil patlak veren kriz sonrasinda bir sonraki
yil gelen turistlerin sayis1 438.000 kisiye diismiistiir. Ancak devam eden yillarda
giderek artan Rus turist sayis1 2011 yili itibariyle Tiirkiye turizmi i¢in yaklasik 3,5
milyon turist sayisi ile rekor seviyeye ulagmis durumdadir. Turizm ve Kiiltiir
Bakanliginin verilerine gore her bir turist i¢in elde edilen asgari 780$ gibi bir
rakamdan yola ¢ikarsan, bugiin Tiirkiye’nin Rus turistlerden kazancinin en az 2,73
milyar dolar oldugunu sdylemek miimkiindiir. 2011 yilinda Rusya ile vizelerin
kaldirilmas: da karsilikli olarak turistik ziyaretlerinin hizinin yiikselmesine katkida

bulunmustur.

3.4.7. Rusya-Tiirkiye Dis Ticareti

1998 yilinda Rusya’da yasanan ekonomik kriz sonrasinda Tiirkiye-Rusya dis
ticaret hacmi 6nemli ol¢iide daralmus, iki iilke arasindaki ticaret 2000 yilindan itibaren
yeniden ivme kazanmistir. Diger yandan Tiirkiye-Rusya dis ticaretindeki acik ise 1997
yilindan itibaren artarak devam etmistir. Ticaret agiginin en 6nemli nedeni iilkemizin
20001 yillarda enerji ihtiyacinin onemli bir boliimiinii Rusya Federasyonu'ndan
saglama konusunda bir tercih yapmasina ragmen, 18.9.1984 tarihinde S.S.C.B ile
imzalanan Dogal Gaz Anlasmas1 g¢ercevesinde, dogal gaz karsiliginda mal ihraci

uygulamasinin  devam ettirilememesidir. Ulkeye ihracatimizin artirilmasi igin
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potansiyel Tiirk ihra¢ iiriinlerinin lilkede yogun tanmitimi1 ve tutundurma faaliyetleri
onem arz etmektedir. Ulkemizin Rusya Federasyonu ile dis ticaret hacmi kiiresel mali
kriz nedeni ile 2009 yilinda % 39 oraninda gerilemistir. 2009 yilinda hem ihracatta
hem de ithalatta gerileme gdzlenmistir. Ulkeye ihracatimiz % 51, iilkeden ithalatimiz
ise % 37 oraninda diismiistiir. 2010 y1linda iilkenin kiiresel krizin olumsuz etkilerinden
ctkmaya baslamasi ile birlikte Rusya’ya ihracatimiz artmaya baslamistir. 2010 yilinda
tilkeye ihracatimizda % 45 artis s6z konusudur. Ayn1 donemde ithalatimizda ise % 11
oraninda artis gézlenmistir. 2011 yilinda ise iilkeye ihracatimiz 2010 yilina gore %
29,5 oraninda, iilkeden ithalatimiz ise % 11 oraninda artmustir (DEIK, 2012). Ulkeye
thracatimiz 2012 yilinda 2011 yilina gore % 11,5 artarak 6,7 milyar Dolar olmustur.
Ayn1 donemde iilkeden ithalatimiz ise bir 6nceki yila gore % 10,8 artarak 26,6 milyar
Dolar seviyesine ulagmustir. Tiirkiye-Rusya dis ticaret acigi bir onceki yila gore
yaklasik % 11 oraninda artmustir. Ulke ile ticaret hacmi ise yaklasik % 10 oraninda

bityiimiistiir (DEIK, 2012).

Tablo 27: Tiirkiye-Rusya Dis Ticaret Degerleri ($)

e el e Dewel e

1997 2.056.542 2.174.258 -117.716 4.230.800
1998 1.347.533 2.154.994 -807.461 3.502.527
1999 586.589 2.371.856 -1.785.267 2.958.445
2000 643.903 3.886.583 -3.242.680 4.530.486
2001 924.107 3.435.673 -2.511.566 4.359.780
2002 1.172.039 3.891.722 -2.719.683 5.063.761
2003 1.367.591 5.451.316 -4.083.725 6.818.907
2004 1.859.187 9.033.138 -7.173.951 10.892.325
2005 2.377.050 12.905.620 -10.528.570 15.282.670
2006 3.237.611 17.806.239 -14.568.628 21.043.850
2007 4.726.853 23.508.494 -18.781.641 28.235.347
2008 6.483.004 31.364.477 -24.881.473 37.847.481
2009 3.202.398 19.450.085 -16.247.687 22.652.483
2010 4.628.153 21.600.641 -16.972.488 26.228.794
2011 5.992.633 23.952.914 -17.960.281 29.945.548
2012 6.682.929 26.619.713 -19.936.784 33.302.642

Kaynak: TUIK, 2012.
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Dis ticaretimizin Rusya’ya karsi bu kadar biiylik agik vermesinin sebebi
Rusya’dan ithal edilen enerji kaynaklaridir. iki iilke arasindaki ticarete konu olan esas

iriin gruplarini ise asagidaki iki tablodan gérmek miimkiindiir.

Tablo 28: Tiirkiye’den Rusya’ya Ihrag Edilen ilk 10 Uriin Grubu (Milyon $)

BINEK OTOMOBILLERI VE ESAS ITIBARIYLE INSAN TASIMAK UZERE IMAL EDILMIS
DIGER MOTORLU TASITLAR (YARIS

[ILY DIGER ORME MENSUCAT 220 284 285

TURUNGGILLER (TAZE/KURUTULMUS) 275 333 263
DOMATES (TAZE/SOGUTULMUS) 248 258 255
LY WYASENTETIK FILAMENT IPLIKLERINDEN DOKUNMUS MENSUCAT 126 149 190
VLT KARAYOLU TASITLARI IGIN AKSAM, PARGA VE AKSESUARLAR 111 108 184
MUCEVHERCI ESYASI VE AKSAMI (KIYMETLI METALLERDEN VEYA KIYMETLI

METALLERLE KAPLAMA METALLERDEN)

DEMIR VEYA ALASIMSIZ GELIKTEN YASSI HADDE MAMULLERI, GENiSLiGi 600 MM

VEYA DAHA FAZLA OLANLAR (KAPLA

PETROL YAGLARI VE BITUMENLI MINERALLERDEN ELDE EDILEN YAGLAR 134 165 159
PLASTIKTEN HORTUMLAR, BORULAR VE BAGLANTI ELEMANLARI (MANSON, NiPEL,

DIRSEK, FLANSLAR, VB.)

Kaynak: TUIK, 2012.

67 128 182

9 35 162

99 107 125

()] N N
© N =
- = -
N o W

Tablo 29: Tiirkiye’nin Rusya’dan Ithal Ettigi Ik 10 Uriin Grubu (Milyon $)

pYAR] PETROL GAZLARI VE DIGER GAZLI HIDROKARBONLAR 6.645 10.892 12.272
bY411] PETROL YAGLARI VE BITUMENLI MINERALLERDEN ELDE EDILEN YAGLAR 6.014 2.771 3.435

Y 3] TASKOMURU; TASKOMURUNDEN ELDE EDILEN BRIKETLER, TOPAK VB. KATI YAKITLAR 1.410 1.401 1.652

HAM PETROL (PETROL YAGLARI VE BiTUMENLI MINERALLERDEN ELDE EDiLEN
YAGLAR)

DOKME DEMIRIN, DEMIRIN VEYA GELIGIN DOKUNTU VE HURDALARI VEYA BUNLARIN
ERITILMESI iLE ELDE DiLMiS KU

AL} iSLENMEMIS ALUMINYUM 861 1.136 949

1.873 1.699 1.634

577 1.058 966

BUGDAY VE MAHLUT 322 499 726

AYCICEGI, ASPIR, PAMUK TOHUMU YAGLARI VE BUNLARIN FRAKSIYONLARI
(KIMYASAL OLARAK DEGISTIRILMEMIS)

y#I YA DEMIR VEYA ALASIMSIZ GELIKTEN YARI MAMULLER 338 388 482

91 101 644

DEMIR VEYA ALASIMSIZ GELIKTEN YASSI HADDE URUNLERI (GENISLIK >= 600 MM)
(SICAK HADDELENMIS) (KAPLANM

Kaynak: TUIK, 2012.

471 589 335

N N N A0
N N N =
(=] (=] (=] Qi
0 H O [ )
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3.4.7.1. Tiirkiye-Rusya Ticaretinde One Cikan Sektorler

Tiirkiye’den Rusya’ya ihra¢ edilen ve onemli potansiyeli olan {iriin ve
hizmetleri esas itibariyle 2 grupta toplamak miimkiindiir. Bunlardan ilki tarim ve gida

irlinleri, digeri ise sanayi Uriinleri ve hizmetler grubudur.

3.4.7.1.1. Tarim ve Gida Uriinleri Thrac Potansiyeli

2011 yilinda Rusya’nin tath biskiivi ve gofret ithalat1 bir 6nceki yila gore % 24
artisla 135 milyon Dolar olarak gerceklesmistir. 2011 yilinda iilkenin tath biskiivi
ithalat1 94 milyon Dolar (% 32 artis), waffle ve gofret ithalati1 ise 41 milyon Dolar (% 8
artis) olmustur. Rusya’nin diinyadan tatli biskiivi ithalatinda baslica tedarikgiler
Ukrayna, Italya, Danimarka, Polonya ve Almanya’dir. Ulkenin gofret ithalatinda ise
Ukrayna, Polonya, Almanya, Avusturya ve Sirbistan 6nde gelen tilkelerdir. 2011 yilinda
Tiirkiye nin Rusya’ya biskiivi ihracati ise % 41 oraninda artarak 1,2 milyon Dolar olarak
gerceklesmistir.

Geleneksel olarak Rusya’da biskiivi tiikketimi oldukg¢a yiiksek olmakla birlikte,
yasanan ekonomik sorunlardan dolay1 halk, daha ucuz iirinlere dogru yonelmistir.
Ancak, buna ragmen Rusya’da saglikli gidalara egilim artmaktadir. Sektorde en fazla
ragbet goren biskiivi c¢esidi c¢ikolata kapli biskiiviler olurken, ardindan sandvig
biskiiviler gelmektedir. Bunun yaninda Rusya’daki tiiketicilerin saglikli gidalara
yonelmesine paralel olarak, ¢ocuklar i¢in tam tahilli ve kalsiyum agisindan zengin;
eriskinler ve diyabetliler icin sekersiz ve lif oram1 yliksek gibi besin 0Ogeleri
zenginlestirilmis saglikli iiriinlere olan ilgi artmaktadir.

Rusya dondurulmus gida sektorii perakende satis hacmi biiylimektedir.
Tiiketici talebinin artmasi, hizli yasam kosullari, artan ¢alisan sayisi ve iicretlerdeki
yiikselme pazarin biiylimesine neden olan baslica faktorlerdir.

Rusya pazarinda talep 6zellikle yaz ve sonbaharda, yas meyve sebzenin bol ve
ucuza bulundugu aylarda diismektedir. Polonya pazarda lider durumdadir. Piyasada
ayrica zincir magazalarin 6zel markali kendi iriinlerinin de O©nemli bir yeri
bulunmaktadir. Ulkemiz agisindan pazara yakinlk, iiriin bollugu, cesitliligi ve

triinlerimizin kalitesi ile bu pazardaki diger rakiplerle rekabet edebilecek durumda
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oldugumuz g6z Oniinde bulunduruldugunda, pazardaki varligimizin Oniimiizdeki
yillarda artirilarak siirdiiriilebilecegi diisiiniilmektedir.

2005-2010 doneminde dondurulmus meyve-sebze {iriinleri satiglar1 artis
egilimi kaydetmistir. Bununla birlikte her iki {iriin grubunda da 2010 yilinda satis hacmi
bliylimemistir.

Sebze karisimlar1t en fazla ragbet goren iirlinler olmustur. 2010 yilinda
dondurulmus sebze karisimlarinin satiglardaki payt % 44 olmustur. Sebze karigimlarini
% 15 ile bahge bezelyesi, % 11 ile dogranmis mantar ve yine % 11 ile brokoli takip
etmektedir.

Pazarda en fazla ragbet géren dondurulmus meyve tiirii tizimsii meyvelerdir.
Uziimsii meyveler iilkedeki tiiketim aliskanliklart nedeni ile hem taze hem de
dondurulmusg olarak ragbet goren tiriinlerdir.

Rusya Federasyonu’nun diinyadan dondurulmus meyve-sebze ithalati 2011
yilinda 272 milyon Dolar (% 15 artis) olmustur.

Diger taraftan Tiirkiye’nin Rusya’ya dondurulmus meyve-sebze ihracati 2011
yilinda 2010 yilina gére % 79 oraninda artarak 140 bin Dolar olmustur (Egeli
Ihracatgilar Birligi, 2012).

Rusya Federasyonu diinyanin en biiyiik tiitiin ithalat¢ilarindan birisidir. Ulkede
alkol ve tiitiin tiiketimi son derece yaygindir. Diinya tiitiin ithalatinin yaklasik % 9’u
Rusya tarafindan gergeklestirilmektedir. 2010 yili itibartyla 1 milyar dolar tutarinda
gergeklesen toplam tiitiin  ithalatinin  6nemli bir kismini  sark tipi titiinler
olusturmaktadir. Rusya Federasyonu sark tipi tiitlin ithalatinin yaklasik yarisini
Tiirkiye’den, yaklasik % 20’sini ise Yunanistan’dan yapmaktadir. Rusya sark tipi tiitiin
pazarinda en Onemli rakiplerimiz olan Yunanistan ve Bulgaristan’a kars1 lilkemizin
glimriik vergisi avantaji bulunmaktadir. Rusya Federasyonu bu iilkelerden ithalatta %5
glimriik vergisi alirken Tiirkiye’ye GSP kapsaminda %25 vergi indirimi uygulamaktadir
(IZTO-Izmir Ticaret Odasi, 2012).

Rusya Federasyonu’nda tiitlin ithalati yapmasina izin verilen siurl sayidaki
tiitlin ithalatgis1 firmalarla ve sigara liretiminde bulunan kamu ve 6zel sektor kuruluslar
ile yapilacak birebir goriismelerin bu iilkeye olan tiitiin ihracatimiza 6nemli katkilar

saglayacag diisliniilmektedir.

185



Rusya Federasyonu 2011 yilinda diinyadan 1,1 milyar Dolar tutarinda ithalat
gerceklestirmistir. Ulkenin tiitiin ithalat1 2007-2011 yillar1 arasindaki bes yillik siiregte
yillik ortalama % 11 artmigtir. Diinya tiitiin ithalatinda % 9,33 pay1 olan Rusya, diinya
tiitlin ithalatinda birinci siradadir. Tiirkiye’nin Rusya’ya tiitiin ihracat1 2011 yilinda %
74,5 oraninda artarak 27,6 milyon Dolar tutarinda gergeklesmistir (EIB, 2012).

Rus tiiketicilerin evlerinde giinliik olarak cicek bulundurmalar1 ve cigeklerin
geleneksel bir hediye olmasi nedeniyle Rusya kesme c¢icek acisindan onemli bir
pazardir. Rusya’da artan gelirle birlikte bu pazarin daha da biiyliyecegi tahmin
edilmektedir. Giil, karanfil, lilyum ve gerbara tiiketicilerin tercih etmis olduklari gigekler
arasinda yer almaktadir. Giil ¢esitlerinden en ¢ok tercih edilen renkler kirmizi, beyaz ve
sampanya rengi olup, kirmiz1 giil en ¢ok satis1 gerceklestirilen iirlinler arasinda yer
almaktadir. Karanfilde ise ¢esitli renkler tercih edilmektedir. Batil bir inanisa gore sar1
renk kot sanst temsil ettiginden pazarda ¢ok fazla tercih edilmemektedir.

Ciceklerin en ¢ok verildigi tarih ve zamanlar yags giinleri (yas gilinii hediyesine
ek olarak), yildoniimleri, noel ve yeni yil (genellikle celenkler seklinde), sevgililer giinii
(kirmiz1 giil veya kalp seklinde aranjmanlar), kadinlar giinii (solidago, giil ve bahar
cigekleri), dliglin, cenaze ve bassaghigidir (giil, lilyum ve karanfil).

Kesme cicek pazari toptancilar tarafindan kontrol edilmektedir. Toptancilar,
sokak saticilar1 ve cigekei diikkanlari ile bazi perakende birimlerine {iriin tedarik
etmektedir.  Sokakta  satilan  {rlinlerin  depolanmasi  uygun  kosullarda
gergeklestirilmediginden ¢abuk bozulabilmektedir.

Rusya’da kesme ¢icek yerel olarak da iiretilmekte birlikte yerel iiretimin
kalitesinin ve raf Odmriiniin goreceli olarak daha diisiik olmasi nedeniyle ithal kesme
cicekler de diizenli olarak talep edilmektedir.

Rusya Federasyonu diinya kesme ¢icek ithalatinin % 9’unu gergeklestirmekte
olup, 2011 yilinda 701 milyar Dolar tutarinda (% 25 artig) ithalat gerceklestirmistir.
Pazarin yaklasik % 70’ine Hollanda ve Ekvator hakimdir. Tiirkiye’nin pazar pay1 % 1,4
olmakla birlikte, Tiirkiye’nin toplam kesme c¢icek ihracatinda Rusya Federasyonu’na
yapilan ihracatin yaklasik % 11 pay1 bulunmaktadir (AIB-Akdeniz ihracat¢1 Birlikleri,
2012).

Rusya’nin kesme ¢icek ithalatinda en 6nemli tilkeler Ekvator (% 37), Hollanda

(% 35), Kolombiya(% 13), Kenya (% 6), Israil (% 3) ve Tiirkiye (% 1,4)’dir.
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Rusya’ya kesme ¢igek thracatimiz 2011 yilinda % 19 azalarak 3 milyon Dolara
gerilemistir. Rusya’nin 2011 yili itibar1 ile 64 milyon dolarlik kuru iiziim ithalati
bulunmakta olup, ithalati bir dnceki yila gore % 34 oraninda daralmistir. 2007-2011
yillar1 arasinda iilkenin kuru {iziim ithalat artis egilimi % 7 olmustur. Rusya kuru tiziim
ithalatinin biiyiikk bir kismini Iran’dan (% 46) karsilamaktadir. Pazardaki diger
tedarikgiler Afganistan (% 23), Sili (% 13) ve Tiirkiye (% 9)’dir (EIB, 2012).

Ulkemizin Rusya pazarinda geri planda kalmasimin en énemli nedeni Iran ve
Afganistan gibi iilkelerin {iziim fiyatlariin {ilkemiz iiziimlerine gore daha diisiik
olmasidir.

Son yillarda kuru {iziimi degerlendiren unlu mamul {iretimindeki artiglar da
Rusya’nin gelecekte kuru {iziim ithalatinin artacagi sinyallerini vermektedir. Bu yiizden
ozellikle kuru iizimii degerlendiren biiyiilk unlu mamul iireticileri ile yapilabilecek
birebir  goriismelerin  Rusya’ya ihracatimiza Onemli katkilar  saglayacagi
diistiniilmektedir.

Rusya’ya kuru iiziim ihracatimiz 2011 yilinda bir onceki yila gore % 1,5
oraninda gerileyerek 6,6 milyon Dolar olmustur (EIB, 2012).

Rusya, diinya ithalatindaki % 19 oranindaki pay1 ile diinyanin en biiylik kuru
kayisi ithalat¢is1t konumundadir. Rusya Federasyonu’nun 2011 yili itibart ile 44 milyon
dolar civarinda kuru kayisi ithalatt bulunmaktadir. Ulkenin kuru kayis1 ithalati bir dnceki
yila kiyasla % 46 azalmistir. S6z konusu ithalatin % 79’u Tirkiye’den, %15’
Tacikistan’dan gerceklestirilmistir. Cin, ABD ve Iran diger baslica tedarik¢ilerdir.
Rusya kuru kayis1 pazari son bes yilda % 15 oraninda daralmistir.Rusya’ya kuru kayisi
thracatimiz 2011 yilinda % 10 oraninda daralarak 38,8 milyon Dolar olarak
gerceklesmistir (EIB, 2012).

2011 yilinda Rusya’nin makarna ithalat1 bir 6nceki yila gére % 22 artarak 93
milyon Dolara ulasmistir. Ulkede makarna pazarinda en énemli paya italya (% 56)
sahiptir. Italya’yr Vietnam (% 14), Almanya (% 8), G. Kore (% 8) takip etmektedir.
Tiirkiye, 2011 yilinda pazara 102 bin Dolar tutarinda makarna ihracati
gergeklestirmistir. S6z konusu tutar 2010 yilina gére % 40 artig anlamina gelmektedir
(1iB-Istanbul Thracat¢1 Birlikleri, 2012).

Diinya ihracatinda % 4 pay1 ile 7. sirada olan iilkemizin Rusya pazarindaki pay1

% 0,2 gibi neredeyse yok denecek diizeydedir. Vietnam ve G. Kore’nin pazarda tilkenin
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uzak dogusuna yonelik eriste tipi drlinler tedarik ettigi disiiniilmektedir.

Pazarda son yillarda yasanan ekonomik sorunlar nedeniyle Rus tiiketiciler ¢ogunlukla
ucuz makarna irlinlerini tercih etmeye baslamistir. Degisik makarna soslarmmin da
tanitim1 sayesinde dnceleri makarnay1 daha ¢ok disarida Italyan tarzi restoranlarda yiyen
Ruslarin, artik makarnay1 evde de pisirerek tiiketmeye yoneldikleri goriilmektedir.

Rusya Federasyonu % 3’liik pay1 ile diinya meyve suyu ithalatinda dokuzuncu
stradadir. Ulkenin 2011 yili meyve suyu ve konsantreleri ithalati yaklasik 441 milyon
dolar olup, bu deger yaklasik 254 bin tona karsilik gelmektedir (IZTO, 2012).

Elma suyu ve karisik haldeki meyve sulari ithalatta 6ne ¢ikan en Onemli
iiriinlerdir. Pazardaki baslica tedarikgiler Cin, Brezilya, Ukrayna, Hollanda ve Israil’dir.

Tiirkiye’nin Rusya’ya meyve suyu ve konsantresi ihracati yok denecek kadar
azdir. Buna karsilik meyve suyu ihracatimiz 2009 yilinda kiiresel ekonomik ve finansal
krizin tim olumsuz etkilerine ragmen yaklasik % 63 oraninda, onemli bir artis
kaydetmistir. Thracatimiz 2010 y1linda % 138 artarak 3,1 milyon dolara ulagmistir. 2011
yilinda ise iilkeye meyve suyu ihracatimiz % 43,3 oraninda artarak 4,3 milyon Dolara
ulasmistir (EiB, 2012).

Tiiketicilerin tercih ettikleri tatlar pek degisiklik gostermemektedir. Karisik
meyve/sebze sulart hem % 100 meyve suyunda hem de nektarda en ¢ok tercih edilen
tattir. Ardindan elma ve portakal gelmektedir. Bu iki tat 6zellikle meyveli iceceklerde
tercih sebebidir. Elma, Rusya’da Sovyet zamanindan beri tercih edilen geleneksel bir
tattir. Oniimiizdeki donemde kiiresel ekonomik krize ragmen saglikli yasam
egilimlerinin etkisiyle meyve suyu ve benzeri igecekler tiiketiminin artmasi
beklenmektedir. Kiiresel ekonomik krizin etkisiyle tiiketiciler daha ucuz olan meyve
icerigi diisilk meyve suyu ¢esitlerine yonelmislerdir.

Organik triinlerin dis ticaret istatistikleri bulunmamakla birlikte, Rusya’da
saglikli tiiketime yonelik gelismeye baslayan tiiketici bilinci sonucu 6niimiizdeki
donemde organik tarim firiinlerine 6nemli bir talebin olusacagi tahmin edilmektedir.
Halihazirda Rusya’da “ila¢ kalintis1 yoktur” olarak etiketlenmis {irlinler daha yiiksek bir
fiyatla tliketiciye sunulmakta ve organik iiriinlere yonelik talep diizenli olarak artmaya
devam etmektedir.

Genellikle organik firiin tiiketicisi 25-45 yaslarinda, yiiksek 6grenim gormiis

ve biiylik sehirlerde ikamet eden bilingli bir tiikketici grubu olup, yildan yila artan gelir
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diizeyi ile birlikte Rusya organik {iiriin pazarmin giderek daha da gelisecegi
diistiniilmektedir.

Rusya Federasyonu 2011 yilinda 113 milyon Dolar tutarinda (% 36 artis)
antepfistig1 ithalati gerceklestirmistir. Ulke diinya ithalatinda % 6 paya sahip olup,
diinyadaki 5. biiyiik Antep fistig1 ithalat¢isidir.

Pazarin % 84’iine Iran hakimdir. ABD ise % 15 payla pazarda ikinci
konumdadir. 2010 yilinda Rusya Federasyonu’na antep fistig1 ihracati yapilmamustir.
2011 y1linda ise yalnizca 2 bin dolar tutarinda ihracat s6z konusudur.

Diinya kabuksuz findik ithalatinda Rusya’nin pay1 % 4 civarindadir. Diinyanin
en Oonemli findik ihracat¢ist olan Tiirkiye, pazarin % 50’sine hakimdir. Pazarda
Tiirkiye’yi % 49 payla Azerbaycan takip etmektedir. Ulkenin 2011 y1l1 kabuksuz findik
ithalat1 70 milyon Dolardur. ithalat 2011 yilinda 6nceki yila gére % 32 artis gdstermistir.
Son bes yilda iilkenin kabuksuz findik ithalat1 % 4 artis egilimi gostermistir (1B, 2012).

2007 yilinda kabuksuz findik i¢in giimriik vergisi uygulamasinin kaldirilmasi
nedeniyle, findik iiriinleri ihracatinda kabuksuz findik en 6nemli {iriin olmaya devam
etmistir. Ayni karar kabuksuz badem ve kaju fistig1 ile susam tohumu i¢in de uygulanmis
olup; Rusya Federasyonu’nun bu iiriinlerde de ithalati 6nemli miktarda artmistir. Bu
iirinlerin Rusya’nin hizla gelisen sekerli ve ¢ikolatali mamul sanayisinde girdi olarak
kullanildig: diisiiniilmektedir. Katma degere sahip iiriinlerin yurt i¢inde iiretimi bu yolla
tesvik edilmeye calisilmaktadir.

Islenmis findik ve Antep fistig1 gibi {iriinlerin de gida sanayisinde
kullanilmalar1 nedeniyle, bu {iriinlerde de glmriikk vergisi indirimine gidilmesi
konusunda girisimlerde bulunulmasinin faydali olacag: diisiiniilmektedir.

Rusya’ya kabuksuz findik ihracatimiz 2010 yilinda bir 6nceki yila gére % 100
artarak 28 milyon dolara ulasnustir. Ihracatimiz 2011 yilinda % 13 artarak 31,6 milyon
dolar olmustur (iiB, 2012).

Su iiriinleri konusunda Rusya 6nemli bir ithalatci olup, pazar bliylimeye devam
etmektedir. Benzer sekilde Tiirkiye’nin bu iilkeye ihracati da hizla artmaktadir.
Dolayisiyla oniimiizdeki yillarda bu pazara ihracatin daha da artmasi beklenilmektedir.
Ulkede artan gelirler ve tiiketime yonelik harcamalarin artmasi da bu konuda Rusya’nin

Oonemini koruyacagini gostermektedir. 2011 yilinda ihracati gerceklesen iirlin gruplari
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GTIP: 030269 altindaki diger baliklar (taze/sogutulmus), GTIP: 030219 altindaki diger
alabaliklar, ve GTIP: 030211 altindaki alabaliklar olmustur.

Rusya Federasyonu 2011 yilinda diinyadan 728 milyon Dolarlik ithalat
gerceklestirmistir. Ulkenin balik ithalatinda 2007-2011 yillari arasinda yillik ortalama
% 28 artis olmustur. Rusya, diinya balik ithalatinin %5’ini gerceklestirmekte olup,
diinya balik ithalatinda 7. siradadir. Baslica tedarik¢i iilkeler Norveg, Tiirkiye,
Yunanistan, Danimarka ve Faroe Adalari’’dir. 2011 yilinda ithalatin % 89,7’si
Norveg’ten gerceklestirilmistir.

Rusya Federasyonu sekerli ve ¢ikolatali mamuller pazart hacim bakimindan
diinyanmn en biiyiik pazarlarindan birisidir. Oniimiizdeki yillarda pazarda cikolatali
mamuller tiiketiminin, pazarin giderek artan bir sekilde doyuma ulasmasi nedeniyle,
yavag biiyiimesi beklenmektedir. Bununla birlikte yiiksek kaliteli ¢ikolatali mamullere
yonelim devam edecektir.

Rusya’da cikolatali mamullerde perakende satiglar % 3 artmistir. 2011 yilinda
diinya kakao fiyatlarinin hizla artmasi ¢ikolatali mamullerin satisini etkilemistir.
2011°de yiiksek diizeyde seyreden ham madde fiyatlari nedeniyle ortalama birim fiyatlar
% 7 artmistir.

Ulkede c¢ikolatal1 mamullerin satis1 mevsimsel faktorlere gore degismektedir.
En yiiksek satis hacimlerine genellikle kis ve bahar aylarinda, en 6énemli bayramlarin
oldugu zamanlarda ulagilmaktadir. Cikolatali mamuller 6zellikle yeni yil, Diinya
Kadinlar Giinii ve 14 Subat Sevgililer Giinii zamanlarda geleneksel bir armagan olarak
tercih edilmektedir. Yaz aylarinda satiglar tiiketicilerin dondurma {iriinlerine ve
mesrubat tiirii iceceklere yonelmesi nedeniyle diislis gostermektedir. Bununla beraber,
iilkede perakende sektoriiniin tam olarak gelismemis olmasi da yaz aylarinda ¢ikolatali
mamullerin satiglarinda diislise neden olmaktadir. Yaz sicaklarinda ¢ikolatali Giriinlerin
saklanmasma imkan saglayacak yeterli sogutma kosullari bulunmadigi i¢in
perakendeciler  sekerli mamuller ve unlu mamullere  yOnelmektedir.

Obiedinenye Konditery firmasi ¢ikolatali mamuller sektoriinde 2010 yilinda sagladigt
% 19’luk perakende satis payr ile lider konumdadir. Firmanin markalar1 Sovyet
déneminden bu yana tiiketiciler arasinda en popiler iirtinlerdir.

Tiirk sekerli ve ¢ikolatali mamuller sektorii agisindan Rusya Federasyonu’nun

ozel bir yeri bulunmaktadir. 1990’11 yillarda en 6nemli ihra¢ pazarimiz olan bu tilkeye
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olan ihracatimiz 1998 yilindan itibaren azalmaya baslamis, izleyen yillarda istikrarsiz
bir sekilde artis ve azalislarla devam etmistir.

Ihrag iiriinlerimiz icinde kakao igermeyen seker mamulleri ilk sirada yer
almaktadir. Onceki yillarda ¢ok diisiik tutarda ihracatimizin gergeklestigi lokum, helva
v.b. geleneksel sekerli iiriinler ihracatimizin giderek arttigi ve iilkede bu firiinlere
yonelik talebin olugsmaya basladig1 gozlenmektedir.

Rusya Federasyonu sekerli ve ¢ikolatali mamuller sektorii, yerli ve ¢cok uluslu
firmalarin bir arada bulundugu ve yogun rekabetin yasandigi bir pazardir. Ulkede
fiyatlardaki artis nedeniyle tiiketicilerin daha diisik fiyath sekerli mamullere
yoneldikleri goriilmektedir. Pazarda, perakende magaza zincirlerinin sayisinin artisiyla
birlikte marketlerin kendi 6zel markalarim1 olusturarak pazarladiklar1 {iriinlerin
satiglarinin da arttig1 goriilmektedir. Bu agidan kokolin grubu basta olmak iizere sekerli
ve c¢ikolatali mamuller igin pazarin potansiyel oldugu diisliniilmektedir. Rusya
Federasyonu 2011 yilinda 999 milyon Dolar tutarinda sekerli ve ¢ikolatali mamuller
ithalat: gerceklestirmistir. Bunun 767 milyon Dolarlik kismi ¢ikolatali mamuller (GTIP:
1806), 232 milyon Dolarlik kismi ise sekerli mamullerden (GTIP: 1704) olusmaktadir
(IiB, 2012).

Rusya’da saglikli iiriinler tiikketimi gilinliik yasamda 6nemli bir unsur haline
gelmeye baglamistir. Tiiketiciler tiikettikleri iirlinlere daha fazla 6zen gdstermeye
baglamiglardir. Bu baglamda 6nlimiizdeki donemde yas meyve ve sebze tiikketiminin
artmaya devam edecegi tahmin edilmektedir.

Rusya’da bir¢ok perakende zinciri yas meyve ve sebze ¢esitlerini tiiketicilere
uygun fiyatla sunmakta olup, tiiketiciler daha taze olduklar diislincesiyle agik hava
pazarlarinin yani sira yas meyve ve sebze ihtiyaclarini siiper ve hipermarketlerden de
tedarik etmeye baslamislardir. Rusya Federasyonu 2011 yilinda diinyadan toplam 9,3
milyar Dolarlik yas meyve-sebze ithalati gerceklestirmistir. 2011 yilinda yas meyve
ithalat1 6,3 milyar Dolar, yas sebze ithalat1 ise 3 milyar Dolar tutarinda gerceklesmistir.
Pazardaki en onemli tedarikgiler sirasiyla Tiirkiye, Ekvator, Cin, Ispanya ve
Hollanda’dir (AIB, 2012).

Zaman zaman eksik bilgiler sonucunda basinda yer alan Rusya’ya yapilan
tarimsal iriin ihracatina iliskin olumsuz haberlerin aksine, T.C. Tarim Bakanligi

Tiirkiye’nin saglikli ve kaliteli tirlinleriyle Rusya’daki en giivenilir tedarik¢iler arasinda
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On siralarda yer aldigini bildirmistir. Bu bagarili sonug 2005 yilindan bu yana diger ihrag
baglantili iilkelere oldugu gibi Rusya’ya ihracatta da alinan siki karantina 6nlemlerinin
devreye konulmasi ile alinmistir. Nitekim, olumsuzluk ihtimali bulunan iirlin bildirimi
2005 yilindaki yiizde 0,23’liik orandan 2010 yilinda yiizde 0,04’e diismiistiir.

Tiirkiye ile Rusya arasindaki taze meyve sebze ticareti iki iilke arasinda
imzalanan Bitki Karantinas1 Alaninda Isbirligi Anlasmasi ile diizenlenmistir. Rusya
Federasyonu’na yas sebze ihracatimiz 2011 yilinda bir 6nceki yila kiyasla % 5,6
oraninda artarak 319 milyon Dolara ulagsmistir. Aynt dénemde yas meyve ihracatimiz
ise % 5,4 artarak 598 milyon Dolar olmustur (AIB, 2012).

Yas sebze ihracatimizda en 6nemli pay1 domates almaktadir. Domatesi hiyarlar
ve kornisonlar, diger sebzeler (kuskonmaz, patlican, mantar v.b.), sogan, salot, sarimsak,
pirasa ve diger soganimsi sebzeler, patates, kurutulmus sebzeler takip etmektedir.

Yas meyve ihracatimizda en Onemli payl narenciye tirlinleri almaktadir.
Narenciye tirlinlerini liziimler, kayisi, kiraz, seftali, erik ve ¢akal erigi takip etmektedir.

Rusya Federasyonu ile lilkemiz arasinda imzalanan protokol geregi yas meyve
sebze ihracatinda pestisit kalint1 analizi pazara giriste dnemli olup, firmalarimizin kalintt
limit izlenebilirlige dayali bir sisteme sahip olmalar1 gerekmektedir. Diinyanin en
onemli yas meyve ve sebze ithalat¢ilarindan birisi konumunda bulunan Rusya
Federasyonu, yas meyve ve sebze ithalati ile ilgili benzer protokolleri halihazirda
Avrupa Birligi ve Arjantin ile de tamamlamaya ¢alisarak ithalatinin giivenli iiriinlerden
olugmasini amaglamaktadir.

Rusya yas meyve pazarinin yaklasik %50’°sinin ithal meyveden olustugu
tahmin edilmektedir. Ithal edilen en 6nemli kalemler muz, elma ve portakaldir.
The Economist Intelligence Unit tahminlerine gore 2011 yilinda kisi basia diisen
meyve tliketimi 77,4 kg, sebze tiikketimi ise 116 kg’dir. Kisi basina diisen meyve ve sebze
tilketiminin 2016 yilinda sirasiyla 85,7 kg ve 124,9 kg’a ulasmasi beklenmektedir.

Rus tiiketicisinin elma ve muzdan sonra en ¢ok tercih ettigi meyve konumunda
bulunan portakal tiiketimi Ozellikle Kasim ve Aralik aylarinda 6nemli artis
gostermektedir. Narenciye Tlriinleri bu aylarda hediye olarak da verilmektedir.
Tiiketiciler son yillarda markali ve kaliteli iirtinlere 1lgi gostermekte olup, bu ¢ercevede
cesitli ihracatgt iilkeler tanmitim kampanyalarinda bu unsurlara 6zellikle vurgu

yapmaktadir.
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Elma Rus tiiketicisinin en ¢ok tercih ettigi meyve konumunda yer almaktadir.
Rusya Federasyonu’nda tiiketim istatistikleri diizenli olarak tutulmamakla birlikte,
ortalama bir Rus tiiketicisinin yilda yaklasik 11,9 kg elma tiikettigi tahmin edilmektedir.

Rusya Federasyonu’nda elma iiretimi yapilmakla birlikte, iilkede bulunan elma
agacglarimin yaglhi ve verimlerinin diisiik olmasi nedeniyle, yurti¢i iretim talebi
karsilamaya yeterli gelmemektedir. Yerel olarak iiretilen baslica elma ¢esitleri Red
Chief, Golden Delicious, Semerenka, Granny Smith, Gala ve Fuji olup, liretim agirlikli
olarak Rusya’nin Krasnodar, Voronezh ve Lipetsk bolgelerinde gergeklestirilmektedir.
Ulkede elma iiretimine yonelik fidan dikimine son yillarda agirlik verilmis olup,
ontimiizdeki donemde elma iiretiminde ciddi artiglar beklenmesine karsin, artan talep
karsisinda ithalatin da 6nemini koruyacagi diisiiniilmektedir.

Rusya, diinya ithalatindan aldigr % 11 pay ile diinyanin en biiyiik elma
ithalatgisidir. Ulke, 2011 yilinda 757 milyon Dolar tutarinda yas elma ithalat:
gerceklestirmistir. Ulkenin elma ithalat1 son bes yilda ortalama % 14 artis egilimi
kaydetmistir. Ithalattaki artis 2011 y1linda &nceki yila gére % 13 olmustur.

2011 yilinda pazardaki en 6nemli tedarikgiler Polonya, Italya Cin, Moldova ve
Sirbistan’dir. Rusya Federasyonu diinya limon ithalatinda % 7,77’lik pay1 ile dordiincii
onemli ithalat¢1 konumundadir. Ulke, 2010 yilinda bir nceki yila kiyasla % 21 artisla
toplam 169 milyon Dolarlik limon ithalati gerceklestirmistir. 2010 yilinda iilkemiz
pazardaki birinci tedarik¢i konumuna yiikselmistir. Ulkemizin pazardaki pay: yaklasik
% 57°dir. Tiirkiye’yi Arjantin, Giiney Afrika, Ispanya ve Cin takip etmektedir (EIB,
2012).

Rusya Federasyonu diinyanin fiicilincii biiyiikk yas domates ithalatgisidir.
Ulkemizin en biiyiik pay sahibi oldugu Rusya domates pazari bilyiimeye devam
etmektedir. 2011 yilinda gergeklestirilen domates ithalat1 818 milyon Dolar tutarindadir.
Ulkenin domates ithalat1 son bes yilda % 11 ortalama artis egilimi gosteristir. Rusya’ya
domates ihracatimiz 2011 yilinda 259 milyon Dolar olmustur. Rusya {ilkemiz domates
thracatinin yoneldigi birinci Pazar durumundadir. Pazardaki rakip iilkeler ve pazar
paylari sdyledir: Cin (% 10), Fas (% 8), Ukrayna (% 5) ve Ispanya (% 5)’dir (TUMMER,
2012).
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2011 y1l itibar1 ile Rusya'nin toplam zeytinyag ithalat1 82 milyon dolar olup,
Tiirkiye % 0,9 pay1 ile 5. siradadir. Rusya’nin zeytinyagi ithalatinin yaklasik % 85’1
Italya ve Ispanya, zeytin ithalatinin ise % 90’1 Ispanya tarafindan karsilanmaktadir.

2011 yilinda Rusya’ya zeytinyag1 ihracatimizda bir dnceki yila kiyasla % 46
oraninda daralma gergeklesmistir. Ulkeye ihracatimiz 0,64 milyon Dolar olmustur.

Ulkede artan gelir diizeyi ve insanlarin saglikli iiriin tiiketimine meraki sonucu
bu {iriiniin talebi artmaya baslamistir. Zeytinyagi Rus tiiketiciler tarafindan saglikli ve
prestijli bir iiriin olarak gériilmektedir. Onceleri uluslararasi otel zincirleri tarafindan
tercih edilen zeytinyagi, Rus mutfaklarinda da kullanilmaya baglanmistir. Ancak pazar
potansiyeli iilkemiz tarafindan yeterince degerlendirilememektedir. Son yillarda
Uluslararas1 Zeytin Konseyi (UZK) nin tanitim programlari i¢in hedef iilkeler arasinda
yer alan Rusya’da Tiirk zeytin ve zeytinyaginin tanitilmasi ayrica dnem arz etmektedir.
Bu amagcla Rus pazarina girmek isteyen firmalarimizin iilkede diizenlenen fuarlara
katilmalar1 ve Rusca tanitim brostirleri hazirlamalarinin pazara giriste yararl olacagi

diistiniilmektedir.

3.4.7.1.2. Sanayi Uriinleri ve Hizmetler Ihra¢ Potansiyeli

Rusya’nmn ambalaj iiriinleri iiretimi 9 milyar dolar civarindadir. Uretimin %
45’ini kagit ve karton ambalajlar, %43’linli plastik ambalajlar ve %12’sini de diger
ambalajlar olusturmaktadir. Ulkede birgok yerli ve yabanci firmanin yatirimlar ve
modernizasyon ¢alismalar1 devam etmektedir. Bu dogrultuda iiretimin de 6niimiizdeki
donemde de ¢esitlenerek artacagi tahmin edilmektedir. Bu durum, pazarda rekabetin
giderek artmakta oldugunu ve daha da yogunlasacagini gostermektedir. Rusya ambalaj
pazarinda 3 bin civarinda ambalaj firmas1 faaliyet gostermekte ve pazara birgok iiriin
sunulmaktadir. Firmalar artik yeni ve teknolojik bir¢ok imkana sahiptir ve bunu da
pazara yansitabilmektedir. Teknolojik yeniliklerin yani sira bir¢ok firma hala geleneksel
yontemlerle ¢aligmakta ve pazara ¢ok basit tiriinleri sunmaktadir. Rusya ambalaj sanayi
pazar1 yilda ortalama %10 oraninda biiyiiyen bir pazardir. Bugiin pazar hacmi 15 milyar
dolar1 gegmistir ve 2013 yilina kadar %7-10 arasinda yillik biiylime beklenmektedir.

Rusya ambalaj sanayi triinleri ithalatt 2011 yilinda bir 6nceki yila goére % 15

artarak 4,7 milyar Dolara ulasmistir. Ithalatin %54 {inii plastik ambalajlar, %34 iinii
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kagit ve karton ambalajlar, %5’ini metal ambalajlar, %2,5’ini cam ambalajlar ve %
0,2’sini de ahsap ambalajlar olusturmaktadir. ithal edilen baslica iiriinler ise sirasiyla
plastiklerden film ve levhalar; kagit/karton, seliiloz vatka ve seliiloz liften tabakalar;
plastikten diger levhalar, yaprak, pelikiil, varak ve lamlar; esya tagima ambalaji i¢in
plastik mamulleri, tipa, kapak, kapsiiller; kagit/karton vb. esash kutu, kilif, torba vb.
esyalar; diiz sekilde plastikten, yapigskan levha, yaprak, serit, lam vb.; adi metalden tipa,
kapak, kapsiil, miihiir kursunlar1 vb.; diger stvanmamis kagit/kartonlar (rulo veya tabaka)
v.b. gibidir (1B, 2012).

Rusya’ya ambalaj sanayi triinleri ihracatimiz 2011 yilinda % 22 artarak 93
milyon Dolar seviyesine ulagmistir.

Diger taraftan cam ambalaj iriinleri Pasabah¢e’nin Rusya’daki c¢esitli
fabrikalarinda tiretilmektedir. S6z konusu liretim tesisleri St. Petersburg, Novosibirsk,
Krasnodar, Ufa, Sazanova ve Vladimir’de yer almaktadir.

Ulkedeki rekabet ortami, sanayinin genel ekonomik durumundan ve
ambalajlanmis {irtinlerin fiyatlarindan ¢ok etkilenmektedir. Uzmanlara gére Rusya’nin
genel ekonomik durumu gelistik¢e sanayideki olumlu geligmeler de devam edecektir.
Sektorde yeni iirlinlere, ekipmana ve teknolojilere talep yogunlasarak artacaktir.

Rusya, diinya ayakkabi ithalati i¢cinde % 4,1 pazar payina sahiptir. Diinyanin 7.
biiyiik ithalatgisi olan tilkenin 2007-2011 yillar1 arasinda ithalat artis hiz1 ortalama % 13
olmustur. Rusya, 2011 yilinda 2,2 milyar Dolarlik ayakkabi ithalati gerceklestirmistir.
Ulkemiz Rusya’ya 2011 yilinda 59 milyon Dolarlik (% 9 diisiis) ayakkabi ihracat:
gergeklestirmistir. Ulkemizin toplam ayakkabi ihracatinda yaklasik % 30 paya sahip olan
Rusya birinci pazar konumundadir (Tirkiye Odalar ve Borsalar Birligi, 2012).

Pazardaki en 6nemli tedarik¢inin % 53 pay ile Cin olmasma karsin Rusya
pazarinda, deri ayakkabida pahali ve markali {iriinlerde Italya pazara hakim olup ithalatta
% 12 pazar payma sahiptir. Pazardaki en onemli 5 tedarik¢i Cin, Italya, Vietnam,
Endonezya ve Tiirkiye’dir.

Hazir giyim ve ayakkabi pazar gelir diizeyine gore farklilasmis olup, farklh
gelir diizeylerine hizmet veren perakende magazalar olusmustur.

Moskova ve St. Petersburg kentleri ile diger bolgeler arasinda yasam tarzi ¢gok

farklidir ve s0z konusu sehirlerde tiiketim {iriinlerinde rekabet cok fazladir.
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Yekaterinburg ve Nizhniy Novgorod gibi diger onemli sehirlerde de tiiketicilerin
harcanabilir gelir diizeyi yiikselmis olup, yatirimcilar agisindan potansiyel mevcuttur.

Aydnlatma gereglerinde Rusya diinya ithalatindan yaklasik % 2 pay
almaktadir. Diinya aydinlatma gerecleri ithalatinda 12. sirada yer alan Rusya, 2011
yilinda  dinyadan 682  milyon Dolarlik  aydinlatma  cihazi  ithalati
gergeklestirmistir. Rusya pazarinin en biiyiik tedarikg¢isi % 62°lik payla Cin’dir. Diger
onemli tedarikgiler ise italya, Almanya, Polonya ve Ukrayna’dir. Rusya’ya aydinlatma
cihazlar ihracatimiz 2011 yilinda % 53 artarak 12,7 milyon Dolar olmustur (TOBB,
2012).

Ulkedeki insaat faaliyetlerindeki ve tiiketim harcamalarindaki artis paralelinde
aydinlatma gerecleri ihracatimizin Oniimiizdeki yillarda artarak devam edecegi
ongoriilmektedir.

Son yillarda artan kisi basina gelir sonucu Rusya’da tiilketim mallarina olan
talep yiikselmis ve dolayisiyla Rusya’nin beyaz esya ithalati da onemli derece artis
gostermistir. ithalat 2004 yilinda 1,28 milyar dolarken 2011 yilinda 5 milyar dolara
cikmistir. 2011 yilinda ithalat bir 6nceki yila kiyasla % 24 biiylimiistiir. Rusya’nin beyaz
esya ithalatinin 1,8 milyar dolarini elektrikli su 1siticilari, sofbenler, 1,1 milyar dolarini
buzdolaplari, 1 milyar dolarin1 bulasik makineleri olusturmaktadir. Arcgelik’in,
Moskova’ya 110 km uzakliktaki Kirza¢’ta buzdolab1 ve ¢amasir makinesi liretimi yapan
bir tesisi bulunmaktadir. Vestel Elektronik Sanayi ve Ticaret A.S. nin de iilkede Vestel
CIS Ltd adi altinda faaliyet gosteren buzdolabi ve c¢amasir makinesi iiretim tesisi
bulunmaktadir. 2011 yilinda iilkeye beyaz esya ihracatimiz % 29 artarak 120 milyon
Dolara ulasmistir (Istanbul Ticaret Odasi, 2012).

Rusya’da satilan konutlarin ve apartman dairelerinin %90’indan fazlasi i¢
dekorasyonu olmaksizin satildigindan basta boyalar olmak {izere i¢ dekorasyon
malzemelerine olan talep hizli bir sekilde artmaktadir. Buna paralel olarak ingaat
malzemeleri sektoriinde yapt marketlerinde satilan iirlinlerin  payr giderek
yiikselmektedir. Rusya’nin ortalama enerji tikketimi Avrupa Birligi’nden yaklagik ii¢ kat
daha fazladir. Bu durum Rusya’daki iklim kosullarinin oldukea elverissiz olmasinin yani
sira binalardaki enerji yalitiminin ¢ok eski ve yetersiz olmasindan da kaynaklanmaktadir.
Bu durum Rusya’ya ihracat yapmay1 diistinen firmalarimizin kesinlikle enerji tasarrufu

saglayan boyalara 6nem vermeleri gerektigini gostermektedir.
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Rusya, 2010 yilinda 719 milyon dolar degerinde insaat boyasi ithalati
yapmustir. Baslica tedarikciler Almanya, Isvec, Italya, Finlandiya ve Slovenya’dir.
Ithalatin 581 milyon dolar1 sentetik, 138 milyon dolar1 su bazli boyalardan olusmaktadir
(ITO, 2012).

Ulkeye ingaat boyalar1 ihracatimiz 2011 yilinda % 25 artis kaydetmistir. 2011
yil1 itibart ile ihracatimiz 13,5 milyon Dolar seviyesine ulagmistir.

S6z konusu iiriin grubunda diinya ithalatinda % 2,2 pay1 olan Rusya, 2010
yilinda toplam 267 milyon dolar degerinde seramik insaat malzemeleri ithalati
gerceklestirmistir. Bu rakam bir dnceki seneye gore %30’luk bir pazar geniglemesine
isaret etmektedir. Rusya’nin en fazla seramik insaat malzemeleri ithalati gerceklestirdigi
iilkeler sdyledir: Ispanya, Italya Ukrayna, Polonya, Cin.

Ulkeye ihracatimiz 2008 yili sonlarinda baslayan kiiresel mali kriz nedeniyle
daralmistir. 2009 yil1 ihracatimiz bir dnceki yila gore yaklasik % 63 oraninda daralarak
3 milyon dolar olmustur. Ancak 2010 yilindan itibaren krizin etkilerinin azalmaya
baslamastyla birlikte seramik insaat malzemeleri ihracatimizin da artis egilimi gosterdigi
goriilmektedir.

2011 yilinda ihracatimiz 2010’a kiyasla % 139 artarak 7,4 milyon Dolar
olmustur (1iB, 2012).

Rusya’da ev dekorasyon malzemeleri pazar1 Moskova’da 1,5 milyar Dolar
olmak iizere, yaklasik 6 milyar Dolar’dir. Pazarda iki misli bir artig s6z konusudur. Yerli
ireticiler pazarin %40’ ma sahipken, ithalatin pay1 %60’dir. Bu yapinin sebebi soyle
aciklanabilir: Oncelikle yerli iiretim, biiyiiyen pazardaki talebi karsilamamaktadir.
Ikincisi; yerli firmalar pazardaki etkili iiriin tanitim teknikleri acisindan yabanci
firmalarin gerisinde kalmislardir. Ugiinciisii ise ithal {iriinlerin yiiksek kaliteli olmasidir.

Seramik kaplama malzemeleri sektorii Rusya ev dekorasyon malzemeleri
pazar icinde en hizli biiyiliyen iirlin grubudur. Seramik kaplama malzemeleri pazari
iilkede 1996-1997 yillar arasinda olugmaya baglamistir. Rus ev dekorasyon malzemeleri
pazar1 her y1l %25 oraninda biiyiimekte olup, 6zellikli seramik kaplama malzemeleri
pazari daha da hizli (her y1l %30) biiyiimektedir.

Rusya’da SKM f{iretimi yapan baslica biiylik firmalar arasinda; Kerama
Marazzi, Keramir, Estima, Volgogradsky Keramichesky Zavod, Lira Keramika, Nefrit-

Keramika, Euro-Keramika, Sokol, Piastrella, Samarsky Stroyfarfor sayilabilir.
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Eczacibas1 Holding’in iilkenin Serpuhov bdlgesinde 2005 yilindan bu yana“Vitra
Bathroom Products LLC” adi altinda faaliyette bulunan bir vitrifiye {iretim tesisi
bulunmaktadir. Eczacibast Holding 2012 yili Mart ayinda iilkede ikinci bir fabrika daha
kurmay1 planladiklarin agiklamustir (IZTO, 2012).

Rusya, 2009 yilinda 46 milyon dolar degerinde diiz cam ithalati
gerceklestirmistir. Rusya diiz cam pazarinda kiiresel mali krizin olumsuz etkileri nedeni
ile 2009 yilinda %80 daralma g6zlenmistir. Bu paralelde ihracatimizda énemli diistisler
gerceklesmistir. 2009 yili ithracatimiz % 94 gerileyerek 0,3 milyon dolar olmustur.
Ancak krizin etkilerinin yavas yavas ortadan kalkmaya baslamasi ve iilkedeki sinai artis
ile birlikte 2010 yilinda Rusya'ya diiz cam ithracatimiz % 1613 oraninda kayda deger bir
artisla 6 milyon Dolara yiikselmistir. Rusya pazarinin toplam diiz cam ihracatimizdaki
payt % 9,5 olup, bu payin gelecekte daha da artmasi yoniinde potansiyel oldugu
disiiniilmektedir. Pazardaki en onemli bes tedarik¢i Belgika, Cin, Almanya, Cek
Cumhuriyeti ve Polonya'dir (EiB, 2012).

Rusya’nin deri ve deri mamulleri ithalat1 2009 yilina kiyasla % 71 artarak 2010
yiliitibart ile 1,2 milyar Dolara ulasmigtir. Bunun igerisinde deri ve kiirklii giyim esyalari
403 milyon Dolarlik pay sahibi olmustur. 2010 yilinda iilkenin kiirkli giyim esyalari
ithalat1 % 97, deri giyim esyalar1 ithalat1 % 80 artmustir. Tiirkiye, Rusya’nin toplam deri
ve kiirklii giyim ithalatinda ise Cin’den sonra ikinci siradadir. Ulkemizi Italya,
Yunanistan, Pakistan ve Hindistan takip etmektedir (1iB, 2012).

Tiirkiye’nin Rusya’ya yonelik toplam deri ve deri mamulleri ihracati 2010
yilinda bir 6nceki yila gére % 62 artarak 123,3 milyon Dolara ulasmustir (EiB, 2012).

SSCB’nin dagilmasindan sonra Rusya, deri ve kiirklii giyim sektoriimiiz
acisindan en 0onemli pazarlardan biri haline gelmistir. Pazar sektor agisindan bugiin de
onemini korumaktadir. Ilk yillarda ticaret daha c¢ok bavul ticareti araciligryla
gerceklestirilirken son yillarda Rusya’nin bavul ticaretine birgok kisitlama getirmesi
nedeniyle agirlik resmi ticarete dogru kaymustir.

Rusya soguk iklim kusaginda bulunmasi nedeniyle deri iirlinler i¢in 6nemli
pazarlardan biridir. Kiirklii giyim esyasinda Rusya diinya ithalatinin yaklasik % 12’sini
gerceklestirmektedir. Eksi 30’lara varan ve yilin 9 aymin soguk oldugu bu iilkede deri
giyim {irlinleri temel ihtiya¢ maddesi halindedir. Rus tiiketici acisindan oncelik kalitede

olup, fiyat daha az 6nem tasimaktadir. Kaliteden sonra desen ve modaya uygunluk
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gelmektedir. Markanin taninmis olmasi ve iiretici imaj1 da insanlar1 etkilemektedir. Alt
gelir grubunda satin alimlarda fiyat kriteri 6ne ¢ikarken, orta ve {ist gelir grubunda kalite
ve marka daha da 6nem kazanmaktadir. Moday1 daha yakindan takip eden grup ise tist
gelir grubudur. Rus toplumu tiikketim egilimi yiiksek olan bir toplumdur. Elde edilen
gelirler biiyiik oranda tiiketim amacli harcanmaktadir. Rus gengler giderek artan oranda,
Batili tlkelerde yasayan geng¢ niifusun giyim tarzina benzer sekilde giyinmeye
calismaktadirlar.

Rusya’da her ne kadar ortak yatirnmlar ile biiylik sehirlerde Bati tipi
magazalarin sayisinda artis olsa da iriinlerin ¢ogunun dagitimi (Moskova ve St.
Petersburg disinda) daha geleneksel dagitim kanallar1 vasitasiyla gerceklestirilmektedir.
Bu dagitim kanallarina girisin saglanmasi piyasadaki basariy1 etkilemektedir. Bagarili
olmak i¢in cesitli yerel ve bolgesel alternatifler goz oniline alinmalidir. Rusya 6zellikle
kiirklii giyim esyasinda énemli bir pazarimizdir. Thracatimizin yaklasik yaris1 Rusya’ya
gerceklestirilmektedir.

Rusya’nin onlimiizdeki dénemde de deri sektoriimiiz agisindan Onemini
koruyacagi, artan rekabet ortaminda firmalarimizin kendi tasarimlart ve markalar ile
pazarda daha fazla yer almalarinin faydali olacagi diistiniilmektedir.

Dogal taslarin baslica kullanim alani insaat sektoriidiir. Bu nedenle Rusya
ingaat sektoriiniin gelisimi, dogal tas aliminda kilit rol oynamaktadir. Insaat sektorii,
kiiresel ekonomik krizin etkisiyle 2008-2009 doneminde daralma gosterse de sektor
2010 yili ikinci yarisindan itibaren krizden c¢ikmaya baslamistir. Oniimiizdeki
donemlerde bu bolgenin hem Tiirk miiteahhitlik firmalar1 i¢in hem de dogal tas gibi
insaat malzemeleri ihracati yapan firmalar i¢in Onemli bir pazar olacagi
diistiniilmektedir.

Rusya, 2011 yilinda 239 milyon dolarlik islenmis dogal tas ithalat1 yapmustir.
Bu rakam bir 6nceki yila kiyasla % 21 artis anlamina gelmektedir. ithalatta Cin (% 41),
Italya (% 13) ve Tiirkiye (% 12) ilk {i¢ siray1 paylasnustir. Tiirkiye pazardaki payini
artirdig1 gézlenmektedir (GosStat, 2012).

Tiirkiye’nin 2011 yilinda Rusya’ya gerceklestirdigi islenmis dogal tas ihracati
% 23,5 artarak 21 milyon dolar olmustur. Thracatta dne ¢ikan iiriinler islenmis/yontulmus

mermer-traverten-su mermeri grubu olmustur (EIB, 2012).
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Tiirkiye’nin dogal tas {iretimi konusunda diinya ticaretindeki 6nemi, Rusya’nin
cografi ve ekonomik olarak biiyiikliigli, basta Moskova, St. Petersburg, Kazan kentleri
ve Giliney Rusya Federal Bolgesi olmak {izere lilkenin bdlgelerinde ve cesitli kentlerinde
diizenlenecek olan uluslararasi organizasyonlar i¢in yapilacak altyapr yatirimlari, soz
konusu kentlerdeki konut ve is merkezi talebi ve Tirk firmalarmin bolgedeki
miiteahhitlik faaliyetleri diisiiniildiiglinde Rusya pazarinin sektor agisindan dneminin
artarak stirecegi degerlendirilmektedir.

Rusya 2011 yilinda diinyadan toplam 1,4 milyar dolar degerinde (% 60 artis)
kablo ithal etmistir. Rusya’nin diinyadan kablo ve teller ithalati 2007-2011 yillari
arasinda yillik ortalama % 13 artis kaydetmistir. Pazardaki baslica tedarik¢iler Almanya,
Cin, Tiirkiye, Ukrayna ve Gliney Kore’dir (GosStat, 2012).

2011 yilinda Tiirkiye’nin Rusya’ya kablo ve teller ihracat1 % 135 artarak 94
milyon Dolara ulasmustir (IIB, 2012).

Rusya’nin elektrik tiretimi icerisinde termal enerji tesisleri %67, hidroelektrik
tesisleri %18 paya sahipken, tretimin geri kalani niikleer enerji tesislerinde
gergeklestirilmektedir. Ancak mevcut elektrik iiretim tesisleri eski ve asinmig
durumdadir. Rusya’nin mevcut alt yap1 sisteminin de eski ve yetersiz olmasi nedeniyle
bu alanlarda yapilmasi planlanan énemli yatirimlar s6z konusudur. Telekomiinikasyon
ve ingaat sektorlerindeki hizli gelismeler ve gergeklesmesi beklenen yatirim projeleriyle
olusan potansiyel kablo talebi dolayisiyla Rusya onemli bir pazar olma 6zelligini
stirdiirmektedir.

Rusya’nin “televizyon alicilari, video monitdr ve projektdrler” ithalat1 2011
yilinda 1,1 milyar dolar olarak gergeklesmistir. Ithalat &nceki yila gore % 13 daralmigtir
(TOBB, 2012).

Alt tirlin gruplarina gore ithal edilen tirlinler sunlardir: Renkli televizyonlar
(401 milyon dolar), monitdrler (327 milyon dolar), video goriintii ekranina baglanti
yapilmak iizere tasarlanmamis olan televizyonlar (182 milyon dolar). Rusya’nin 8528
GTIP’li “televizyon alicilari, monitérler, projektdrler” iiriin grubunda ithalat yaptigi
baslica tilkeler sirasiyla Cin, Cek Cumhuriyeti, Ukrayna Slovakya ve Polonya’dir (FGS,
2012).
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Zorlu Grubu 2002 yilinda iilkenin Vladimir bélgesinde yaptigi 15 milyon
dolarlik yatirim ile Rusya’da TV {iretimi yapan ilk yabanci sirket olmustur. Sirket iilkede
VESTEL CIS Ltd. ad1 altinda faaliyet gostermektedir.

Rusya’ya televizyon ihracatimizda 2011 yilinda 6nceki yila kiyasla % 38 artis
kaydedilmigtir. 2011 yili ihracatimiz 11 milyon Dolardir. Tiirkiye’nin Rusya’ya
ihracatinda 6nem arz eden tek iiriin renkli televizyonlardir (EIB, 2012).

Tiirkiye nin Rusya’ya 2011 yil1 ev tekstili ihracatt % 23 artisla 58 milyon Dolar
olmustur. Rusya, 2011 yilinda 437 milyon Dolarlik (% 21 artis) ev tekstili ithalati
gergeklestirmistir. Pazardaki en biiyiikk tedarikgiler Cin, Tiirkiye, Hindistan,
Tirkmenistan ve Pakistan’dir (GosStat, 2012).

Sovyetler Birligi doneminde keten isleme ve dokumasinda uzmanlasan
Ivanovo boélgesi yeni yapilan yatirimlarla giinimiizde de Rusya’nin tekstil iiretim
merkezi haline gelmistir. Rusya’daki tekstil isletmelerinin tigte ikisi bu bolgede faaliyet
gostermektedir. Bolgede yaklasik 50 bin kisi tekstil alaninda istihdam edilmektedir.
Bolgede yilda 100 bin ton iplik ve 1,6 milyar metre kumas iiretilmektedir. Diger taraftan
Rusya’da tiretilmeyen tekstil makinelerinin ithalatinda uygulanan giimriik vergilerinin
kaldirilmas: ile bolgede yapilan yenileme yatirimlarinin mevcut kapasiteye orani
%4’lerden %12’lere yiikselmistir (GosStat, 2012).

Rusya’nin 2011 yili hazir giyim ithalat1 ise 6,7 milyar dolardir (% 20 artis).
Hazir giyimde en biiyiik tedarikgiler Cin, Tiirkiye, Italya, Banglades ve
Hindistan’dir. Ulkeye 2011 yili hazir giyim ihracatimiz % 13 artarak 233 milyon Dolara
ulasmustir (1B, 2012).

Sovyetler Birligi doneminde keten isleme ve dokumasinda uzmanlasan
Ivanovo boélgesi yeni yapilan yatirimlarla giinimiizde de Rusya’nin tekstil iiretim
merkezi haline gelmistir. Rusya’daki tekstil isletmelerinin tigte ikisi bu bolgede faaliyet
gostermektedir. Bolgede yaklasik 50 bin kisi tekstil alaninda istihdam edilmektedir.
Bolgede yilda 100 bin ton iplik ve 1,6 milyar metre kumas iiretilmektedir. Diger taraftan
Rusya’da tiretilmeyen tekstil makinelerinin ithalatinda uygulanan giimriik vergilerinin
kaldirilmas: ile bolgede yapilan yenileme yatirimlarinin mevcut kapasiteye orani
%4’lerden %12’lere ylikselmistir.

Rusya iiretim i¢in gerekli pamuk ve suni-sentetik elyaf gibi ham maddeleri

ithalat yolu ile karsilamaktadir. Rusya sentetik elyaf iireterek yasadigi ham madde
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sikintisin1 6nemli Slgiide ortadan kaldirmak iizere petro-kimya sanayine yatirim yapma
karar1 almistir. S6z konusu yatirim Tataristan’da gerceklestirilmistir.

Rusya’da mevcut konut stokunun %60’min 1960 Oncesi insa edilmis
olmasi tlilkedeki mevcut konutlarin yenilenmesi ihtiyacini da beraberinde getirmektedir.
Bunun yanmi sira lilkede altyapr yatirnmlari ve yeni konut ingaatlarina da ihtiyag
bulunmakta, her gecen giin yeni projeler agiklanmaktadir. Bu durum pazarda insaat
malzemelerine olan talebin giderek artacagi anlamina gelmektedir. Rus insaat pazarinda
evlerin i¢ dekorasyonsuz teslim edilmesi ve tiiketicinin evini kendisinin dekore etmesi
gibi yeni egilimlerin, yenileme pazarindaki biiytimeyi tetiklemesi beklenmektedir.

Insaat izinleri igin gerekli siirenin Avrupa’ya kiyasla ¢cok daha uzun olmasi
(Rusya’da 703 giinden 443 giine indirilmistir. Avrupa ortalamasi 165 giindiir) insaat
yatirimlar1 6niinde 6nemli bir engel olarak gosterilirken, bu siirecin hizlandirilarak ingaat
sektoriiniin hareketlendirilmesi hedeflenmektedir.

Diinya ¢imento ithalatinda % 2,23 paya sahip olan Rusya (diinya ithalatinda 9.
sirada), 2010 yilinda 229 milyon dolar degerindeki ¢imento ithalatinin %34 iinii
Tiirkiye’den yapmustir. Tiirkiye Rusya’nin ¢imento ithalatinda birinci tedarikei
konumundadir. Tiirkiye’yi Letonya, Cin, Estonya ve Litvanya izlemektedir. 2010-2011
déneminde Rusya’nin ¢imento ithalati % 124 oraninda artmistir. Insaat sektoriindeki
hareketlilige paralel olarak Rusya ¢imento acisindan gelisen bir pazardir. Ancak kiiresel
mali kriz ingat sektoriinii olumsuz ydnde etkilemis, iilkenin ithalati 2009 yilinda
daralmistir. Pazardaki daralma paralelinde lilkemizin ¢imento ihracatinda da daralma s6z
konusu olmustur. 2010 yilinda iilkeye ¢imento ihracatimizda diisiis (% 17,5) devam
etmistir (AIB, 2011).

Ulkeye ¢imento ihracatimz 2011 yilinda 2010 yilma gére % 168 artisla 59
milyon Dolar tutarinda gergeklesmistir (AIB, 2012).

2011 yilinda yaklagik 3,9 milyar dolar degerindeki demir ¢elik insaat ve aksami
ithalatinin yaklasik % 31°ini Ukrayna’dan gergeklestirmistir. Ukrayna’y1 Cin, Almanya,
Finlandiya ve Japonya takip etmektedir. Tiirkiye son yillarda pazar pay1 kaybetmistir.
2008 yilinda pazarda % 6’lik payi ile dordiincii sirada yer alan Tiirkiye’nin pazardaki
pay1 2011 yili itibart ile % 0,8’e gerilemistir (GosStat, 2012).

2007-2011 yillar1 arasinda Rusya’nin demir celik insaat ve aksami ithalati

yillik ortalama % 7 oraninda artmistir. Rusya demir ¢elik ingaat ve aksaminda gelisen bir
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pazar olup, s6z konusu iirlinler ag¢isindan ihracat potansiyeline sahip olan Tiirkiye’nin bu
pazarda daha fazla pay elde edebilmesi i¢in Rusya pazarindaki ihracat artis hizini rakip
iilkelerin artis hizinin iizerine cikartmasi gerekmektedir. Ulkenin ithalat1 2010-2011
doneminde % 14 artis kaydetmistir (GosStat, 2012).

2011 yilinda Rusya’ya demir-gelik insaat ve aksami ihracatimiz 2010 yilina
gore % 30 artarak 26 milyon Dolar olmustur (IiB, 2012).

Rusya’da satilan konutlarin ve apartman dairelerinin %90’indan fazlasi ig
dekorasyonu olmaksizin satildigindan basta boyalar olmak iizere i¢ dekorasyon
malzemelerine olan talep hizli bir sekilde artmaktadir. Buna paralel olarak ingaat
malzemeleri sektoriinde yapi1 marketlerinde satilan driinlerin - pay1r  giderek
ylikselmektedir.

Rusya’nin ortalama enerji tiiketimi Avrupa Birligi’nden yaklasik ii¢ kat daha
fazladir. Bu durum Rusya’daki iklim kosullarinin oldukga elverissiz olmasinin yani sira
binalardaki enerji yalittminin ¢ok eski ve yetersiz olmasindan da kaynaklanmaktadir. Bu
durum Rusya’ya ihracat yapmay: diisiinen firmalarimizin kesinlikle enerji tasarrufu
saglayan boyalara 6nem vermeleri gerektigini gostermektedir.

Rusya, 2011 yilinda 1,2 milyar dolar degerinde plastik ingsaat malzemeleri ithal
etmis olup, bu rakamin 653 milyon dolarlik kismimi (yaklasik % 54.,4) plastikten
hortumlar, borular ve baglanti elemanlar olusturmaktadir (GosStat, 2012).

Plastik ingaat malzemelerinde {lilkemiz Cin ve Almanya’dan sonra iigiincii
biiylik tedarik¢i konumundadir.

Ulkeye plastik ingaat malzemeleri ihracatimiz 2011 yilinda 2010°a gore % 7,5
artarak 115 milyon Dolara yiikselmistir (TOBB, 2012).

Kiiresel ekonomik daralmanin Rusya’nin ingaat sektoriine olan olumsuz etkisi
2009 yilinda kendini gostermistir. 2009 yilinda Rusya’nin prefabrik yapilar ithalatinda
2008’e kiyasla % 64 daralma gozlenmistir. 2010 yilinda ise iilkenin prefabrik yapi
ithalatinda % 14 gerileme s6z konusudur. 2011 yilinda {ilkede ingaat faaliyetlerinin
yeniden canlanmasi ile birlikte prefabrik yapi ithalati % 144 artis kaydetmistir (FGS,
2012).

S6z konusu liriin grubunda diinya ithalatindan yaklasik % 5 pay alan Rusya’nin
(diinya ithalatinda 5. sirada) 2011 yili prefabrik yapilar ithalati 345 milyon dolar

olmustur.
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Son aylarinda kiiresel ekonomik ve finansal krizin bas gosterdigi 2008 yilinda
iilkeye prefabrik yapi ihracatimiz 41 milyon Dolar iken, insaat faaliyetlerinin durma
noktasina geldigi kriz doneminde 2009 ve 2010 yillarinda sirasi ile 0,7 ve 0,65 milyon
Dolara gerilemistir. 2011 yilinda iilkeye ihracatimiz iilkenin krizden ¢ikis siireci ile
birlikte canlanan ingaat faaliyetleri paralelinde % 3.186 artarak 23,5 milyon Dolara
ulagmustir.

Ulkeye prefabrik yapi ihracati dogrudan miiteahhitlik firmalar1 tarafindan
yapilmakta olup, insaat sektoriindeki gelismelerle dogru orantilidir.

Rusya Federasyonu 2008 yilinda 11,4 milyar Dolarlik is ve maden makineleri
ithalat1 gerceklestirmis ancak kiiresel mali krizin insaat sektoriine olumsuz etkileri
nedeni ile sektdriin ithalati dikkate deger bir daralma kaydetmistir. Pazar 2009 yilinda %
55,3 daralmustir. 2010 yilinda insaat sektoriinde krizden ¢ikisin baglamasi ile birlikte
tilkenin is ve maden makineleri ithalat1 % yaklasik % 16 biiylimiistiir. Rusya’nin 2010
yilinda gergeklestirdigi 5,9 milyar dolarlik insaat ve maden makineleri toplam ithalatinda
one ¢ikan liriin gruplan dozer, greyder, ekskavator, skreyper ile toprak, maden, cevher
tagima, ayirma, segme makineleridir (GosStat, 2012).

2011 yilinda Tiirkiye’nin Rusya’ya ingaat ve maden makineleri ihracat1 2010
yilina gore % 115 artarak 73 milyon Dolar seviyesine yiikselmistir (IIB, 2012).

Rusya dogal yeralt1 kaynaklar1 acisindan zengin bir yapiya sahiptir. Bir¢cok
maden ve mineralde diinyada 6nemli bir iiretici ve ihracat¢r konumundadir. Onemli
dogal gaz, petrol kaynaklar1 disinda komiir, aliminyum, bakir, demir, elmas, altin,
glimiis, platin ve demir dis1 metaller rezervleri bulunmaktadir. Diinyadaki nikel ve kobalt
tiretiminin %20’si Rusya tarafindan yapilmaktadir. Ulkedeki mineral iiretimi genellikle
tek bir firma tarafindan yapilmaktadir. Norilks Nikel firmasinin, diinya nikel tiretiminin
licte birini ve platin iretiminin %4011 gerceklestirdigi tahmin edilmektedir. Rus
aliminyum sirketi, diinya aliiminyum iretiminin %12-13’linii ger¢eklestirmektedir
(GosStat, 2012).

Metalik cevherler arasinda yer alan krom, 6zellikle metaliirji, kimya, refrakter
ve dokiim sanayilerinin ana hammaddesidir. Bu nedenle diinyada metalik cevherlere olan
talep, her zaman yiiksek olmustur. Diinya talebi hizla artarken, arz sinirhi kaldig1 igin
metalik cevher fiyatlar1 hizla artmistir. Ancak 2008 yilinda yasanan global ekonomik

kriz madencilik sektoriinii de etkilemistir. Tiirkiye'nin maden ihracatinda énemli yer

204



tutan bakir, ¢inko, aliminyum, kursun, nikel ve kalay gibi metalik madenlerin degeri,
yaklagik yar1 yariya diiserek 3-4 yi1l 6nceki fiyatlara gerilemis, ancak 2009 yilinin ikinci
yarisinda tlim metal cevherleri fiyatlari tekrar artmistir.

Tiirkiye diinya krom iiretiminde % 6’lik payr ile dikkat c¢ekmektedir.
Tiirkiye’nin bilinen rezerv miktart 25 milyon tondur. Rusya, diinyada Cin’den sonra
krom cevheri ithalati yapan ikinci 6nemli iilkedir. Aym1 zamanda ferrokrom iiretimi
yapan ilk 5 iilkeden biri konumundadir. Rusya’da son yillarda ferrokrom iiretiminde
onemli artiglar yasanmaktadir. Dolayistyla da krom cevheri talebi giderek artmaktadir.
Yiiksek karbonlu ferrokrom iiretiminde 6nemli bir pay1 olmayan Rusya’nin 6zellikle
diisiik-orta karbonlu ferrokrom tiretiminde, Giiney Afrika ve Kazakistan’a gore pazar
pay1 yiiksektir (EIB, 2012).

Rusya tarafindan krom cevheri ve ithalatinda uygulanan giimriik oran1 %5’tir.
Rusya gelismekte olan ve az gelismis iilkelerden yapilan ithalatta GSP uygulamaktadir.
Tirkiye, s6z konusu sistemde gelismekte olan tilkeler arasinda yer almakta olup, 26.
fasilda yer alan tiriinlerde %25 oraninda glimriik vergisi indirimine tabidir.

Rusya’nin sahip oldugu ekonomik potansiyel, krom cevheri ithalatindaki
stirekli artig, kromit cevheri, ferrokrom, paslanmaz ¢elik sektorlerindeki gelismeler ve
Tirkiye’nin krom cevheri iiretim kapasitesi géz Oniinde alindiginda uzun vadede
iilkemiz i¢in potansiyel arz etmeye devam edecegi diisiiniilmektedir.

Rusya, diinyanin 12. biiylik mobilya pazar1 konumundadir. Gelismis lilkelere
kiyasla kisi basina diisen mobilya harcamalarinin daha diisiik seviyede olmasina karsin
(beste biri civarinda) Rus tiiketicilerin yasam standartlar1 ve tiiketim harcamalari
artmaktadir. Mobilya ve i¢ dekorasyon harcamalar1 da artis gostermektedir. Mobilya
sektoriindeki yeni trendlerin yakindan takip edilmesi, mobilyaya doniik bir talep olmasi
da ihracat bakimindan mobilya sektoriiniin potansiyelini artirmaktadir.

Biiyliyen yerel {liretimi ve artan talebi ile Rusya diinya mobilya pazar1 i¢ginde
onemli bir yere sahiptir. Artan iiretim miktarina paralel bir kalite artisindan bahsetmek
miimkiin olmamakla birlikte pazardaki biiyiik miktarda ham madde mevcudiyeti ve artan
talep Rusya mobilya sektoriinlin giiclii yonleri olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bununla
birlikte eskimis techizat, kalifiye isglictinliin eksikligi ve organizasyon yapisindaki

problemler sektordeki zayif noktalardir. Cogu mobilya iireticisi modern makinelerin

205



ithalatin1 karsilayamadigi i¢in yart mamul mallar1 ithal edip, bunlar1 Rusya’da monte
ederek pazarlama yontemini benimsemistir.

Shatura, Felix ve Elektrogorskmebel gerekli altyap: yatirnmlarini yaparak ve
yonetim yapisini giiglendirerek pazardaki en verimli ¢alisan ve giiclii finansal yapiya
sahip mobilya firmalar1 olarak iiretim yapmaktadir. Moskova’da yerlesik olan bu ii¢
firmadan Shatura ev mobilyasindan, ofis ve mutfak mobilyasina genis bir yelpazede
iiretim yaparken, Felix ofis mobilyasinda uzmanlasmstir. Elektrogorskmebel ise ev ve
mutfak mobilyalart tiretmektedir. Moskova’daki iireticiler ile St. Petersburg ve diger
bolgelerdeki iireticiler arasinda biiyiik bir ugurum vardir. Moskova’da yerlesik tireticiler
yogun rekabet kosullar1 altinda {iretim tekniklerini modernize edip gili¢lenirken, diger
bolgedeki iireticiler yabanci iireticilerin baskisini daha az hissetmekle birlikte daha
diisiik bir verimlilikle caligmaktadir.

2011 yilinda Rusya’nin diinyadan mobilya ithalat1 bir 6nceki yila gore % 37
artarak 2,6 milyar Dolar olmustur. Rusya’nin 141,5 milyonluk niifusunun yaklasik %74
oranindaki kismi sehirlerde yasamaktadir. Rusya 53 milyon dolayindaki hane halki sayisi
ile tretim kapasitesi yiiksek olan mobilya sektoriimiiz icin biiyiik bir pazar
konumundadir (GosStat, 2012).

2011 yilinda iilkeye oturmaya mahsus mobilyalar ihracatimiz % 25 artarak 20
milyon Dolar olarak ger¢eklesmistir. Bunun yani sira ayni donemde iilkeye diger
mobilyalar ihracatimiz ise % 37 oraninda artarak 26 milyon Dolar seviyesinde
ulasmigtir. Rusya, 2011 yilinda 24,3 milyar Dolarlik ana sanayi ithalati
gerceklestirmistir. Ulkenin ana sanayi ithalat1 en yiiksek seviyeye 39 milyar Dolar ile
2008 yilinda ¢ikmis ancak kiiresel kriz nedeni ile ana sanayi ciddi Ol¢lide daralmistir.
Ulkenin ana sanayi ithalat1 2009 yilinda % 74 oraninda kiigiilmiistiir. Krizden ¢ikisin
baslamasiyla birlikte ithalat yeniden artmaya baslamistir (GosStat, 2012).

Ulkeye ana sanayi ihracatimiz 2011 yilinda 2010’a kiyasla % 52 oraninda
artarak 717,7 milyon Dolara ulagsmistir. Ayn1 donemde oto yan sanayi ihracatimiz ise %
4,8 oraninda artarak 196 milyon Dolara ulasmistir (DEIK, 2012).

Tiirkiye ve Rusya'nin Avrasya bolgesinin iki biiyiik ekonomik giicii olmasina
ve karsiliklt ekonomik iliskilerde son yillarda kaydedilen olumlu gelismelere ragmen,

ekonomik iligkilerin bugiin ulasmis oldugu diizey, sahip olunan potansiyelin olduk¢a
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gerisindedir. Iki iilkenin dis ticaret hacimleri {ist iiste getirildiginde bu durum daha acik
bir bi¢imde goriilmektedir.

Gozden kagirilmamasi gereken diger onemli bir husus, iki iilkenin birbirini
tamamlayan ekonomik yapilaridir. Bugiin Rusya, Tiirk ekonomisinin ihtiya¢ duydugu
basta enerji iiriinleri ve madenler olmak iizere ¢cok sayida ham ve yart mamul girdileri
diisiik tasima maliyetleri ile saglayabilecek bir konumdadir. Diger taraftan, gelir diizeyi
giin gectikce artan Rus halkinin talep ettigi gidadan tekstile bircok tliketim malinin
iiretimi de Tiirkiye'de diinya ile rekabet eden fiyat ve kalitede gerceklestirilmektedir. iki
tilke ticari ve ekonomik iligkilerinin saglikli ve istikrarli gelisimi agisindan asgari bir
dengenin yaratilmasi sarttir. Bu acidan bugiin en oOnemli sikinti ticaret alaninda
yasanmaktadir. Bu nedenle 1984 tarihli anlasmada uygulandig1 gibi dogal gaz bedelinin
mal ve hizmet karsilig1 6denmesinde makul bir yilizdenin kabul edilmesi karsilikli ticaret
dengesinin saglikli seyri acisindan onem tasimaktadir. Benzer sekilde, Tiirkiye'nin
Rusya Federasyonu'ndan ithalatinda énemli bir yer isgal eden petrol, komiir ve diger
maddeler karsilifinda da bu tiir mekanizmalar yaratilabilir. Ayrica, Rus firmalarinin
Tiirkiye'deki faaliyetlerini tesvike yonelik mekanizmalarin yaratilmasinda yarar vardir.
Iki iilke arasindaki bolgedeki ¢esitli iiglincii iilkeleri de kapsayacak projelerin
gelistirilmesi karsilikli olarak iki iilke kamuoyu ve yonetimlerinde gbzlenen 6zellikle
bolgesel rekabet ve gilic miicadelesine dayali algilamalarin azalmasma katki
saglayacaktir. Ekonomik alanda yaratilacak karsilikli ortak c¢ikarlar, siyasi iligkilerin
saglikli gelisimine de katki saglayacaktir.

Stiphesiz, Tiirkiye'nin temel politikas1 Avrupa Birligi ile biitiinlesme
yoniindedir. Rusya ile gelistirilecek saglam iligkiler ise Avrupa Birligi siirecine bir
alternatif olusturmaktan 6te bir tamamlayict unsur olacaktir. Tiirkiye'nin basta Rusya
olmak fiizere ¢evresindeki ¢cok sayida iilke ile gelistirecegi giiclii baglar Bati diinyasi

karsisindaki ekonomik ve siyasi konumunu destekleyecek ve gii¢ katacaktir.
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DORDUNCU BOLUM
SURDURULEBILIR TASIMACILIK VE COKLU ULASTIRMADA TASIMA
TURU SECIMINE YONELIK KARAR DESTEK SiSTEMLERI

Teknolojideki gelismelerin ve kiiresellesmenin sosyal, kiiltiirel ve ekonomik
etkilerinin yogun olarak goriildiigli glinlimiizde, degisen rekabet ortami isletmeleri
degisik stratejiler kullanmaya zorlamaktadir. Firmalarin artan rekabet ortaminda
ayakta kalabilmek i¢in dogru iiriin, dogru fiyat, dogru pazarlama teknikleri ve dogru
yer gibi bir¢ok dogruyu bir arada gerceklestirmesi gerekmektedir. Miisteri
memnuniyetini saglamak ancak bu sekilde miimkiindiir. Bunu saglayabilmek i¢in en
onemli kavramlardan birisi siirdiiriilebilir tasimaciliktir. Siirdiiriilebilir tasimacilik ise

dogru ¢oklu ulastirma kararlar1 sayesinde miimkiin olmaktadir.

4.1. SURDURULEBILIR TASIMACILIK VE BILESENLERI

Stirdiiriilebilir tagimaciligin  belkemigi olarak goriilen coklu tasimacilik,
tagimacilik ile ilgili taraflarin ve miisterilerinin gereksinimlerini karsilamada bir
devrim olarak ortaya ¢ikmis ve giderek biiyiliyen bir tagimacilik pazari haline gelmistir.
Son yillarda karayollarinda yasanan trafik sikisikligi, artan kazalar, giirtilti, sinir gegisi
sorunlari, azalan enerji ve artan c¢evresel sorunlar iilkeleri her bir tasitma modunun
avantajlarindan yararlanarak, optimum tasimacilik hizmetleri yoluyla siirdiiriilebilir
tagimacilik politikalarina yoneltmistir. Coklu tasimaciligin gelismesinin ardinda
tasimacilik pazarinin arz ve talep boyutundaki yasanan gelismeler etkilidir (Deveci,
Cerit ve Tuna, 2004). Tasimacilik pazarinin talep tarafindaki gelismeler, kiiresellesme
ile birlikte tasimacilik miisterilerinin artan hizli, giivenli, ekonomik, etkin ve ¢evreye
duyarliligi giderek artan uluslararasi ve kiiresel tasima talepleridir. Tasimacilik
pazarinin arz tarafindaki gelismeler ise, tagimacilik endiistrisinde 1960’lardan bu yana
yasanan konteynerlesme gibi ulastirma teknolojisindeki ilerlemeler, yasal
serbestlestirmeler ve neticede bireysel tasima modlar icerisinde ve modlararasi
giderek artan rekabet ve buna bagli olarak azalan tastyicilarin pazar paylari ve diisen

karliliklaridir (Deveci ve Cerit, 2007).
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Dogru tasima modunu dogru yerde ve dengeli bir sekilde kullanmay1
hedefleyen ¢oklu tasimacilik politikasi ¢cer¢evesinde Avrupa Birligi, Amerika ve Uzak
Dogu iilkeleri basta olmak {izere bir takim stratejiler gelistirilmektedir (Gray and Kim,
2001).

Hayuth’a gore (1987) ulastirma, arz ve talep merkezleri arasinda ekonomik
bosluklar1 dengeleyebilmek i¢in mallarin ve insanlarin bir noktadan baska bir noktaya
transferini amaclayan, teknolojik ve organizasyonel bir sistem olarak goriilmektedir.
Biitiinciil ulagtirma kavrami, sistemi olusturan tiim degiskenlerin karsilikli iligkilerine
gore sistemin her bir elemaninin roliinii analiz ederken, ulastirma sistemine kapsamli
ve genis acidan yaklagsmaktadir. Biitlinciil ulastirma kavrami ayni zamanda,
ulastirmanin kendisini daha genis ve kompleks ekonomik, politik ve sosyal yapinin bir
alt sistemi olarak tanimaktadir. Ulastirma sistemindeki degismelerin degerlendirilmesi
ve analizi i¢in ilk Once sistemin ana unsurlart ve mevcut secenekleri gdz Oniine
alinmaktadir. Karar degiskenleri bireylerin, gruplarin ve kurumlarin kararlar ile
dogrudan degisebilen ulastirmanin ydnleri olup uluslararasi tasimacilik 6zelinde iki
gruba ayrilmaktadir (Sanders, 1991): Birincisi, ulastirma sisteminin kendisi ile ilgili
olan segenekler, ikincisi ise ulastirma sisteminin i¢inde ¢alistig1 politik, ekonomik ve
sosyal cevredir. Sekil 34’te de gosterildigi gibi ulastirma sistemi igindeki karar
degiskenleri bes ana gruba ayrilmaktadir. Bu gruplar ulastirma teknolojisi, ulastirma
aglari, ulastirma modlari, bilgi ve iletisim teknolojileri ve lojistiktir. Her ne kadar her
bir grup ayr olarak goz Oniine alinsa da, sistem kavrami igerisinde tiim degiskenler
birbirleri ile yakindan ilgilidir ve alt gruplara ayrilmaktadir. Tiim ulagtirma karar
degiskenleri uluslararasi ticaret ve tagimacilik endiistrisinde dogrudan veya dolayl
baglantili olan bir takim unsurlardan etkilenmektedir. Bu unsurlar kullanicilar, tasima
operatorleri, ekonomik/sosyal sistemler ve devlet/politik sistemlerdir (Hayuth, 1987).

Diinya tagimacilik endiistrisinin arz ve talep tarafinda yasanan birtakim
gelismeler neticesinde {ilkelerin ulagtirma politikalarina da birtakim Onemli
gelismelere yol agmistir. Bu gelismelerin en 6nemlisi tagimacilik alaninda goriilen
konteynerizasyon (konteynerlesme) ve coklu tasimacilik (intermodalizm) olarak
adlandirilmaktadir. Arz tarafinda goriilen en 6nemli gelismelerin basinda 1960’lardan
itibaren baslayip, 1980°li yillarda hizla biiyliyen, 1990’11 yillarda hizla gelisen

konteynerizasyon ve ona bagli olarak yasanan teknolojik gelismelerdir (Muller, 1999).
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Talep tarafindan goriilen gelismeler ise, 1980’li yillardan beri yasanmakta olan
kiiresellesme ve buna bagli olarak gelisen kiiresel tedarik, tiretim, dagitim, tedarik
zinciri, lojistik dis kaynaklama, tam zamanl {iretim vb. gibi artan ve degisen tasima
talepleridir (Tuna, 2003). Tiim bu gelismelerin sonucunda, dis ticaret ve tagimacilik
zincirinin etkin bir sekilde entegrasyonunu saglamay1 amaglayan ¢oklu tagimacilik
(intermodal transport) kavrami ortaya c¢ikmis ve iilkelerin ulagtirma ile ilgili
politikalarinin temelini olusturmaya baglamistir. Konteynerizasyonda odak noktasi
daha ¢ok teknoloji ve donanim iken, intermodalizmde odak noktasi 6rgiitsel ve dagitim

sisteminin senkronizasyonuna kaymistir (D’Este, 1996; Hayuth, 1987).

Sekil 34: Ulastirma Karar Degiskenleri ve Sistem Segenekleri

Kullamicilar Ulastuma Sistemi Operatérler

\ secenekleri ‘/1

Teknoloji

Aglar

Tasma Modlan

Bilisim ve
iletisim

Lojistik

Ekonomik ve Sosyal ‘\ Politik ve Devlete Ait
Sistemler Sistemler

Kaynak: Hayuth, 1987; Sanders 1991.

Coklu tagimacilik, sadece tasima sirasinda kullanilan ekipmanin degil, sistem
igerisindeki biitiin bilesenlerin sistematik ve kesintisiz bir sekilde birlestigi bir siirectir.
Bu yoniiyle ¢oklu tagimacilik lojistikle tasimaciligin biitlin bilesenlerinin giivenilir,
diger tasima modlariyla sorunsuz, kesintisiz baglanti ve yiikiin taginmasi aninda
olusabilecek alternatif firsatlar karsisinda degisiklik yapabilme esnekligine sahip

olmay1 gerektirmektedir.
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Hayuth (1989) ve Sanders’e (1991) gore ¢oklu tagimacilik sistemi kavramsal
olarak alti boyuttan olugsmakta ve her bir boyut farkli bir fonksiyonu
gergeklestirmektedir. Sekil 35 ¢oklu tagimaciligi olusturan unsurlari1 ve fonksiyonlarini
gostermektedir. Fiziksel altyapit unsuru, c¢oklu tasimaciligin altyapt boyutunu
olusturup, lojistik merkezler, karayolu, denizyolu, demiryolu modlarini,
liman/terminal altyapilarini igermekte olup, modlarin sorunsuz bir sekilde hareketlilik
fonksiyonunu yerine getirmektedir. Bunun saglanabilmesi i¢in de, diigiim noktalar
olarak kara ve deniz liman/terminalleri, lojistik merkezler ¢oklu tasimacilikta ¢ok
Oonemli bir rol istlenmekte olup, tasima modlarinin etkin olarak birbirleri ile
baglantisin1 (interconnectivity) ve birbirleri ile caligabilirli§ini (interoperability)
saglamaktadir. Kapidan kapiya tasima operasyonu unsuru paketleme, konumlandirma,
terminal operasyonlari ve planlamay1 icermekte olup, hareket halindeki yiikiin
kontroliinii saglamaktadir. Bilgi akisi, tasima sistemi ve yiik akisi ile ilgili bilginin
uiretilip, ilgili taraflara etkin bir sekilde iletisimini saglamaktadir. Sorumluluk ag1 ise
tagimanin c¢esitli ayaklarinda (farkli tasima modlarinda) ve terminallerde hukuk ve
sigorta konulart ile ilgili olup, yiikiin sorumlulugunu icermektedir. Son olarak lojistik
ise ¢oklu tasimaciligi, iiriinlerin tedarikinden, liretimine, dagitima ve nihai miisteriye
ulasincaya kadar lojistik sistemin bir alt pargasi olarak gérmeyi ve biitiinlesik lojistik

ilkeleri ve yonetimini ¢oklu tagimaciliga uygulamayi icermektedir (D’Este, 1996).

Sekil 35: Coklu Tagimaciligin Boyutlar1 ve Fonksiyonlari

FIZIKSEL ALTYAPI

Lojistik Karayolu Terminal | Denizyoluw/Demiry Terminal Karayolu Lojistik
Merkez Demiryolu olu Tasuma Demirvolu Merkez
KAPIDAN KAPIVA TASIMA OPERASYON SISTEMI

LCL/FCL Konumlandirma Kara Terminal Operasyonlari Gemi Rota Planlama
Paketleme Hareketi Istifleme
TICARI SISTEM
Teslim Paketlemne, Kara Gumriikleme Limandan Limana Kara Bosaltma/
Alina Yiikleme Hareketi Tasuma Harelketi Teslimat
BILGI SISTEMI
Rezervasvon Konsimento Fatura Manifesto Teslim Ordinosu Ytk Teslimi

SORUMLULUK SISTEMI

Depo Karavolu Demiryolu Terminal Denizyolu Terminal Depo
Lojistik Mer. Lojistik Mer.
LOJISTIK SISTEM
Tedarik/ Depolama Dagiim Depolama Transformasyon Satiy
Uretim

Kaynak: D’Este, 1996; Sander, 1991; Deveci, 2009.
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Coklu tagimacilikta tasima modlar1 ve tagima altyapilarinin birbirleri ile
uyumlu calisabilmesi i¢in konteyner, hareketli kasa (swap body), treyler gibi standart
tagima veya ylikleme birimleri kullanilmakta ve bu birimleri ellegleyecek ekipmanlar,
liman/terminal ve lojistik merkezleri ve bu hizmetleri iiretecek lojistik hizmet
saglayicilar ve ¢oklu tasima operatorleri gerekmektedir. Tasitanlara karsi tek bir
tasima kontrati, tek bir fatura ile, tek bir tasima operatoriiniin en az iki farkli tasima
modunu kullanarak gerceklestirdigi bu tasima sekli, dis ticaret ve tagima zincirinin

entegrasyonunu saglamaktadir.

4.2. TEDARIK ZINCIiRi YONETIMIi VE COKLU ULASTIRMA TUR SECIMi

Glinlimiizde yiik tasimaciligi, sadece iiriiniin tasinmasi olarak degil lojistik
cergevede degerlendirilmektedir. Lojistik Yonetimi (LY), fiziksel dagitim
yonetiminden dogmus bir kavramdir (Blanchard, 2004). Tedarik Zinciri Y6netimi
Konseyi (TZYK), Lojistik Yonetimi kavramini; miisteri gereksinmelerini karsilamak
lizere, liretim ve tiiketim noktalar1 arasindaki mal, hizmet ve ilgili bilgilerin ileri ve
geri yondeki akiglar ile depolanmalarinin etkin ve verimli bir sekilde planlanmasi,
uygulanmasit ve kontroliinii kapsayan tedarik zinciri siireci asamasi olarak
tanimlamaktadir (Bloomberg, 2002). Firmalarin piyasada rekabet giiciinii
arttirabilmeleri i¢in, tirlinlin toplam maliyetinin 6nemli bir kismin1 olusturan lojistik
maliyetlerini azaltmalar1 gerekmektedir. Tasima, lojistigin en Onemli bilesenidir.
Toplam lojistik maliyeti icinde tasima, %40’lara varan Onemli bir paya sahip
bulunmaktadir (Fawcett, Vellanga, Truitt, 1995).

Tasimacilikta lojistik anlayisinin = gelismesi, ¢esitli  tasgimacilik  alt
sistemlerinden en verimli sekilde yararlanilmasi olanagini vermektedir. Bir tagimacilik
sistemi, farkli 6zelliklere sahip karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu, i¢suyolu ve
boru hatt1 gibi ¢esitli alt tagimacilik sistemlerinden olusur ve her biri ayr1 avantaj ve
dezavantajlara sahiptir. Her bir tagimacilik alt sisteminin ekonomik kosullarda tasidigi
yiik tipleri, tasima maliyetleri, tasima sekilleri, tasima mesafesi ve ¢evresel dzellikleri
farklidir. Bu farkliliklar, her bir alt tasimacilik sisteminin sec¢imi i¢in karar

degiskenlerini olusturmaktadir.
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Ulkemizde karayolu yiik tasimaciliginda, yaklasik son elli yilda diger
tasimacilik sistemleri ile yapilan tasimaciliklara oranla hizli bir gelisme olmus, bu
dengesiz gelismenin sonucu olarak karayolu tagimasinin pay1, denizyolu ve demiryolu
tagima sistemlerine gore hizla artarak tiim tagimacilik sistemleri i¢inde bariz bir
tstiinliige sahiptir. Karayolu tasimaciligi, kiigiikk Olgekteki ihtiyaclara karsilik
verebilmesi, iirlinlerin kapidan kapiya aktarma yapilmadan tasiabilmesi ve kiiciik
hacimli yliklerin birlestirilerek yollanmasina olanak saglamasi agisindan, sistemi
kullananlar agisindan ¢ok sik tercih edilmektedir.

Ancak bu durumun sonucu olarak, yiik tagimaciligr yapan firma sayist ve
tasima kapasiteleri hizla artmis, boylece tasimada atil kapasite olusurken verimli,
ekonomik ve giivenli bir tasimacilig1 zorlastiran yikici bir rekabet ortami meydana
gelmis, ylik ve kazang elde etme amaciyla tasitlarin agir1 yliklenmesi karayollarinin
beklenenden daha hizli bozulmasina yol agmistir. Karayollarindaki trafik kazalarinin
ve olumsuz ¢evresel etkilerin yani sira, yol bakim ve onarimi i¢in gereken masraflarin
biiylikliigii ve enerjide disa bagimlilik ulastirma politikalarindaki yanhgsliklar1 gozler
Ontine sermektedir

Gelecekte yiik tasimaciligi i¢in tek tasimacilik sisteminden daha ¢ok, tiirlerin
gereken ve uygun olduklar1 yerde hizmet sunduklari ¢oklu tagimacilik sistemlerinden
yararlanilmasi beklenmektedir. Bir¢ok iilkede ulastirma politikalarindaki egilim bu
dogrultudadir. Yik tasimacilifinda kapidan kapiya tagimanin kagimilmaz sonucu
olarak tiim olumsuzluklarina karsin karayoluna gereksinim bulunmaktadir. Ancak
artik karayolu agimin mesafe olarak uzatilmasindan ¢ok niteliginin yiikseltilmesi ve
diger ulagim sistemleri ile koordinasyonunun saglanmasi gereklidir. Kisa mesafeli
tagimalarda karayolunu kullanmakla beraber, uzun mesafeli tasimalarda ise, diger
tagimacilik sistemlerinden yararlanilmalidir. Genel olarak, farkli tagimacilik
sistemlerinin maliyet ve hizmet avantajlarindan yararlanabilmek icin, iki ya da daha
fazla tasimacilik sisteminin bir arada kullanilmasina ¢oklu tasimacilik denilmektedir.
Coklu tasgimacilik, maliyet, hiz, giivenilirlik ve esneklik etmenlerinin ¢ogunun
eszamanli olarak eniyilemesine yonelik bir tasimacilik sistemi olup, lojistik agisindan
cok uygun tasimacilik segenekleri olusturmaktadir. Lojistik ve ¢oklu tagimaciligin
stirdiiriilebilir kalkinmaya katkis1 ve getirecegi ekonomik avantajlar, bu konunun

ontimiizdeki yillarda da 6nemini koruyacagini gostermektedir.
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Bir iilkenin ulastirma sistemi planlanirken temel amag, biitiin tasimacilik
tiirlerinden dengeli bir sekilde faydalanmak olmalidir. Miisteri gereksinimlerinin
belirlenmesine dayali olarak yiik tagimacilifinda tasimacilik tiirlii se¢iminde hangi
karar degigkenlerinin etkili oldugu arastirilmalidir. Yik tagimaciliginda agirligin
karayolu tagimaciligindan c¢oklu tasimaciliga kaydirilabilmesi i¢in, hangi karar
degiskenlerinin tiir se¢cimi kararimi etkiledigini bilmek cok onemlidir. Bu karar
degiskenlerinin saptanmasi ve iyilestirmelerin bunlara dayali olarak yapilmasi ile
gelecekteki tiir se¢imi kararlarinda ¢oklu tagimaciligin  paymnin  artacagi

distiniilmektedir.

4.2.1. Coklu Ulastirmada Tasima Tiirii Secimi

Tasima tiirlinilin belirlenmesinde temel amag, biitiin tagima tiirlerinden dengeli
bir sekilde faydalanmak olmalidir. Her bir tiiriin digerlerine gore {istiinliikleri,
sakincalar1 ve bunlarin getirdigi ek maliyetler vardir. Bu nedenle, sunulan hizmet ile
ortaya c¢ikan maliyetler arasinda ddiinlesmenin optimum denge noktasini belirlemek
gereklidir. Yiik tagimaciliginda hangi tagima tiiriiniin segilecegi ile ilgili arastirmalarin
baslangici yaklasik otuz yil oncesine dayanmaktadir. Bu konuda ¢esitli yaklasimlar
gelistirilmis ve bunlara gore modeller olusturulmustur.

Boyer (1977) karar degiskenlerini parasal olanlar ve olmayanlar olarak ikiye
ayrarak, basit yiik tagimaciliginda tiir se¢im modeli kurmustur. Friendler ve Spady
(1980) ise, daha teorik bir yapiya sahip olan neoklasik modeli kurmuslardir. Bu modele
gbre, firmanin bir tagima tiirii i¢in talebinin, Shepard 6n kuramina goére olusturulmus
maliyet fonksiyonunun artigindan tiiretildigi kabul edilmistir. Yiik talep tahmini tiir
se¢ciminde kullanilan davranigsal modellerde, karar vericinin kisilik ozellikleri
modellemenin temel dayanagini olusturmaktadir. Envanter modellerinde ise, firmanin
envanter politikas1 modellemenin temelini olusturur ve envanter modelleri lojistik
maliyete dayali tiir se¢gimi modellenmesinin temelini olustururlar (Baumol, Vinod,
1970).

Lojistik maliyete dayali olarak tiir se¢ciminin modellenmesi ile ilgili ulasilan en

eski ¢alisma, Baumol ve Vinod (1970) tarafindan yapilmistir. Bu ¢alismada, envanter-
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teorik yaklasima gore basit bir lojistik maliyet modeli olusturulmus, kayitsizlik egrileri
ile ytlik tagimaciligi icin tiir segimi yapilmistir.

Cook ve digerleri (1999), Hindistan’da tiir se¢imi i¢in lojstik maliyete dayali
bir modelleme calismas1 yapmislardir. Hindistan Demiryollar1 i¢in yapilan bu
calismada, uzun vadeli bir karar destek sistemi (LRDSS) olusturmuslardir. Stokastik
yapidaki lojit modelin kullanildig1 ¢alismada, lojistik maliyet modeli olarak Vieira
(1992) tarafindan olusturulmus model aynen kullanilmistir. Her bir iiriin tipi i¢in ayri
ayr1 yapilan modelleme caligmalari sonucunda, tiir se¢ciminde en etkili etmenlerin
komiirde tasima fiyati, kimyasallarda ve dayanikli tiikketim mallarinda ise giivenilirlik
(lirliniin zamaninda teslim edilmesi) oldugu belirlenmistir.

Danielis (2002), Italya’da Friuli-Venezia bélgesi icin tiir seciminin
modellenmesi {izerine bir ¢alisma yapmistir. Bu ¢alismada logit modelde yararlilik
fonksiyonu olarak, Baumol ve Vinod (1970)’a ait lojistik maliyet modelini
kullanmistir. Analiz isleminde logit tabanli bir yazilim programi olan ACA v.4.0
(Adaptive Conjoint Analysis) kullanilmistir. Karar degiskenleri olarak tasima
maliyeti, tagima siiresi, ge¢ teslimat riski ve kayip-zarar riskini se¢cen Danielis, analiz
isleminde konjoint analize dayali anket yapmustir. Sektor bazinda yapilan ¢alismada,
bir¢ok sektor igin iiriiniin zamaninda teslim edilmesinin tiir se¢ciminde en etkili karar
degiskeni oldugu sonucuna varilmistir.

Zotti ve Danielis’in (2004) makine sektorii i¢in yaptiglt tlir se¢iminin
modellenmesi ¢alismasinda en etkili karar degiskenleri tagimacilik maliyeti ve kayip
zarar orani, ikinci sirada etkili karar degiskenleri ise tagima siiresi ve iiriiniin
zamaninda teslim edilmesi olarak belirlenmistir. Danielis’in Marcucci ve Rotaris
(2005) ile yaptig1 bir baska calismada, tlir se¢iminin modellenmesinde probit model
kullanilmig, tasima siiresi, gilivenilirlik ve kayip-zarar oranmin tagimacilik
maliyetinden daha etkili karar degiskenleri oldugu sonucuna varilmstir.

Norojono ve Young (2004), Endonezya’da karayolu-demiryolu
tasimaciliginda tiir secimini etkileyen karar degiskenlerini belirlemek iizere bir
calisma yapmislardir. Bu ¢alismada, yiik tagimaciliginda se¢im islemindeki karar
degiskenlerini, Hiyerarsik Entegrasyon Teorisine (HII) gore gruplandirmislardir. HII
teorisine gore, karmasik kararlar onem sirasina gore gruplandirilarak asamali bir

sekilde sonuca varilir. Calismada yapilmig tercihler yontemine gore veri elde
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edilmistir. Stokastik tiir secim modellerinden probit modelin kullanildig1 ¢alismada,
giivenlik, maliyet ve {irliniin zamaninda teslim edilmesi tiir seciminde etkili etmenler
olarak belirlenmistir.

Shingal ve Fowkes (2002), LASP yazilimini kullanarak Hindistan’da Delhi-
Bombay tasima koridoru verileri i¢in yik tasimaciliginda tiir se¢imini
modellemislerdir. Tagima maliyeti, tagima siiresi, glivenilirlik ve hizmet frekansinin
karar degiskenleri olarak alindigi modelleme calismasi sonunda, aracin hizmet
frekansinin tagimacilik tiirii segiminde en etkili etmen oldugunu belirlemislerdir.

Bolis ve Maggi (2003), yiik tasimaciligi talebinin lojistik cercevede
modellenmesi i¢in mikroanaliz ¢calismasi yapmislardir. Karar degiskenlerini tagima ve
lojistik basligr altinda iki gruba ayirmislardir. Tasima baghigr altindaki karar
degiskenleri tasima maliyeti, tasima siiresi, giivenilirlik ve tagima tiirtidiir. Lojistik
baslig1 altindaki karar degiskenleri ise tasima araglarinin hizmet frekansi ve
esnekligidir. Logit tabanli LASP yaziliminin kullanildigi modelleme ¢alismasi igin
Italya ve Isvigre’de bulunan 22 firma ile anket yapilmistir. Odiinlesme analizlerinin
yapildig1 ¢alisma sonucunda, tagimacilik maliyeti degiskeninin tiir se¢ciminde etkili
oldugu belirlenmistir. Ayrica analizler sonucunda, yiik tagimacilig1 talebinin, lojistik
kavramiyla ¢ok yakindan iliskili oldugu tespit edilmistir. Ornegin, analiz sonucunda,
lojistik kavram olarak “tam zamaninda teslim” (JIT: Just in Time) stratejisinin
belirlenmesinin, talebi dogrudan etkiledigi sonucu ortaya ¢ikmustir.

Dullaert ve digerleri (2007), yilik tasimaciliginda giivenlik stogunun éneminin
belirlenmesine yonelik bir ¢alisma yapmislardir. Bu g¢alismada lojistik maliyet
modelini kullanan arastirmacilar, karayolu ve denizyolu tasimacilifi i¢in,
deterministik yonteme gore, yani toplam lojistik maliyetin minimizasyonuna gore
analiz yapmiglardir. Bu analizler sonucunda, giivenlik stogu miktarinin tiir se¢im

karar iizerinde oldukga etkili oldugu sonucuna varmiglardir.

4.2.2. Tasima Tiirii Seciminde Etken Olan Aktorler

Tasima tiirli seciminde etkili olan aktorler, cesitli taraflar arasindaki ticareti

yonlendirmeye yetkili olan aktorlerdir. Yiikleyiciler/ihracatgilar, tastyanlar,
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alicilar/miisteriler, tasima aracilar (forwarder), bankalar ve giimriik¢iiler bu aktorlerin

en etkili olanlaridir.

S6z konusu aktorlerin mercek altina alinmasi son dénemlerde ortaya ¢cikmis ve

bir tagima tiirii seciminde s6z sahibi ne kadar ¢esitli aktdr varsa aslinda bu tagima tiirii

secimini o kadar karmasik hale getirmektedir. Bu fikri ilk destekleyenlerden Capineri

ve Leinbach (2006), tasima tiirii se¢gimindeki aktorlerin ¢oklugu siirecin seffafligina ve

ekonomikligine bir engel teskil eder fikrini ortaya atmuislardir. Asagidaki tabloda

tagima tiirli se¢iminde etkili olan aktorleri, tam olarak etkili olduklar alanlarla birlikte

gérmemiz miimkiindiir:

Tablo 30: Tasima Tiirii Se¢imindeki Ana Aktorler ve Ulastirma Zincirindeki Rolleri

modu faktorleri

Aktorler Etkilendigi faktorler Rolii/Aktivitesi
Yiikleyici (Tasitan) Miisteri  gereksinimleri, | Uriinler i¢cin ulastirma
iirlin 6zellikleri hizmetleri talep etmek
Tasima aracilar | Ulasilabilir ulastirma | Miisteri sozlesmelerini
(forwarder) faaliyetleri, organizasyon |diizenlemek, konsolide
terminallerin ~ se¢imi,  kapi
teslimi ulastirma
organizasyonu
Karayolu ulastirma | Ulagilabilir ulagtirma | Kara ulastirmasini  organize
isletmesi faaliyetleri, organizasyon |etmek, forwarderin verdigi
yukleri tagima
Intermodal demiryolu | Ulasilabilir ulagtirma | Terminalden terminale
operatori faaliyetleri, ulastirma | ulastirmayi saglar ve

intermodal yiikleme {initeleri

hizmetleri sunar

Deniz hatlan

Ulasilabilir ulastirma

faaliyetleri, deniz

ulastirmasi kurallari

Kap1 teslim ve katma degerli

ulagtirma saglar

Lojistik hizmet

saglayicilart (LHS)

Miisteri  gereksinimleri,
ulagilabilir ulastirma
faaliyetleri

Genel olarak tim tedarik

zinciri yonetiminden ve tiim
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lojistik faaliyetlerden

sorumludur

Hiikumet Ulastirma modu faktorleri | Ulastirma altyapisi, ulastirma
vergileri ve kanunlarindan

sorumludur

Kaynak: Giirsoy, 2005.

Yukaridaki tablodan da goriildiigli gibi ulastirma tiirii se¢iminde gorev alan
birgok aktér soz konusudur. Bu aktorlerden her birinin etkilendigi faktorler ve

sorumluluk alanlar1 bir birinden farklilik arz etmektedir.

4.2.3. Tasima Tiirii Seciminde Karar Degiskenleri

Tasimacilik sanayisinin degisen ortaminda 6zellikle de ¢oklu tasimacilik ile
ilgili olan projeler dikkate alindiginda karar kabul ediciler i¢in durumu zorlastiran
tagimacilik kararlarina etki eden bir ¢ok belirleyiciler ve etkenler vardir. Tagima tiirii
secimi ile ilgili olarak yeteri kadar aragtirma yapilmis ve yapilan bu arastirmalarda
cesitli karar degiskenlerine yer verilmistir.

Makro agidan bakildiginda iilke ile ilgili olan faktorlerin kullanilacak olan
tagima tiirli / yolu ilizerinde 6nemli derecede etkisi oldugu sdylenebilir. Bu durum
ozellikle de bu faktdrlerin iilkeden tlilkeye 6nemli derecede degismesi nedeni ile uluslar
arasi tagima tlirli se¢imini kararlart alirken dikkate alinmalidir. Bunlara temel altyapi,
ticari engeller (giimriik vergileri, ithalat kotalar1 ve b.), ihracat kontrolleri ve izinler,
mevzuat ve vergilendirme, mali kurumlar ve hizmetler ve ekonomik durumlar (déviz
fiyatlarinin sabitligi, enflasyon ve s.) iletisim sistemleri, kiiltiir ve iklim kosullari
dahildir. Bu faktorler genellikle hiikiimet ve diizenleyici kurumlar ve cografi sorunlar
ile ilgilidir. Mikro agidan bakildiginda ise iiretim sistemi, liretim kapasitesi, depolama,
envanter yonetimi gibi sirket ile ilgili faktorler de ayn1 zamanda ¢oklu ulastirma
kararini etkileyebilir.

Tagima tiirli secimi kararini etkileyen hizmet ve fiyatla ilgili faktorlerin
belirlenmesi, arastirilmasi ve ayni1 zamanda modellestirilmesi i¢in bir ¢ok arastirmalar

gerceklestirilmistir (Craig 1973; Gilmour 1976; McGinnis ve digerleri 1981; Jeffs ve
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Hills 190; Evert ve digerleri, 1996; Gullinane ve Toy, 2000; Punakivi ve Hinkka
2006). Bu arastirmalarda bir ¢ok degiskenler siralanmis, fiyat ve hizmet ile ilgili
faktorler arasinda temel ayrilmalar belirlenmistir. Gubbins (2003) bu degiskenleri
Olciilebilir ve dlciilemez faktorler olarak siniflandirmis ve ol¢ililemez faktorleri “hizmet
kalitesi’ baslig1 altinda siniflandirmigtir. Hayuth (1985) yiik tasima tiiriiniin se¢imi
siirecinde arzu olunan tiiriin secilmesinde tek degisken yerine birkag faktor
kombinasyonunun daha ¢ok etkili oldugunu tartigmistir.

Fiyat ve hizmet ili ilgili faktorlerin yani sira sanayi ile ilgili faktorler de 6ne
cikmaktadir. Bunun yani sira pazar ve miisteri 6zellikleri de ¢oklu ulagtirma karar
degiskenleri i¢inde ortaya ¢ikan 6nemli degiskenlerdir.

Maliyet degiskenleri ¢oklu ulagtirma tiirii se¢iminde en 6nemli degiskenlerden
biridir. Zira s6z konusu maliyet, hem ¢oklu ulagtirma tiiriiniin, hem de ¢oklu ulagtirma
rotalarinin belirlenmesinde etkilidir. Beresford (1991)’e gore ¢oklu ulastirma maliyet
kavramina kara, demiryolu ve deniz navlunlari, yiikleme bosaltma masraflari, modlar
arast aktarma masraflari, tim rota boyunca yapilmasi gereken evrak ve
dokiimantasyon i¢in yapilan harcamalar ve bahsisler (“tea money”) gibi tlicretler
dahildir.

Maliyet ile ilgili degiskenlerin yani sira ulastirma siiresi, ulasilabilirligi,
giivenilirligi, hizmet kalitesi, hasar ve kayip riski, altyap1 ve ekipman riski ve gevre
riski gibi faktorler coklu ulastira karar degigkenleri arasinda yer almaktadir. Bunlardan
cevre faktorleri ise son glinlerde 6nem kazanan ve arastirma kapsaminda da {izerinde

durularak arastirma modeline dahil edilen karar degiskenlerindendir.

4.3. COKLU ULASTIRMA TURU SECIMi iCIN KARAR DESTEKLEYICI
MODEL CALISMALARI

Giliniimiizde artik giderek 6nem kazanan c¢oklu ulastirma konusunda isabetli
kararlar verebilmek i¢in Karar Destek Sistemi (KDS) gereklilik kazanmistir ve bunun
icin de cesitli karar destek modelleri arastirilmis ve arastirilmaya devam etmektedir.
Hem nitel, hem de nicel karar kriterlerinin tutarlilik agirliklarinin belirlenmesi i¢in
gelistirilen Analitik Hiyerarsi Stireci (AHP) modeli, maliyet ve zaman gibi nicel

faktorlerin karsilastirmali grafiksel egrilerinin sunuldugu coklu ulastirma maliyet
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modeli, AHP ve Maliyet modeli verilerinden hareketle optimum ulastirma tiirii se¢imi
kararinin verilmesine yardimei olabilecek Hedef Programlama modelleri gibi bir ¢ok
modeller gelistirilmigtir.

Daha once de deginildigi gibi ¢oklu ulagtirma tiirli se¢imi iizerine birgok
arastirma yapilmistir. Her yapilan aragtirma ulastirma tiirii se¢imi i¢in karar
mekanizmasini etkileyecek farkli etkenlerin roliine dikkati ¢ekmeye ¢alismistir.

Banomyong ve Beresford (2001) yaptiklar1 ¢alismada c¢oklu ulastirma rota
seciminde maliyet, zaman ve risk faktorlerini Olgerek uygun rota secimi se¢me
konusunda arastirmalar yapmislardir. Ancak bir se¢im modeli gelistirilememistir.

Min (1991) Hedef Programlama kullanarak rota se¢imlerini optimum yolla
yapmay1 Onermistir. Risk faktorlerine ise deginilmemistir.

Ko (2009) Karar Destek Sistemini (KDS) Nispi AHP modeliyle ele almistir.
Bu modelde maliyet, trafik ve risk faktorleri ele alinmis ve en diisiik maliyetli, en az
trafik ve risk sunan rota tercih edilmistir. Hesaba katilmayan ise sinirli biitge, zaman
ve risk kriteridir. Chang (2008) rota se¢iminde c¢ok yonlii hedefleri ele almistir.
Programlanmis ulastirma modlari, talep edilen ulastirma siiregleri ve ulastirma 6lgek
ekonomileri ¢ok yonlii hedefleri olusturmaktadir. Dikkate alinmayan nokta ise risk
faktoridiir.

A .Kengpol, W. Meethom ve M. Tuominen (2011) yaptiklar1 ¢aligmayla lojistik
hizmet saglayicilar1 ve KOBI’lerin ¢oklu ulastirma rota segimlerinde biitce, zaman ve

nitel kriterleri hesaba katmislardir. Calismada dort esas model ele alinmustir:

1. Her rotay1 maliyet ve zaman faktorleri acisindan degerlendirmeye
tabi tutan ¢oklu ulastirma maliyet modeli;

2. Risk Analizi: Faktor analizi ve risk degerlemesi (Delphi yontemi)
yontemleri ile risk tanimlama;

3. AHP: Kullanicilarin biitce, zaman ve risk dl¢limlemesinin yapilmasi;

4. Sifir-Bir Hedef Programlama: Ulagtirma maliyeti, zamani ve rota
riski gibi etmenler biitge, zaman ve risk kriterleri esasinda

hesaplanmustir.
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4.3.1. Coklu Ulastirma Maliyet-Zaman Modeli (Beresford Modeli)

Lojistik, son yillarda iilkemizde iizerinde c¢ok c¢alisilan konulardan birisi
tagima bileseni, heniiz yeteri kadar incelenmemistir. Oysa tasima, lojistigin en dnemli
bilesenidir. Toplam lojistik maliyeti icinde tagima, %40’lara varan énemli bir paya
sahip bulunmaktadir. A.B.D.’de yapilan bir ¢alismada, lojistik maliyetlerindeki %
5’lik azalmanin, karlilik lizerinde, satislarin % 20 arttirilmasi sonrasi elde edilecek
etkiye esit ya da daha fazla bir etki yaptigi saptanmustir (Long, 2003). Lojistik
maliyetin, karlilik tizerindeki bu etkisi fark edildikten sonra, lojistik sistem maliyet
acisindan tekrar ele alinmis ve lojistik maliyet analizi modelleri olusturulmustur.
Lojistik faaliyetlerdeki olas1 degisiklikler degerlendirilirken tiim sistemin toplam
maliyetini dikkate almak 6nemlidir. Bir iirliniin siparis verilmesinden en son tiiketiciye
ulastirllmasima kadar gegen siirecte meydana gelen maliyetler, lojistik maliyetler
olarak adlandirilmaktadir. Isletmeler lojistik faaliyetlerin maliyetlerini tek tek
azaltmak yerine, toplam lojistik maliyeti azaltma yoluna gitmelidirler. Depolama, stok
yOnetimi, tasima v.b. gibi tiim lojistik maliyetler birbirleri ile dogrudan baglantilidir.
Herhangi bir maliyet kaleminde yapilacak bir degisikligin, daha ytiksek bir toplam
maliyete neden olabilecegi her zaman goz 6niinde bulundurulmalidir.

Lojistik maliyetin modellenmesinde; hangi ulastirma tiirlerinin (karayolu,
demiryolu, denizyolu, hava yolu) kullanilacagini belirleyen karar vericinin iirtinii satan
firmanin mi, yoksa {iriinii satin alan firmanin mi1 oldugunun belirlenmesi ve {iriiniin
teslim bi¢imi ¢ok 6nemlidir:

« FOB: Thracat¢inin iilkesindeki bir limanda teslim.

« CFR: Ithalat¢inin {ilkesindeki bir limanda teslim.

Ik teslimat bigiminde, {iriinii satan firma, iiriiniin teslimat1 ile ilgili biitiin
sorumlulugu iistlenmezken, ikinci teslimat biciminde ise, {iriinii satan firmanin
teslimatla ilgili sorumlulugu ithalat¢1 iilkedeki limana kadar sinirhidir. Tabii bu
teslimat sekilleri sorumluluklarin azalmasi ve artirilmasi anlaminda gesitlendirilebilir,
ancak uygulamada esas olarak bu iki teslimat sekli kullanildigindan ¢alismada da bu

iki teslimat sekli esas alinmustir.
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Modelleme ¢alismasinda karar verici hem {iriinii satin alan firma, hem de iirtinii
satan firma oldugu icin anket ¢calismalar1 her iki tarafa yonelik olarak yapilmistir.

Bir sonraki asamada lojistik maliyetler belirlenirken, operasyonel lojistik
faaliyetler dikkate alinmakta ve maliyetlendirilmektedir . Modelleme yapilirken, ilk
olarak tiir secimine yonelik lojistik maliyet modeli c¢alismalarinda hangi
parametrelerin kullanildig1 incelenmistir. Yapilan bir 6n c¢alismayla, gerek resmi
raporlarin incelenmesi ile, gerek piyasa arastirmasi ile, gerekse sektdrde etkili
isimlerle yapilan goriismelerle, bu kadar parametreyi aciklayacak ayrintili verilere
ulagmanin miimkiin olmadigina karar verilmistir. Zaten s6z konusu modeller, Avrupa
iilkeleri ve A.B.D.’de, iilke capindaki yiik planlamasi caligmalarindan elde edilen
lojistik maliyet modelleridir. Bu modeller, ancak ilgili iilkede yillarca yapilan
caligsmalar sonucunda diizenli bir sekilde olusturulmus CSX Data gibi veritabanlari ile
kalibre edilebilmislerdir. Boyle bir veritabani iilkemizde bulunmadigi i¢in, bir sonraki
asamada lojistik zinciri daha genel hatlar ile inceleyen modelleme caligmalar
arastirilmistir. Bu asamada incelenen modellerden maliyet ve zaman veritabanh
Beresford modeli lizerinde durulmustur.

Tasima maliyeti, depolama maliyeti, depolamada zaman degeri maliyeti,
siparis maliyeti, glivenlik stoku maliyeti, satin alma maliyeti, paketleme maliyeti,
ellecleme maliyeti ve kayip-zarar maliyeti gibi maliyetler lojistik maliyetleri olusturan
ana kalemlerdir. Bu degiskenlerin tamami tek bir modelde kullanilmamus, cesitli
modellerde birkac birlikte olacak sekilde kullanilmigtr.

Giivenlik stoku maliyeti lojistik maliyet modellerinde giivenilirligi karsilayan
maliyet olmaktadir. Giivenilirlik maliyeti, {irlinlin zamaninda teslim edilmemesi
durumunda ortaya cikacak olan maliyettir. Glivenlik stoku maliyeti ise, iirliniin
zamaninda teslim edilmemesi riskine karst olusturulan stok miktarinin maliyetidir.
Giivenlik stoku maliyeti, dogrudan iiriinii teslim alan yani iirliniinii tasitan ya da
tasiyan firmayla ilgili bir maliyettir. Giivenilirlik karar degiskenini modele katabilmek
amact ile, modelin iirlinii satin alan firma agisindan olusturulmasinin daha dogru sonug
verecegine karar verilmis ve modellemede karar vericinin “liriinii satin alan firma”
oldugu kabulii yapilmistir. Bu kararin verilmesinde, tigiincii parti lojistik sirketlerinde
uzun yillar calismis kisilerle yapilan goriismeler de etkili olmustur. Sektor ¢alisanlari,

tasima isleminde arada ii¢lincii parti lojistik firmasi olsa bile son karari iiriiniin
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sahibinin verdigini, kendilerinin yalnizca tasima tiiri segeneklerini, bunlara ait maliyet
ve diger etmenleri miisterilerine se¢enek olarak sunduklarini belirtmiglerdir.

Giivenlik stoku maliyeti, modellerde genellikle tek bir maliyet kalemi olarak
alimmistir. Ancak giivenlik stoku olarak tutulan {iriiniin hem depolama, hem de zaman
degeri maliyeti vardir. Bu nedenle ¢aligmalarda giivenlik stoku maliyetinin lojistik
maliyet modellerindeki 6nemi de gbz Oniine alinarak, iki boliimde ele alinmasi uygun
goriilmiistiir. Modelin ¢ok karmagik olmamast icin, satin alma, paketleme ve ellecleme
maliyetlerinin, diger maliyet kalemleri icerisinde ifade edilebilecegi diisiiniilerek,
lojistik maliyet modelinin asagidaki maliyet kalemlerinden olusmasinin lojistik zinciri
tam olarak tanimlayacagina karar verilmistir:

1. Siparis maliyeti: Saticilarin analiz edilmesi, satin alma emirlerinin yazilmasi,
malzemelerin teslim alinmasi, incelenmesi, siparislerin takibi ve ilgili tim
dokiimantasyonun hazirlanmasindan dogar. Genellikle siparigin biiylikligi ile degil,
siparis sayisi ile degisir.

2. Tasima maliyeti: Uriiniin tasinmas: ve elleclemesi sirasinda ortaya ¢ikan
maliyetlerdir. Dogrudan aracin giderlerinin yanisira sz konusu asamalardaki personel
giderleri de bu kalemde g6z oniine alinmaktadir. Kullanilacak tagima sistemine bagl
olarak degisir.

3. Depolama maliyeti: Uriiniin depolarda tutulmasi ve bu siiregte elleglenmesi
asamasinda kira dahil ortaya ¢ikan maliyetlerdir. Bu maliyet kaleminde ortalama
envanter diizeyi %50 olarak kabul edilmistir.

4. Depolamada zaman degeri maliyeti: Depolanan iirline baglanan para ile
yapilabilecek diger yatirimlardan vazgecilmis olunmasinin maliyetidir. Envanter
diizeyine, depolanan iiriiniin degerine ve yillik faiz oranina baghdir.

5. Giivenlik stoku depolama maliyeti: Giivenlik stoku maliyeti, yiik
tasimaciligl tiir secimi karar degiskenlerinden giivenilirligi karsilayan maliyet
kalemidir. Giivenilirlik bir ¢ok sekilde tanimlanabilir ancak bunlarin hepsi, dogrudan
ya da dolayl1 olarak mamul ya da islenmis maddelerin ihtiya¢ oldugu yerde beklenen
zamanda bulunmasini 6l¢er. Firma stoksuz kaldigi taktirde satis kaybi, gelecekte
olusabilecek kardan kayip, isletme i¢inde makine ve is giliniiniin bos kalmasi gibi
olumsuz durumlar ortaya ¢ikar. Ayrica istegi karsilanamayan miisteri, bagka firmaya

giderse orada kalabilir ve bir kez geri ¢evrilen bir miisteri kaybedilmis olabilir. Bu da
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firmalar icin biiylik risktir. Bu durumlarin olusmamasi i¢in, bir miktar iiriin glivenlik
stogu olarak tutulur. Giivenlik stogu olarak tutulan {iriinlin depoda tutulmasindan ve
elleclenmesinden kaynaklanan depolama maliyetleri, giivenlik stogu depolama
maliyetini olusturur.

6. Giivenlik stoku zaman degeri maliyeti: Glivenlik stoku olarak tutulan iiriine
baglanan para ile yapilabilecek diger yatirimlardan vazgecilmis olunmasinin
maliyetidir.

7. Kayip-zarar maliyeti: Tasima ya da depolama sirasinda iiriiniin zarar
gormesinden ya da kaybolmasindan dolay1 ortaya ¢ikan maliyettir.

Lojistik maliyetinin s6z konusu ana kalemlerini acgiklamak esasinda hangi
maliyetlere dikkat edilmesi acisindan faydalidir. Ancak yukarida bahsedildigi gibi
ulagtirma maliyeti lojistik maliyetin 6nemli bir kismini olusturdugundan c¢oklu
ulastirma karar destek sistemine yeni bir bakis acis1 getiren Beresford modelinde
esasen bu maliyet kalemine 6nem verilmistir. Ancak ulastirma maliyeti tek basina ele
almmamis, coklu ulastirmada modlar arasi aktarma maliyetleri, yine aktarma
prosediirlerinden kaynakli maliyetler ve zaman boyutu ele alinmistir.

Banomyong ve Beresford (2001) ¢oklu ulastirma maliyet modelinde hem
ulastirma tiirlerindeki (karayolu, denizyolu, demiryolu ve igsuyolu) tasima maliyetini,
hem de modlar aras1 aktarma maliyetlerini maliyet unsuru olarak tanimlamislardir. Bu
model Beresford ve Dubey (1990)’da ilk ortaya ¢ikmis ve Beresford (1999)’da
gelistirilmistir. Bu modele gore ¢oklu ulastirma karar1 maliyet, siire ve toplam mesafe
yoniinden en optimal olan rotay1 se¢im olarak 6nerir. Bu yiizden ¢alismada bu modeli

kullanarak her rotanin maliyet-zaman sonuclarini bulacagiz.

4.3.2. Coklu Ulastirmada AHP Modeli

Bu model Saaty tarafindan 1980°de gelistirilmistir. Ho ve digerleri (2006)’da
AHP modelinin son 20 yilda ¢ok degiskenli karar verme uygulamalarinda
kullanildigin1 ortaya koymuslardir. Basit ve esnek olmasi kullanim alanim
genisletmektedir. Nicel ve nitel verilerin bir arada kullanilarak matematiksel modeller
gelistirilebilmektedir. Hem is diinyasindaki karar vericiler, hem de akademisyenler

tarafindan kullanilabilmektedir.

224



Bazi ¢alismalarda AHP nin faktorleri 6l¢timledigi (tarttigl) goriiliir. (Meetom
ve Kengpol 2008, Chin ve d. 2002, Ho ve digerleri. 2008).

AHP her bir kriterin agirliginin hesaplanarak tutarlilik rasyosunun bulunmasini
saglar. Bu ise tiim kriterlerin bir biri ile karsilagtirllmasi sonucunda olusur. Saaty
tutarlilik rasyosunun 0,1’den daha az olmasi durumunda gilivenilir sonuglar

alinabilecegini ortaya koymustur.

4.3.3. Coklu Ulastirmada Risk Degerleme

Maliyet ve zaman faktorleri {izerinde yeterince durulan ¢oklu ulagtirma karar
kriterleri olmalarina karsin ¢oklu ulastirma risk faktorleri son zamanlarda giincellik
kazandigindan iizerinde durulmasinda fayda vardir.

Markowitz (1952) “beklenen getiriler ve getirilerin uyusmazlig1” kuralina gore
yatirim kararlar1 ve genel kabuller arasindaki iliskiyi incelerken riskin se¢im kararlari
tizerindeki 6nemli etkisine deginmistir.

Choi ve Chow (2008) tedarik zincirinde her {iyenin kars1 karsiya kaldig1 riskleri
beklenen getiri getirinin farkliliklar ilkesine gore incelemislerdir. Bu ¢alismada rota
riski nitel faktor olarak ele alinmistir.

Banomyong ve Beresford (2001) ise rotalama riski, rota se¢imi i¢in karar
verildikten sonra maliyetlere gore karar verme ortami i¢in 6nemli 6l¢iide belirsizlik
arz eder yaklagimindan hareket etmisler. Yiiksek belirsizlik yiiksek maliyetle
sonuclandig1 zaman belirsizlik risk olarak kabul edilir. Risk hem belirsizligin kendisi,
hem de belirsizligin getirileridir.

Risk analizi iki asamali olarak ele alinir: risk tanimlama ve risk degerlemesi.
Risk tanimlamasinin esas noktasi gelecekteki belirsizlikleri kabul etmektir. Merkle
(1998) faktor analizi ile kiigiik gruplar veya kiimeler {izerinde karsilikli etkilesim
halinde olan degiskenleri 6lgmeyi hedeflemistir. Faktdr analizi karmasik c¢oklu
ulastirma rotasi se¢iminde etkin olan degisik nitel faktorleri tanimlamak igin
gelistirilmistir.

Gosh ve Jintanapakanont (2004) son yillarda risk yonetimi konularinda faktor

analizi yonteminin yaygin kullanildiginin altin1 ¢izmislerdir.
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Hallikas (2002)’ye gore risk degerleme modeli basit olmalidir. Cilinkii
thtimallerin beklenirligi ve risk etkisi genellikle kisisel tahminlere dayanir. Yine ayni
sekilde yol gdsterici olmas1 bakimindan da anlasilir olmasi gerekmektedir. Modelin
esas amacit riskin kesin degerinin saglanmasindan ziyade karar verme siirecine
yardimci olmasini saglamaktir. Bu c¢alismanin risk degerlemesi isin uzmanlari
tarafindan diinyadaki ulastirma problemlerini gerek daha genis agidan, gerekse de daha
pratik ¢ozebilmeleri i¢in yapilmalidir.

Tsai ve Su (2005) tastyanlarin {izerinde etkili olan politik riskleri dlgebilmek
icin Delphi yontemini kullanmistir. Rand firmasi tarafindan gelistirilen Delphi metodu
daha pratiktir. Direkt yiizlesme olmaksizin uzmanlar grubunun diisiinceleri {izerinde
en giivenilir uzlasiy1 saglamay1 hedefler.

Kengpol ve Tuominen (2006) AHP, Delphi ve MAH (Maksimum Anlasma
Hiyerarsisi) metodlarini lojistik firmanin karar verici grubu iizerinde denemislerdir.

Ihtimal degerlemesi dlgiimii ve degiskenlik etkisi degerlemesi dl¢iimlerinde
her rota i¢in degisik risk degerlemesi yapilabilmesi agisindan konunun uzmanlarina
sorulmals1 faydali sonuglar dogurur ve KDS iizerinde genel uzlasi saglanarak énemli
bir bilgi edinilmis olur. Bu yiizden bir rotanin risk 6l¢iimii (skalasi) risk faktorleri
degerlemesi i¢in kesin dizinler ve nitel Olglimler sunabilir. Rotanin risk skalasi
Hallikas (2004)’te goriildiigii gibi ihtimal degerlemesinin etkisi artirilarak etki

degerlemesi skalasi ile hesaplanabilir.

4.3.4. Coklu Ulastirmada Sifir-Bir Hedef Programlama (HP)

Badri (2001)’e gore HP optimal ¢6ziim i¢in kullanilan bir tekniktir. Dogrusal
programlamada maksimum yada minimum amag fonksiyonu kullanilir ve tek bir nicel
degiskenden hareket edilir. HP’de ise birbiriyle iligkili farkli degiskenler amag
fonksiyonuna dahil edilerek daha optimum bir sonug elde edilir. HP ile minimizasyon
fonksiyonu sayesinde istenmeyen sonuglar minimize edilir.

AHP ve HP’nin bir arada kullanildig: farkli calismalar mevcuttur, ancak higbir
calismada bu iki modeli birden kullanarak ¢oklu ulastirma rotasi se¢imi i¢in gelistirilen

bir yazilim olmamustir.
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Shneiderjans ve Garvin (1997) AHP degerlerinin HP modeliyle nasil kombine
edilebilecegi lizerine ¢alisma yapmistir. Calismada kaynak kithigr ve maliyet
degiskenleri kullanilmistir.

HP’de 0 degeri karardan vazge¢meyi, 1 degeri ise karar1 destekler. AHP ile HP
beraber kullanildiginda optimum maliyet, kesinlik ve daha diistik riskli bir ulagtirma
rotasi se¢ilmis olur.

Bu calismada Banomyong ve Beresford (2001) ¢oklu ulastirma karar
kriterlerini kullanicinin biitgesini, zaman kisitlarin1 ve ulastirma risklerini dikkate
alarak modifiye etmislerdir.

HP ile gelistirilen KDS {i¢ asamadan olugmaktadir, bunlar hazirlik bilgileri,

kullanict ihtiyact ve HP amag fonksiyonudur.

4.3.4.1. Hazirhk Bilgileri

Sekil 36’da goriilecegi ilizere ilk Once arastirma kapsaminda mevcut ve
potansiyel rotalar belirlenir. Daha sonra Karar Destek Sistemi (KDS) i¢in her bir rota
hakkinda bilgiler toplanir. Bunlar iirliniin ¢ikis ve hedef noktalar1 arasinda maliyet,
zaman ve risk faktorlerinin her bir rota i¢in tespit edilmesini icerir. Bu bilgilere
ulagabilmek i¢in LHS ydneticileri ile yiiz ylize ve elektronik bilgi alis-verisinde
bulunulmustur.

Maliyet ve zaman bilgileri ¢oklu ulastirma maliyet modeli ile bulunur. Bu
modelde KOBI ihracat¢ilar1, LHS ve ulastirma firmalarmin bilgilerine basvurulur.

Bir rotanin maliyetine ulastirma maliyeti, modlararasi transfer iicretleri, navlun
belgeleme iicretleri, yiik ellegleme iicretleri ve rotada olusabilecek diger ticretler dahil
edilir. Bir rotanin zamanina da ulastirma siiresi, modlararas1 aktarma siireleri, sinir
gecis slireleri, liman ve kara terminallerinde gecen siireler ve rota boyunca olusan diger

beklemeler dahil edilir.
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Sekil 36: KDS Modeli Semasi

Bolum 1I: Kullanici

ihtiyaci > Béliim I: Hazirlik Bilgileri

1. Kullanici tarafindan

belirlenen cikis ve

hedef noktasi Boliim lll: HP 1. Mimkiin rotalar belirle

2. Kullanicr kisitlari Optimizasyon: 2. Coklu Ulagtirma maliyet

(blitce, zaman ve risk Bolum II (2.)'deki modeli kullanarak rotalarin
faktorleri) 5| kisitlari, (3.)'deki maliyet ve zaman verilerini belirle

agirliklari ve Bolim

3. Kullanict AHP I'deki rotalari
kullanarak kriterleri kullanarak Amag 3. Coklu Ulastirma Risk Analizi:
tartar ’ Fonksiyonu olustur Risk Degerlendirme Anketleri

A
Optimum rotanin

belirlenmesi

Kaynak: Kengpol ve digerleri, 2012.

Coklu ulagtirma risk analizi, risk tanimlama ve risk degerleme boliimlerinden
olugmak iizere iki sathada yapilmaktadir.

Risk tanimlamada daha once yapilan arastirmalardan ve LHS yoneticileri ile
yapilan ylizylize goriismelerden elde edilen bilgilerin gruplanmasi igin faktor analizi
kullanilir. Ko (2009) ve Donner (2008) ¢oklu ulastirma karar kriterinin maliyet, trafik,
ulastirmanin giivenilirligi, karayolu rotasinin giivenilir olmasi, yasal riskler, kayip ve
hasar riski gibi etmenlere dayandigini savunur. Risk degerlemede Delphi yonteminden
elde edilen risk seviyeleri esas alinir. Daha sonra rotanin risk gostergesi, ihtimal
gostergesi ile cesitlilik gostergesinin ¢arpimi yoluyla hesaplanir. Son olarak sonuglar
KDS veri bankasina girilir.

Rota riski bir dizi riskleri igerir, bunlar; hasar riski, altyap1 ve ekipman riski ve

diger riskler olarak ii¢ ana grupta toplanabilir.
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Hasar riski grubuna ulastirma zamani yasanan hasarlar ve modlararasi
aktarmalar esnasinda yasanan kayiplar dahildir ve bu risk grubu maliyetleri arttirici
ozellige sahiptir.

Altyapr ve ekipman riski grubuna ulastirma yollarinin egimi ve genisligi,
kopriilerin ve tiinellerin kapasitesi, yagmur sezonunda ytikleme riski, tropik firtinalar,
soguk iklim kosullarinda limanlarin donmasi ve ¢ok verimsiz kullanilabilmesi
(Rusya’nin Novorossiysk liman1 kis mevsiminde firtinalardan ve bazen ¢ok soguk
hava kosullarinda kullanilamaz hale gelebilmektedir), hava kosullarindan dolay1
yasanan kaza oranlar1 ve ylik ellegleme ekipmanlarinin faaliyet riskleri dahildir. Bu
risk grubu esasen ulastirma siiresini uzatmaktadir.

Diger riskler grubuna ise yasal farkliliklar ve kisitlamalar, prosediirler, sinir
gecis belgelerindeki zorluklar, belgelerin standardizasyonu, {ireticilerin ¢oziim
prosediirlerindeki tartigmalari, EDI (Elektronik Bilgi Aktarimi) kullanima,
beklenmedik maliyetler, politik riskler ve trafik kurallar1 dahildir. Bu riskler hem
maliyetleri artirmakta, hem de ulastirma siirelerini uzatabilmektedir.

Daha sonra bu riskler konunun uzmanlarina yonelik hazirlanan risk tanimlama
anketi ile sorularak risk degerlemesi yapilmaktadir. Bu asamada s6z konusu riskler
belirledigimiz her bir rota i¢in konunun uzmanlarina (akademik ve sektérden)
sorularak her rota i¢in s6z konusu riskin ihtimali etki giicii ortaya konulur. Daha sonra

bu bireysel degerlendirmeler istatiksel yontemle toplanir ve siniflandirilir.

4.3.4.2. Kullamea Thtiyaci

Coklu ulastirma hizmet kullanicilar1 karar verirken kendi ihtiyaglarina gore
belirledikleri kriterler her zaman daha baskindir. Hallikas (2002)’de belirtildigi gibi bu
kriterler duruma gore degisebilir. Ornegin biitge, zaman ve karar vericinin uzmanligina
gore farkl kriterler esas alinabilir. Bu sebeple kullanici kriter agirliklarint AHP ile
ortaya koyar. AHP yontemi ile kullanicilarin kriterlere verdikleri énem de kisisel

ihtiyaclar1 dogrultusunda gerceklesir.
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4.3.4.3. Hedef Programlama Amac¢ Fonksiyonunun Olusturulmasi

Bu yontem sayesinde optimal rota bulunabilir. Kullanic1 hedef fonksiyonuna
biitce, zaman ve risk degiskenlerini dahil ederek optimizasyon saglamis olur. Bu
modelde biitge ulastirma maliyeti ile, zaman ulagtirma stiresi ile sinirlt iken, risk,
belirlenen risk skalasindan daha az olmalidir. Hedef programlamanin amaci optimal
rotay1 bulurken en diisiik maliyet, ulastirma dakikligi ve en diisiik riski bir arada
barindiran rotay1 6nermesidir. Programa gore 0 degerini alan ¢éztimler desteklenmez,
1 degerini alan ¢6ziim desteklenir. Programda bir ama¢ fonksiyonu olusturularak
maliyet, siire ve risk optimizasyonu yapilmasi hedeflenir. Bu sentezi saglayacak amag

fonksiyonu ise asagidadir:

m
Min Z= ) (gid}) = wy(gudD) +wa(gadd) + w3 (gsdd) + -+ wyn(gmdi)

i=1
(1)
Fonksiyonun kisitlar1 ise s0yledir:
Biitce: ciXi+ c2Xo+... ecnXn <C (2)
Burada cj, Xj’nin biitcedeki katsayisidir ve C kullanicinin maliyet limitidir.
Zaman: 11 X1+ 2Xo+... thlXn <T (3)
Burada tj, X;’nin zaman katsayisidir ve T kullanicinin zaman limitidir.
Biitce: riXi+ r2Xo+... nkXn <R (4)
Burada 1j, Xj’nin risk katsayisidir ve R kullanicinin risk limitidir.
Xi+ Xo+... Xu=1; (%)
fonksiyonun ¢ézlimlenmesi sonucunda tek bir optimum rota Onerilecektir anlamini
tasimaktadir.
widi*>0; i=1,2,...m
ctiri>0; j=1,2,...,n
X=0veya I, j=1,2,...,n
HP fonksiyonun amaci kullanici ihtiyaglarindan sapmalarin minimize edildigi
hedefleri kombine etmektir. Ik hedef ulastirma maliyeti (g1) ve ikinci hedef ulastirma
siiresi (g2) kullanic1 limitinin iistiinde olamaz. Ugiincii hedef ise ¢coklu ulastirma riski

(gm) ise kullanicinin belirledigi minimum risk 6l¢iitiinden (skala) diisiik olmalidir. Her
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bir hedef farkli birimleri temsil ettiginden onlarin oranlarini alarak ortak paydaya
diistirmemiz gerekmektedir.

di" her amag¢ igin belirlenen hedeften sapma katsayisidir, w: ise AHP
katsayilarini temsil eder (w; maliyet, w2 siire ve ws’ten wn’e kadar risk faktorleri).

Xj=0 olursa se¢im desteklenmez, X;=1 olursa s6z konusu rota optimum rota
olarak desteklenir. Buradaki j=1,...n rotalar1 gosterir.

Eger fonksiyonu kullanarak ikinci optimum rotayr bulmak istersek, o zaman
fonksiyondan ilk optimum bulunan rotay1 ¢ikarmamiz gerekecektir. AHP ve HP’nin
bir arada kullanildig: farkli ¢aligmalar mevcuttur, ancak higbir ¢alismada bu iki modeli
birden kullanarak ¢oklu ulastirma rotasi se¢imi i¢in gelistirilen bir yazilim olmamustir.
Shneiderjans ve Garvin (1997) AHP degerlerinin HP modeliyle nasil kombine
edilebilecegi tlizerine c¢alisma yapmistir. Calismada kaynak kithigi ve maliyet
degiskenleri kullanilmigtir. HP’de 0 degeri karardan vazge¢meyi, 1 degeri ise karari
destekler. AHP ile HP beraber kullanildiginda optimum maliyet, kesinlik ve daha

diistik riskli bir ulastirma rotasi secilmis olur.
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BESINCi BOLUM
TURKIYE-RUSYA ARASINDAKI MEVCUT VE ONERILEN COKLU
ULASTIRMA SISTEMLERI ALTERNATIFLERININ ANALIZi

Bu boliimde Tiirkiye-Rusya arasindaki ticarete hizmet veren/verecek ¢oklu
ulagtirma alternatiflerinin degerlendirilmesi yapilmistir. Calisma kapsaminda
Tiirkiye’den Rusya’ya islenmis dogal tas ihracati alaninda bes farkli ¢oklu ulastirma
rotast belirlenerek bu rotalardan  optimum olanin1 segebilmek i¢in ¢esitli
degerlendirmeler yapilmistir. S6z konusu degerlendirme i¢in ¢coklu ulastirma maliyet
modeli, hedef programlama ve AHP gibi {i¢ farkli yontem bir arada kullanarak ¢oklu

ulastirma karar destek sistemine yardimci olacak bir ¢6ziim sunulmustur.

5.1. ARASTIRMANIN KAPSAMI

Arastirmada coklu ulastirma hakkinda literatiir taramasi yapilarak son
donemde Onemi artan bu ulagtirma tiirti hakkinda genel degerlendirme yapilmistir.
Coklu ulastirma uygulamalar1 hakkinda ¢esitli iilkelerdeki uygulamalara deginilerek
Tirkiye ve Rusya’nin ¢oklu ulastirma anlaminda altyapt durumu, potansiyeli ve
uygulamalar1 mercek altina alinarak iki iilkeyi de kapsami altina alan ¢oklu ulagtirma
koridorlar1 incelenmistir. Daha sonra iki iilke arasindaki ekonomik ve ticari iligkiler
degerlendirilerek Tiirkiye’nin Rusya’ya kars1 dis ticaret agiginin kapatilmasina katki
saglayacak ¢oklu ulagtirma alternatifleri lizerinde durulmustur.

Arastirmanin  kapsami Tiirkiye ile Rusya arasindaki c¢oklu wulastirma
alternatiflerinin incelenmesi ve optimum rota/rotalarin bulunmasi veya onerilmesidir.
Bu anlamda Tiirk Dogaltas sektorii 6rnek olay olarak ele alinmistir. Mikro bazda
yapilan calismada Denizli bolgesinde bulunan ve Rusya’ya dogaltas ihracatinda
bulunan ihracat¢ilarin Rusya’nin Moskova boélgesine yapilan ihracatlart i¢in ¢oklu

ulagtirma rotalar1 incelenerek optimum rota/rotalar 6nerilmistir.
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5.2. ARASTIRMANIN PROBLEMI

Bu arastirmanin problemi Tiirkiye ile Rusya arasinda c¢oklu ulastirma
alternatiflerinden yola cikarak en uygun alternatifin belirlenmesidir. Bu anlamda
mevcut alternatifler ve yeni Onerilen alternatifler ¢esitli degerlendirmelere tabi
tutularak optimal rota belirlenmistir.

Arastirma kapsami ¢ergevesinde Tiirkiye ile Rusya arasinda ¢oklu ulastirma
alternatiflerini degerlendirebilmek i¢in 6rnek olay (case study) olarak Tiirk Dogal Tas
Sektorii se¢ilmistir. Calismanin s6z konusu sektorle sinirli tutulmasi arastirmanin kisiti
olarak kabul edilebilir.

Dogal tas sektoriiniin 6rnek olay secilmesinin nedenleri asagidaki gibidir. Tiirk
dogal tas sektorli Tiirkiye’nin ihracat potansiyeli sektorlerinden biridir. Bunun yani
sira, dogal tas yapisi itibariyle agir bir yiik oldugundan ¢oklu ulastirma agisindan dogru
kararlar verildigi zaman rekabet edebilirliginin yiikseltilebilecegi bir sektor haline
gelebilmektedir. Dogal tas sektoriiniin mevcut durumu asagida detaylandirilmistir.

Dogal tas sektorii, son donemde yeni iireticilerin de pazara girmesiyle ivme
kazanan; hem Tirkiye’nin, hem de diinya ticareti i¢in dnem arz eden sektorler
arasindadir. Diinyanin en zengin mermer yataklarinin bulundugu Alp kusaginda yer
alan Tiirkiye, 5,1 milyar m*> —13,9 milyar ton muhtemel mermer rezervine sahiptir
(Sektdr Raporu, 2012). Bu deger 15 milyar m® oldugu tahmin edilen diinya rezerv
toplamimin %33’iine karsilik gelmektedir. Tiirk dogal tas sektorii; ¢esit ve rezerv
zenginligi, sektor deneyimi, ham madde bollugu, deniz ulasiminda nakliye kolayligi,
dinamik sektdr yapisi, kullanilan yeni teknolojiler ve genis renk skalasi ile diinya dogal
tas piyasasinda onemli bir yere sahiptir. Tiirkiye’de ¢esitli renk ve desenlerde kristalin
kalker (mermer), kalker, traverten olusumlu kalker (oniks), konglomera, bres ve
magmatik kokenli kayaclar (granit, siyenit, diyabaz, diyorit, serpantin, vb.)
bulunmaktadir (TUMMER, 2011). Diinya pazarlarinda begeni kazanabilecek nitelikte
dogal tas cesidine sahip olan Tiirkiye’de, rezervler Anadolu ve Trakya boyunca genis
bir bolgeye yayilmistir. Rezervlerin bdlgelere gore dagilimi, Ege Bolgesi %32,
Marmara %26, I¢ Anadolu % 11, Dogu Anadolu Giineydogu Anadolu, Karadeniz ve
Akdeniz Bélge’si %31 seklindedir (TUMMER, 2011).
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Sektorde yaklasik 1.500 adet dogal tas ocagi, fabrika Olceginde faaliyet
gosteren 2.000 kadar tesis, orta ve kiiciik 6l¢ekli 9.000 atolye faaliyet gostermektedir.
Istihdam edilen kisi sayist 300.000 civarindadir. Uretimin en fazla oldugu iller;
Balikesir, Afyon, Bilecik, Denizli ve Mugla’dir. Bu bolgelerdeki iiretim, tiim iiretimin
% 65°ini olusturmaktadir. Ekonomik mermer yataklarinin bulundugu diger iller ise;
Bursa, Kirsehir, Cankiri, Corum, Kastamonu, Nigde, Kayseri, Artvin, Bitlis, Erzincan,
Bayburt, Sivas, Tokat, Denizli, Kiitahya, Eskisehir, Diyarbakir, Elaz1g, Canakkale,
Konya, Istanbul ve Manisa’dir (TUIK, 2012).

1985 yilinda Maden Kanunun kapsamina alinan mermer sektorii, bu donemden
sonra farkl bir siirece girmistir. Sektore yapilan yatirim sayisinin artmasi paralelinde
ithracat potansiyelinin artmasina olanak saglamistir. Mermer ihracati her y1l bir 6nceki
yila gore artarak devam etmis ve 2006 yilinda 1 milyar dolar sinirin1 gegmistir. 2007
ve 2008 yillarinda dogal tas ihracati artig egilimini devam ettirmistir. Ancak 2009
yilinda, 2008 y1l1 diinya ekonomik krizi ve buna bagli olarak insaat sektoriinde yaganan
ciddi duraklamaya bagli olarak ihracat %12 oraninda azalarak 1,23 milyar dolara
gerilemistir. 2010 yilinda sektdr ihracat1 %21 artarak 1,6 milyar dolara yaklagmis ve
kriz 6ncesi seviyelerinin tizerine ¢ikmistir. 2011 yilinda ise dogaltas ihracati bir 6nceki
yila gére %6,6 artarak 1,7 milyar dolar olarak gerceklesmistir (TUIK, 2012). 200
farkli iilkeye ihracat yapilan dogal tas ticaretinde Cin, ABD, Irak, Suudi Arabistan ve
Ingiltere ihracatimizda ilk siralarda yer alan iilkeler olmustur (EIB, 2012).

Tablo 31°den da anlasilacagi tizere Rusya Tiirk dogal tas ihracatt igin
potansiyeli biiyiik bir pazardir. Zira 2010-2011 yillar1 degisiminde %58,1°1ik biiylime
orani ile s6z konusu Pazar en biiyiikk gelisme kaydeden pazar olmustur. Rusya
pazarmin biiyiikliigiinii dikkate aldigimiz zaman bu rakamlarin giderek artacagini
diisiinebiliriz. Rusya’da devam eden ve her gecen giin yenilerine baglanan ingaat
projeleri, bilhassa Soc¢i 2014 Kis Olimpiyatlari bu tiir gelismelerin habercileridir.

TUIK verilerine gore 2011 yilinda dogal tas ihracatimizda en 6nemli katma
deger, %49’luk pay ile islenmis mermer ve travertene aittir. Dogal tas ihracatimizin
814 milyon dolar1 islenmis mermere, 688 milyon dolar1 blok mermer ihracatina, 161
milyon dolar1 ise granit ve diger sert taslarin ihracatina aittir. islenmis mermer

thracatinda en 6nemli pazar, thracatimizin %28’ini olusturan ABD olmugtur. ABD’yi
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sirastyla %9°luk payla Irak, %7’lik payla Suudi Arabistan takip etmistir. Ingiltere,

Kanada ve Fransa diger 6nemli islenmis {iriin ihra¢ pazarlar1 olmustur.

Tablo 31: Tiirkiye Dogal Tas Ihracati Ulke Dagilimi (Milyon $)

2010-11 2011
Degisim Pay
% Yo

5950 6354 68 38,2

A BD. 2ﬂ?J 218.8 2363 8,0 14,2
Irak 330 3 817 147 49
Suudi Arabistan 432 458 62,5 36,3 3.8
Ingiltere 51,1 479 457 45 27
Kanada 331 448 432 a5 26
Fransa 262 324 423 3086 25
Hindistan 347 442 37,5 15,2 23
Israil 26,3 310 352 13,7 s
BAE. 26,0 222 29,3 32,1 1,8
‘Rusya federasyonu 118 179 282 58,1 i
Almanya 214 218 27.0 236 1,6
Suriye 194 239 251 5.1 1,5
Azerbaycan 20,5 17,7 247 39,7 15
Avustralya 159 16,8 o 318 13
italya 19.4 18,9 184 3.0 11
Tayvan 13,1 121 17,7 462 1.1
Ispanya 184 174 16,7 3.7 1.0
Turkmenistan AT 20,7 15,3 =262 0.9
Singapur ? 2 6.8 105 531 0,6
ilk 20 Ulke Toplam 9982 13274 14550 96 875
m | 1.560,2 | -E | 100 |

Kaynak: TUIK, 2012.

Tablo 32: Tiirkiye Dogal Tas Ihracat Degerleri ( Ton, Bin $)
] 2009 ] 2010

Blok mermer 2.931.546 424 815 4258704 642 603 4466682 688393
Islenmis mermer 1392664 700365 1583045 771618 1684611 813896

Blok granit 143173 10226  187.969 9.800 441.744 14939
Islenmis granit 12660 7786 5930 4594 7604 5958
Digerleri 381279 89179 572544 131590 611.968  140.551

| Toplam | 4.861.322 | 1.232.371 ] 6.615.193 | 1.560.204 | 7.212.609 | 1.663.736

Kaynak: TUIK, 2012.
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Yukaridaki kisa agiklamalardan sonra da goriilecegi gibi dogal tas ihracati
Tirkiye dis ticareti icersinde ¢ok da biiylik bir degere sahip degildir, ancak diger
yandan dogal taslar tonaj bakimindan agir bir malzeme oldugundan ulastirma
maliyetinin birim degere oranla etkisi dikkate alinmalidir.

Tablo 33’ten anlasildigi tizere islenmis mermer irlinlerinde ulastirma
maliyetleri iirlinlin ihracat degerine ortalama %16’lik bir maliyet ekler ki, bu da
ulastirma maliyetleri agisindan onemli bir rakamdir. Uriin degeri yiikseldikge
ulastirma maliyetlerinin diistiigi bir gercektir, ancak islenmis mermer iirlinleri hacim
bakimindan ulastirma birimi olan 20’lik konteyneri tamamen dolduramamaktadir.
Bunun nedeni ise konteynerin azami yilikleme tonajinin buna miisaade etmemesidir.
Dolayisiyla tonaj bakimindan yiikleme kapasitesinin verimli kullanildigr islenmis
mermer iriinlerinde, hacim bakimindan ayni1 seyi sdylememiz miimkiin degildir. Bu
ise islenmis mermer {iriinlerinin degerini belirleyen satis birimi olan m* hesabina etki

etmektedir.

Tablo 33: Konteyner Basina Toplam Ulastirma Maliyetinin Thracat Mal Degeri

Cinsinden Hesaplanmast

Ulastirma birimi 20 TEU Ulagtirma Maliyetinin Mal
Ortalama tonaj (ton) 25,0 Degeri Cinsinden Orani
Minimum mal | Blok mermer ($) 4.000,0 % 60
degeri, EXW |Islenmis mermer ($) 10.000,0 % 24
Minimum navlun ($) 700,0
Lokal liman masraflari ($) 300,0

[hracat limanina kadar olan

minimum 6n tasima ($) 500,0
Kars1 liman masraflari ($) 400,0
Ihracat iilkesindeki minimum

lokal tasima ($) 500,0
TOPLAM 2.400,0

Kaynak: Yazar Tarafindan Sektor Bilgilerine Dayanilarak Olusturulmustur.
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Blok mermer ihracatinda her ne kadar hem hacim, hem tonaj bakimindan
verimli yiikleme yapilsa da, ulastirma maliyetinin {iriin degerinin neredeyse yarisi
kadar bir maliyet eklemesi gercegi ulastirmanin bu sektdrde ne kadar 6nemli bir paya
sahip oldugunun gostergesidir.

Tablo 33’ten de anlasildig: lizere dogaltas sektoriinden ulagtirma maliyetlerinin
etkisi Tiirk dogaltas sektoriiniin rekabet giliciinli 6nemli Olclide etkileyebilecek
tiirdendir. Bu nedenle arastirma kapsaminda Tiirkiye-Rusya arasinda ¢oklu ulagtirma
alternatiflerini incelerken taginan mal cinsi dogaltas olarak belirlenmistir.

Calismada Tiirkiye’den Rusya’ya yapilan dogaltas ihracatinin mevcut
ulastirma alternatifleri incelenecektir. Coklu ulagtirma yoniinden daha ekonomik, daha
hizli, daha giivenilir ve ¢evreye daha az zarar veren bir yol haritasi dnerilecektir. S6z
konusu yol haritas1 hem Tiirk dogaltas ihracatcilarinin Rusya pazarindaki rekabet
giiclinii artiracaktir.

Uretimin en fazla oldugu iller; Balikesir, Afyon, Bilecik, Denizli ve Mugla’dir.
Bu bolgelerdeki iiretim, tiim tiretimin % 65°ini olusturmaktadir. Balikesir ve Bilecik
disinda bu illerin tamam1 Ege bolgesindedir ve ihracat limani i¢in en elverigli liman
[zmir limanidir. Bu arastirmada ele alinan 6rnek olay Denizli-Moskova arasindaki
farkli ¢oklu ulastirma alternatifleridir. Calismay1 Denizli ili ile kisitlamaktaki amac,
hem mermer sektoriiniin Denizli’nin yeni parlayan yildizi olmasi, tekstil sektoriiniin
yani sira Denizli iline dnemli gelir ve istihdam saglamasi, 6nemli dogaltas yataklarina
ve diinya standartlarinda iiretim yapan ve kurumsal isletmelere ev sahipligi yapmasi
ve Denizli-izmir limanm1 arasinda demiryolu baglantisinin olmasidir. Demiryolu
baglantisinin olmasi1 calisma kapsami agisindan ve ¢oklu ulastirma alternatiflerine
imkan saglamasi acisindan 6nemlidir. Caligmanin bir diger kisit1 Rusya limani1 olarak
sadece Novorossiysk limaninin hesaba katilmasidir. Bunun nedeni ise az da olsa
kullanilan Izmir-St.Petersburg limanmn transit siiresi izmir-Novorossiysk transit
siiresinden ¢ok daha uzun olmasidir. Bu aym zamanda Izmir-St.Petersburg
destinasyonunu daha pahali hale getirmektedir, bu sebeplerden dolay1 ¢alismanin

kapsami1 disinda birakilmistir.
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Sekil 37: Izmir-Novorossiysk aras1 mesafe 1.352 km, transit siire 96 saat
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Kaynak: www.searates.com, 12.02.2013 tizerinden olusturulmustur.

Sekil 38: Izmir-St.Petersburg arasi mesafe 7.413 km, transit siire 480 saat
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Kaynak: www.searates.com, 12.02.2013 iizerinden olusturulmustur.
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Arastirmada Denizli-Moskova arasinda dogaltas ihracat1 i¢in 5 farkl ¢oklu

ulastirma alternatifi belirlenmistir;

Rota 1: karayolu+denizyolu+karayolu (Denizli-izmir karayolu ile én tasima,

Izmir-Novorossiysk denizyolu tasimasi, Novorossiysk-Moskova karayolu tasimasi)

Rota 2: karayolu+denizyolu+demiryolu (Denizli-Izmir karayolu ile 6n tagima,

Izmir-Novorossiysk denizyolu tasimasi, Novorossiysk-Moskova demiryolu tasimasi)

Rota 3: demiryolu+denizyolut+karayolu (Denizli-izmir demiryolu ile &n

tasima, Izmir-Novorossiysk denizyolu tasimasi, Novorossiysk-Moskova karayolu

tagimast)
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Rota 4: demirylolu+denizyolu+demiryolu (Denizli-izmir demiryolu ile &n
tasima, izmir-Novorossiysk denizyolu tasimasi, Novorossiysk-Moskova demiryolu
tasimast)

Rota 5: demiryolutdenizyolu (tren feri)+demiryolu (Denizli-Samsun
demiryolu ile 6n tagima, Samsun-Kavkaz tren feri denizyolu tasimasi, Kavkaz-
Moskova demiryolu tagimast)

Bu rotalardan ilki uygulamada en ¢ok rastlanan ¢oklu ulastirma alternatifi
olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Hem Denizli-izmir, hem de Novorossiysk-Moskova
ayaginda oldukca esnek ve hizli bir ulagtirma olanagi sunan karayolunun tercih
edilmesi, bu rotay1 en ¢ok tercih edilen rota yapmaktadir. Ancak ister maliyet, isterse
de cevre etkilerini diisliniirsek bu rotanin aslinda ¢ok optimal bir rota olmadig
anlagilmaktadir.

Ikinci rota uygulamada az goriilmektedir, bunun nedeni de aslinda Rusya
demiryolu altyapisinin elverisli olmasina ragmen Izmir-Novorossiysk hattinda hizmet
veren konteyner hatlarinin sundugu hizmetlerin kisitli olmasindan kaynaklanmaktadir.
Soyle ki, calismamizda belirledigimiz yiikiin 6zelligi geregi mallarin nihai noktada
konteynerden bosaltilmasi arzu edilmektedir. Bu olanagi sunan ¢ok fazla konteyner
hattt bulunmadigindan Novorossiysk-Moskova demiryolu hattin1  kullanarak
konteynerlerin taginmasi olanagir kisitlanmaktadir. Ciinki bdyle bir olanagin
sunulmadigi durumlarda konteynerlerin demiryoluna aktarilarak nihai noktaya
taginmast ve sonrasinda bos konteynerlerin geri bosaltma limanina dondiiriilmesi
olanaksiz oldugundan, genelde Novorossiysk-Moskova ayaginda da kara yolu tercih
edilmektedir.

Uciincii  rota olarak Denizli-Izmir ayaginda demiryolu kullanimi
Onerilmektedir. Zira uygulamada da az da olsa bu tagima tiirii gériilmektedir. Hem
maliyet, hem de kapasite avantaji sunan bu ulastirma ayaginin fazla tercih
edilmemesinin tek nedeni sefer sayilarinin azlig1 ve esnek olmayisidir.

Dordiincii rota ise her iki kara tagimaciliginda demiryolunu 6nermektedir. Bu
ulastirma sekli uygulamada ¢ok nadir goriilmektedir. Zira ¢oklu ulagtirma hizmeti
veren lojistik hizmet saglayicilarinin bu tiir ulagtirma olanagi sunan hizmetlerine
uygulamada pek rastlamak miimkiin degildir. Ancak 6zellikle dogal tas {iriinleri gibi

tonaj degerleri yliksek olan mal grubunun tasinmasinda ozellikle bu ulagtirma
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kombinasyonun kullanilmasi ¢ok uygun olacaktir. Clinkii ister Tiirkiye’de, isterse de
Rusya’da kara yollar1 yonetmelikleri geregi tasinacak yiikiin maksimum 22 ton olmasi
gerekmektedir. Dogal tag iiriinlerini ise tasima birimi olan 20 DC konteynere 28 tona
kadar yiiklenebilmektedir ve hem denizyolu, hem demiryolunda bu kadar ytikiin
tasinmasinda higbir kisitlama yoktur. Ustelik maliyet ve emniyet avantaji da
sunmaktadir. Bu rotanin pek tercih edilmemesinin sebeplerinden bir digeri, yine esnek
olmayis1 ve sefer sayilarinin sinirli olmasidir.

En son rota olan besinci rota ise uygulamada hi¢ goriilmeyen, Tirkiye’nin
ulastirma altyap1 olanaklarindan hareketle tarafimizdan onerilen bir ¢oklu ulastirma
alternatifidir. Denizli-Samsun aras1 demiryolu tasimaciligi, Samsun-Kavkaz limanlari
arasi tren-feri tasimaciligt ve Kavkaz-Moskova arasi yine demiryolu tasimacilig
sunan bu ulastirma alternatifi hayali olarak goriilse de gerceklestirilebilir bir
alternatiftir. Cilinkii hem Tiirkiye’de gerekli demiryolu altyapisi bulunmakta, hem de
Samsun-Kavkaz arasinda 19.02.2013 tarihinde faaliyete baslayan tren-feri seferleri
bulunmaktadir.

S6z konusu hat sayesinde hinterlandinda yaklagik 400 milyon niifus bulunan
Tiirkiye, kuzey-giiney ve bati-dogu koridorlar1 iizerinde etkin bir konuma gelecektir.
Yatirnm maliyeti 10 milyon lira olan ve ilk asamada yillik 200 bin ton tasima
yapilmasinin planlandig: hatta, Tiirkiye ile Rusya arasinda bir kombine tagimacilik
sistemi olusturarak, tasima maliyetlerinin azaltilmasi ve tagima siirelerinin kisaltilmasi
saglanacak. Rusya ile Tiirkiye'deki ray agikliklarinin farkli olmasi nedeniyle Samsun
Limani'nda bir boji degistirme istasyonu kuruldugunu ve Karadeniz'in kuzeyinden
gelen vagonlarin kisa siirede boji degistirilerek Tiirkiye Cumhuriyeti demiryollari
agina rahatlikla adapte olabilmesi saglanmistir. (www.ubak.gov.tr/demiryollari.html,
13.02.2013).

Tiirkiye ve Rusya arasindaki ticaretin gelisimine katkida bulunacak hat,
Karadeniz limanlarina yapilacak baglantilarla TRACECA koridorunu gelistirecektir.
Tiirkiye ve Rusya tizerinden, Karadeniz'e kiyist olan iilkeler (Ukrayna, Romanya,
Bulgaristan), Tiirk Cumhuriyetleri ve Iskandinav iilkelerinin Akdeniz, Ortadogu, Orta
Asya, Hindistan ve Cin baglantisin1 da saglayacaktir. Samsun-Kavkaz Tren Feri Hatti,
Rusya'dan Orta Asya ve Ortadogu'ya kombine yiik tasimaciliginin Tirkiye tizerinden

yapilmasini saglayacaktir.
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5.3. ARASTIRMANIN METODOLOJISI

Alternatif degerlendirmesini yaparken, yukaridaki kavramsal modelden de
goriilebilecegi gibi ¢esitli yontemler kullanilmistir, bu yontemler;
1. Coklu Ulagtirma Maliyet Modeli
2. AHP
3. Hedef Programlama
Agirlikli olarak nicel olan bu yontemler iginde veri toplama amaciyla nitel
yontemler de kullanilmistir. Bu yontemlere iliskin agiklamalar asagida sunulmustur.

Sekil 39 arastirmanin kavramsal modelini gostermektedir.
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Sekil: 39: Arastirmanin Kavramsal Modeli

KAPSAM

[ PROBLEM ]

A 4

[ METODOLOIJI ]
KCOKLU ULASTIRMA MALiYET\ [ AHP J

MODELI (Ornek Olay-Tiirkiye-
Rusya Arasindaki Dogaltas Thracati)

LHS ile yapilan yiiz yiize goriismeler
sonucunda veri toplama

N /

S ROTA 1 TASITANLARA TASIYANLARA
- YONELIK VERI YONELIK VERI
TOPLAMA TOPLAMA
» ROTA?2
|
_.[ ROTA 3
C—
» ROTA 4
» ROTAS
|
HEDEF
PROGRAMLAMA
(HP)
v
SONUCLAR

(Optimum Rotanin Belirlenmesi)

Kaynak: Yazar Tatafindan Olusturulmustur.
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5.3.1. Coklu Ulastirma Maliyet Modeline Gore Yapilan Analizler

Aragtirmada kullanilan yontemlerden ilki, ¢oklu ulastirma rota seg¢iminde
kullanilan ve son giinlerde hayli popiiler olan ¢oklu ulastirma maliyet modelidir.

Coklu ulastirma maliyet modeli ilk olarak Beresford ve Dubey (1990)
tarafindan ortaya ¢ikarilmig, daha sonra Beresford (1999) tarafindan gelistirilmistir.
Bu yiizden modelin genel kabul gormiis bir diger ismi de Beresford modelidir.

Bu modelde lojistik hizmet saglayicilart ve c¢oklu ulasgtirmanin diger
aktorlerinden cesitli yontemlerle elde edilen maliyet, siire ve rota mesafesi bilgileri
harmanlanarak maliyet-siire egrileri olusturulmakta ve daha sonra bu degerler
bakimindan en uygun rota optimal rota olarak belirlenmektedir.

Belirledigimiz ¢oklu ulastirma alternatifleri ile ilgili veriler lojistik hizmet
saglayicilart ve Denizli’deki tasitanlar ile yapilan yiiz yilize goriismeler ve telefon
goriismeleri ile elde edilmistir. Asagidaki tabloda Denizli’deki Rusya’ya ihracat yapan
dogaltas ihracatcilar (tasitanlar) ve hem Tiirkiye, hem de Rusya ayagindaki lojistik
hizmet saglayicilarinin (tastyanlar) listesi verilmistir. Calisma alanin Denizli-Moskova
giizergahi olmasi kisitindan hareketle sozkonusu aktorler bu kisita uygun olarak 6zenle

secilmistir.

Tablo 34: Miilakat Icin Goériisiilenler Listesi

Gorilisme
. .. . Gorlisme .
Firma Gortisiilen Kisi | Pozisyonu o Sekli (yiiz
Tarihi .
ylize/mail)
Denizli'deki
ihracatci Firmalar
Basaranlar Ins. Tic. ) Lojistik
Semih Kutlu o 8.4.2013 | ylz ylze
Ve San. A.S. Y oneticisi
Ege Traverten San. ve ) Thracat
) ) Necip Bozkir 8.4.2013 | yiiz yuize
Tic. Ltd. Sti. Midiirii
Hiiseyin Thracat
3[ Ece Mermer A. S. 10.4.2013 | e-posta
Tanrikulu Uzmani
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Erdem Mermer San. Thracat
Erhan Kog 8.4.2013 | yiiz yiize
Tic. Ltd. Sti. Midiiri
Lojistik
Faber Mermer A.S. Bayram Bulut 8.4.2013 | yliz yiize
Midiiri
fonic Stone San. ve Giilmira Thracat
) ) ) ~|12.4.2013| e-posta
Tic. Ltd. Sti. Callioglu Y Oneticisi
Thracat ve
Karamehmet Mermer ALK Lotistik 942013 o
1 Koger 0J1st1 4. yuz yuze
San. ve Tic. Ltd. Sti.
Midiiri
Pamukkale Mermer ) Thracat
Halit Ozkan 11.4.2013 | e-posta
San. ve Tic. Ltd. Sti. Miidiirii
Sirmersan Mermer Thracat
Meral Tunay 10.4.2013 | e-posta
San. ve Tic. A.S. Y Oneticisi
Tiirkiye'deki
Lojistik Hizmet
Saglayicilan
Arkas Denizcilik ve Rusya
. Afak Geng 15.4.2013 | yiiz ylize
Nakliyat A. S. Sorumlusu
Ekim Global Lojistik Dogukan Satig
_ 16.4.2013 | e-posta
Ltd. Sti. Sonmez Pazarlama
Marmaris Gemi Satig
o Erdem Konca 16.4.2013 | e-posta
Acenteligi A.S. Pazarlama
Marti-Link Konteyner . | Pazarlama
Yaser lyikalpli 17.4.2013 | e-posta
Hizmetleri Ltd. Sti. Y oneticisi
MSC Gemi Acenteligi Rusya
Ozan Akgiin 17.4.2013 | e-posta
AS. Sorumlusu
Solibra Lojistik Ltd. ‘ Satis
) Simay Ulgun 18.4.2013 | e-posta
Sti. Pazarlama
Turkon Konteyner Ramazan
o Operasyon | 18.4.2013 | e-posta
A.S. Kemiksizoglu
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Viaport Lojistik Ltd. Derya Rusya
8 o 19.4.2013 | yiiz yiize
Sti. Kemiksizoglu Sorumlusu
Rusya'daki Lojistik
Hizmet Saglayicilar:
00O "Centre-Tour"
Igor Morozov | Genel Midiir | 11.3.2013 | yiiz yiize
Custom Clearance
000 "D&A" Ithalat
Anna Kostyleva 12.3.2013 | yiiz ylize
Logistics Miidiirt
00O "Ferotrans" Elizaveta Lojistik
) 12.3.2013 | e-posta
Logistics Skuredina Midiiri
00O "Garant
Andrey
Postavka" Custom ‘ Genel Miidiir | 11.3.2013 | yiiz yiize
‘ Bakshin
Services
00O "Importlider" Maksim
Genel Miidiir | 12.3.2013 | e-posta
Customs & Logistics Chesnakov
000 "Kalita" Venera Lojistik
12.3.2013 | yiiz ylize
Logistics Visotskaya Y Oneticisi
00O "Leader" Andrey
o . Genel Miidiir | 15.3.2013 | e-posta
Customs & Logistics Balakirev
000 "Novex" Aleksey Ithalat
15.3.2013 | e-posta
Transport & Customs Semenov Midiirii
00O "Potrobalt-B" Ithalat
o Fedor Sychev | 15.3.2013| e-posta
Logistics Y Oneticisi
00O "Promtorg" Nikolay
o ‘ . Genel Miidiir | 15.3.2013 | e-posta
Logistic Services Polishenko
ZAOQO "Silmar spb" Anton
Genel Midiir | 14.3.2013 | yiiz yiize
Overseas Bulachev
00O "Treck Service" Kristina Ithalat
13.3.2013 | yiiz ylize
Transport Chebanova Midiiri

Kaynak: Yazar Tarafindan Olusturulmustur.
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Yukaridaki tabloda gosterilen taraflarla yapilan goriismelerde arastirma
kapsaminda sunulan rotalarla ilgili bilgiler edinilmistir. Maliyet ve siire yonli
bilgilerin edinilmesine yonelik asagidaki tabloda gosterilen sekilde soru tablosu

taraflara sorularak daha sonra elde edilen sonuglarin aritmetik ortalamast alinmstir.

Tablo 35: Maliyet-Siire Yonlii Miilakat Soru Formu

Ulagtirma tiirii Transit siire | Mesafe | Maliyet ($)
(saat) (km)

Denizli-Izmir Karayolu/Demiryolu

[hracat Giimriik

[zmir liman masraflari

[zmir-Novorossiysk Denizyolu

navlun (konteyner)

Novorossiysk liman

masraflari

Novorossiysk- Karayolu/Demiryolu

Moskova

Siricinin mola ve

dinlenme siireleri

[thalat Giimriik
TOPLAM

Kaynak: Yazar Tarafindan Olusturulmustur.

Yapilan goriismeler sonucunda Rota 1’in %90 gibi biiylik oranda kullanildig:
ortaya ¢ikmistir. Daha sonra sirasiya %6 oraninda Rota 2, %3 oraninda Rota 3 ve %]l
oraninda Rota 4 tercih edilmektedir. Rota 5 su ana kadar uygulama alan1 bulmamustir.

Her bir rota maliyet-siire ekseninde incelendiginde karsimiza asagidaki tablolar

ve grafikler ¢ikmaktadir.
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5.3.1.1. Rota 1’in Maliyet ve Siire Analizi

Daha once de belirtildigi gibi ilk rota uygulamada en ¢ok goriilen rotadir.

Denizli’den Izmir limanma karayolu, Izmir’den Novorossiysk’e denizyolu ve

sonrasinda Novorossiysk limanindan Moskova’ya kara yolunun izlenmesini ihtiva

eden rotanin haritas1 asagida sunulmustur.

Sekil 40: Rota 1’in Giizergah Verileri

A

[thvia]

Lietuva
{Lllhuanlsr

Danmark
(Denmark)

= —“w Vl mius s
. Benapyce __

Beriin . Belarus)

£ Polska & ( )

Dautncmnnd {Pomndli@as e,
(Gﬂﬂ'ﬂ&ﬂ!l Wroc'aw {

\c r&p N oKrakcw

s tezehier) Siovansko
(Siovakia)

_Osterreich - B
aa {hu:uu} Mugysromxig
4 bl n = {Hungary)
sBlana g R g omania |
_,0 OMIEI"OHW&!‘SH_‘_\ '-,s {Romania)
m.ma |_1:to::sui bpéuja

a ,1s,umr:f-~ﬁuwes~1'--

Harrbu“rg

land
ands)

Yipaina
{ufr':im]

Moldova

ncl15 i

Odesa
W iOaesy

karayolu

ysk-Moskova

Mesafe: 1477 km
Siire: 44 saat

Casplan

begbﬁamamm Cay

{Gcorgm:- B
Azarbaycan
Tiirkiye TN Ti
. {Turkey) I i {Tu
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Denizli-lzmir karayolu o
Mesafe: 246 km
Siire: 6 saat
Tablo 36: Rota 1’in Maliyet ve Siire verileri
Ulastirma tiirii | Transit siire | Mesafe | Maliyet ($)
(saat) (km)
Denizli-Izmir Karayolu 6 246 600
Thracat Giimriik 5 100
[zmir liman masraflart 8 350
[zmir-Novorossiysk Denizyolu 96 1352 700
navlun (konteyner)
Novorossiysk liman 8 400
masraflari
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Novorossiysk-Moskova Karayolu 44 1477 2500

Siirtictiniin mola ve 9
dinlenme siireleri
Ithalat Giimriik 24 200
TOPLAM 200 3075 4850

Kaynak: LHS dan elde edilen veriler esasinda olusturulmustur.

Asagidaki grafikten de goriilecegi lizere, Rota 1 i¢in olusturdugumuz maliyet
ve siire grafiklerindeki durak noktalari, hem maliyet, hem de siire agisindan iist {iste
diismektedir. Bu da ¢oklu ulastirma tiirleri arasindaki aktarmay1 veya yiikiin hareket

halinde olmadan herhangi bir sebepten islem gordiigiinii gdstermektedir.

Sekil 41: Rota 1’in Maliyet ve Siire Egrileri

250,00 r6.000

T 5.000

200,00
T 4.000

150,00
% + 3.000

100,00

50,00
y o

0,00 T T T 1]

0 500 1.000 1.500 2,000 2,500 3.000 3.500
MESAFE (KM)

—+—SURE —B—MALIYET

SURE (SAAT)

] qE‘nf] J.E}.!'I‘nfl?l

Kaynak: Tablo 36’daki veriler esasinda olusturulmustur.

Yukaridaki grafikten goriildiigii gibi Rota 1 i¢in sarf edilen toplam 200 saatlik
stirenin 96 saati deniz, 59 saati de karayolunda ge¢mistir. Geriye kalan siireler ise

giizegah boyunca yapilan ¢esitli beklemelerden kaynaklanmaktadir.
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5.3.1.2. Rota 2’nin Maliyet ve Siire Analizi

Ikinci rotamizda isin icine demiryolu tasimacilig1 da girmektedir. Daha 6nceki
boliimlerde inceledigimiz iizere Rusya ulastirma altyapisi demiryolu yiik tasimaciligi
icin olduk¢a elverigli imkanlar sunmaktadir. Ancak uygulamada bu rota pek
kullanilmamakla birlikte az da olsa kullanildig1 bilgisi yapilan nitel arastirmalar

sonucunda elde edilmistir.

Sekil 42: Rota 2’nin Giizergah Verileri
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Silre: 6 saat

Tablo 37: Rota 2’in Maliyet ve Siire verileri

Ulagtirma tiirti | Transit | Mesafe | Maliyet
siire (km) %)
(saat)
Denizli-Izmir Karayolu 6 246 600
Ihracat Giimriik 4 100
[zmir liman masraflari 8 350
[zmir-Novorossiysk navlun Denizyolu 96 1352 700
(konteyner)
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Novorossiysk liman 8 400

masraflari

Novorossiysk-Moskova Demiryolu 34 1550 1100
Ithalat Giimriik 24 200

TOPLAM 180 3148 3450

Kaynak: LHS dan elde edilen veriler esasinda olusturulmustur.

Sekil 43: Rota 2’in Maliyet ve Siire Egrileri
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Kaynak: Tablo 37’deki veriler esasinda olusturulmustur.

Yukaridaki grafikten de anlasildig1 ilizere Rota 2’de i durak noktasi
bulunmaktadir. Bu durak noktalar1 modlar aras1 aktarmay1, giimriik islemlerini ve bu
islemler icin gerekli 6demeleri gosterdiginden hem siire, hem de maliyet agisindan bir
yiikselme goriilmesine ragmen, herhangi bir mesafe kat edilmedigi de ortaya ¢ikmis

olmaktadir.
5.3.1.3. Rota 3’iin Maliyet ve Siire Analizi
Bu rota da altyapisi uygun olan, ancak ¢ok az kullanilan bir rotadir. Denizli-

[zmir arasnda demiryolu ile konteyner tasimaciligi giiniimiizde miimkiin ve

maliyetleri olumlu yonde etkilemektedir. Hem maliyet, hem de kapasite avantaji sunan
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bu ulagtirma ayaginin fazla tercih edilmemesinin tek nedeni sefer sayilarinin azligi ve

esnek olmayisidir.

Sekil 44: Rota 3’iin Giizergah Verileri
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Tablo 38: Rota 3’in Maliyet ve Siire verileri

Ulastirma tiirti | Transit | Mesafe | Maliyet
siire (km) (%)
(saat)
Denizli-Izmir Demiryolu 4 263 400
Thracat Giimriik 4 100
[zmir liman masraflari 9 350
[zmir-Novorossiysk navlun Denizyolu 96 1352 700
(konteyner)

Novorossiysk liman masraflar 8 400
Novorossiysk-Moskova Karayolu 44 1477 2500

So6for dinlenme siiresi 9
Ithalat Giimriik 24 200
TOPLAM 198 3092 4650

Kaynak: LHS dan elde edilen veriler esasinda olusturulmustur.
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Sekil 45: Rota 3’in Maliyet ve Siire Egrileri
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Kaynak: Tablo 38’deki veriler esasinda olusturulmustur.

Rota 3’iin grafigine bakildiginda Denizli-izmir aras1 demiryolu tercih
edilmesinden dolay1 maliyetin diistiigli goriilmektedir. Yukaridaki grafikten goriildiigii
gibi Rota 3 i¢in kat edilen toplam 3092 km’lik yolculugun 1352 km’si deniz, 1740
km’si de karayolunda ge¢mistir.

5.3.1.4. Rota 4’iin Maliyet ve Siire Analizi

S6z konusu rota uygulamada pek kullanilmayan ve tarafimizca onerilen bir
rotadir. Altyapi olanaklari buna imkan tanimakla birlikte kullanilmamasinin nedeni
olarak glimriikte yasanan gecikmeler ve smir gecis prosediirlerinin zorlugu
gosterilebilir. Bu ulastirma sekli uygulamada ¢ok nadir goriilmektedir. Zira c¢oklu
ulastirma hizmeti veren lojistik hizmet saglayicilarinin bu tiir ulastirma olanagi sunan
hizmetlerine uygulamada pek rastlamak miimkiin degildir. Ancak 6zellikle dogal tas
tiriinleri gibi tonaj degerleri yiiksek olan mal grubunun tasinmasinda 6zellikle bu

ulastirma kombinasyonun kullanilmasi ¢ok uygun olacaktir.
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Sekil 46: Rota 4’iin Glizergah Verileri
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Tablo 39: Rota 4’in Maliyet ve Siire verileri

Ulastirma tiirii Transit Mesafe | Maliyet
siire (km) ()
(saat)

Denizli-Izmir Demiryolu 4 263 400

Thracat Giimriik 4 100

[zmir liman masraflari 8 350

[zmir-Novorossiysk navlun Denizyolu 96 1352 700

(konteyner)

Novorossiysk liman 8 400
masraflari

Novorossiysk-Moskova Demiryolu 34 1550 1100

[thalat Giimriik 24 200

TOPLAM 178 3165 3250

Kaynak: LHS dan elde edilen veriler esasinda olusturulmustur.
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Sekil 47: Rota 4’in Maliyet ve Siire Egrileri
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Kaynak: Tablo 39’daki veriler esasinda olusturulmustur.

Rota 4’te hem Denizli-izmir, hem de Novorossiysk-Moskova arasi demiryolu
kullanildigindan toplam maliyetlerde diisiis oldugu gozlemlenmektedir. Ayrica
karayolu tercih edilmedigi i¢in siiriicii dinlenmelerine de ihtiya¢ kalmadigindan
ulastirma siiresinde de azalma goriilebilmektedir. Ancak siireyle ilgili gdzlemlerin
demiryolu tagimaciliginda herhangi bir aksama veya rétar olmadigi varsayimindan

hareketle oldugunun alti ¢izilmelidir.

5.3.1.5. Rota 5’in Maliyet ve Siire Analizi

Calismamiz kapsaminda 6nerilen son ¢oklu ulastirma alternatifi olarak rota 5
uygulamada hig¢ rastlayamadigimiz bir rotadir. Halbuki bu rota i¢in de Tiirkiye’nin
altyapis1 miisaittir, bu agidan gerceklestirilebilir ve ¢cok fazla altyap: yatirimina gerek

duymayan bir alternatiftir.

Denizli-Samsun aras1 demiryolu tagimaciligi, Samsun-Kavkaz limanlar1 arasi
tren-feri tasimacilig1 ve Kavkaz-Moskova arasi yine demiryolu tasimaciligi sunan séz
konusu ulastirma alternatifi hayali olarak goriilse de gerceklestirilebilir bir alternatiftir.

Ciinkii hem Tiirkiye’de gerekli demiryolu altyapisi bulunmakta, hem de Samsun-
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Kavkaz arasinda 19.02.2013 tarihinde faaliyete baslayan tren-feri seferleri

bulunmaktadir (www.ubak.gov.tr/demiryollari.html, 13.02.2013).

Sekil 48: Rota 5’in Giizergah Verileri

. P qLawviaj; Moskva
nark Lthl.lVﬁ». TR L] Kavkaz-Moskova
1ark) lthhuama)‘- \
e Qo "1
i = —“~I Vilnius il Mesafe: 1550 km
{ Eenapycb Siire: 34 saat
Berlin . (Belarus) ‘-_ =
. Polska & Ay
shland i (FORNERE b oyl L A
nany} o Wro::!aw ¢ 1e€u°|=u K;'lark;\.- o
- 5 ® AL
~Callui r‘np T o Krakow BN e
{CM P.ep] almnsuo &I!’Ia :'
{Stovakia), Ukeaine) >
thich- — o uo]dw. =
musmn:u Mag{yamrin i\
ubl ana LA ungary 2
14Dl "\1 ~~  Romania S 2
iano Hrvmlu \‘; (Romania) -—{Saes)
{Cr&aﬂal 9-511 2 -
Italia 'lSerml Demzll Samsun i
(ltaly) AN ; ?“\‘ 3 Caspian
; ; L v 3:.]{'"'1 Sea
2 Roma / Mesafe: 1361 km _ _ (Ge l'ﬁlal SN
101, il Siire: 24 saat - H AZDl'ba can
Napoli b m[ﬁnrba%an}
(Greace) <
¥ O |lzmir )

Tablo 40: Rota 5’in Maliyet ve Siire Analizi

Ulastirma | Transit | Mesafe | Maliyet

tlri siire | (km) &)
(saat)
Denizli-Samsun Demiryolu 24 1361 1380
Samsun Liman 8 200
Masraflari
Ihracat Giimriik 4 100

Samsun-Kavkaz Denizyolu 24 700 500

Kavkaz Liman 8 300

Masraflari

Kavkaz-Moskova | Demiryolu 34 1550 | 1000
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[thalat Giimriik 24 200
TOPLAM 126 3611 3680

Kaynak: LHS dan elde edilen veriler esasinda olusturulmustur.

Sekil 49: Rota 5’in Maliyet ve Siire Egrileri
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Kaynak: Tablo 40’daki veriler esasinda olusturulmustur.

Rota 5’in tablosundan ve grafiginden ise gilizergah boyu demiryolu
tagimaciliginin agir bastigr goriilmektedir. Bu da daha az maliyetli, daha giivenilir ve
cevreye duyarl bir tasima anlamina gelmektedir.

Yukaridaki grafikten goriildiigii gibi Rota 5 igin sarf edilen toplam 126 saatlik
siirenin 24 saati deniz, 58 saati demiryolunda ve geriye kalan 44 saat ise giizegah
boyunca yapilan ¢esitli beklemelerden kaynaklanmaktadir.

Yukarida her bir rota icin lojistik hizmet saglayicilarindan (tasiyan) ve
ihracatgilardan (tasitan) elde ettigimiz veriler 1s1ginda olusturdugumuz tablolar ve
grafikler yardimiyla mesafe, maliyet ve zaman agisindan analiz yapilmistir.

Coklu Ulastirma Modeli Bulgular1 diger yontemlerin sonuglariyla birlikte 4

nolu baglikta sunulmustur.
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5.3.2. AHP Modeline Gore Yapilan Analizler

Aragtirma kapsaminda AHP Modeli, Ama¢ Programlama modelinde
kullanilacak amag fonksiyonunun katsayilarini belirlemek tizere kullanilmaktadir.

AHP katsayilarini elde etmek i¢in ¢oklu ulastirma tiirii se¢imi yapilirken dikkat
edilmesi gereken hususlarin 6nem derecelerinin belirlenebilecegi anket diizenlenmis
ve s6z konusu AHP anketi ¢oklu ulastirma tiirii se¢imi i¢in karar verecek kullanicilara
sorulmustur. Coklu ulastirma tiirli se¢imi igin dikkat edilmesi gereken kriterler olarak
asagidakiler belirlenmistir:

1.  Maliyet

2 Zaman
3. Hasar ve kayip riski
4.  Altyap1 ve ekipman riski
5 Olumsuz ¢evre etkisi riski

S6z konusu kriterlerden ilk dordii daha dnceki yapilan ¢aligmalarda kullanilan
kriterlerdir, son kriter ise ¢alismaya, ¢evreye duyarli ulastirmanin son donemde
giderek 6nem kazandig1 ger¢eginden hareketle dahil edilmistir. Ayrica ¢evreye duyarh
ulastirma hem ¢evrenin korunmasina hizmet etmekte, hem de dolayli olarak ve uzun
donemde rekabet avantaji saglamaktadir. Bu kriterlerin her biri, bir biri ile AHP anketi
yardimiyla karsilastirilarak onem dereceleri belirlenmistir. Onem derecelerinin
belirlenmesi i¢in 1-9 puanlik bir sistem kullanilmis ve burada 1 puan en diisiik, 9 puan
en yiiksek anlamina gelmektedir. Bu anketler Tablo 34’te listesi verilen Denizli-
Moskova rotasyonu arasinda lojistik hizmet veren firmalara ve ihracat¢i firmalara
sorulmustur. Thracat sekline gore karar verici tarafin, yani tasitanin malin alicisi
olabilece§i durumlar1 da dikkate alarak anketler Ruscaya c¢evrilerek Rusya’daki
alicilara ve alicilara hizmet sunan Rus lojistik firmalarina da sorulmustur. Anket
sorularin1 asagidaki tabloda gérmek miimkiindiir. EK 1’de ise Rusya tarafindaki
lojistik hizmet saglayicilar1 i¢in hazirlanan ayni anket formunun Rusgasi yer

almaktadir.
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Tablo 41: AHP Kriterler Anketi

Liitfen asagida karsilastirilan kriterleri 6nem derecesine gore puanlandiriniz (puan araligi 1-9, 1 puan en diisiik, 9 puan en

yiiksek).
Sol taraf 6nemli SOL SAG Sag taraf 6nemli
98 7 6 54 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9
Maliyet Zaman
Maliyet Hasar ve Kayip Riski
Maliyet Altyap1 ve Ekipman Riski
Maliyet Olumsuz Cevre Etkisi Riski
Zaman Hasar ve Kayip Riski
Zaman Altyap1 ve Ekipman Riski
Zaman Olumsuz Cevre Etkisi Riski
Hasar ve Kayip Riski Altyap1 ve Ekipman Riski
Hasar ve Kayip Riski Olumsuz Cevre Etkisi Riski

Altyap1 ve Ekipman Riski

Olumsuz Cevre Etkisi Riski

Kaynak: Yazar Tarafindan Olusturulmustur.
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AHP kriter anketlerinin yani1 sira bir de kullanicilara yonelik risk gruplar

anketleri hazirlanmis ve ayni1 sekilde her bir rota i¢in risk gruplarinin degerlendirmesi

sorulmustur. Risk degerlendirmesi ile ilgili hazirlanan anket asagidaki tabloda yer

almaktadir. EK 2°de ise Rusya tarafindaki lojistik hizmet saglayicilari i¢in hazirlanan

ayni anket formunun Rusgasi yer almaktadir.

Tablo 42: Risk Degerlendirmesi Anketi

Cikis noktas1 Denizli, varis noktasi Moskova olan asagida gosterilen cok

ulastirma alternatiflerinin her biri i¢in 3 grupta topladigimiz risk degerlemesi yapmay1

hedefliyoruz. Bu yiizden asagidaki degerlendirmeyi yapmanizi rica ederiz:

1. Risk Grubu: Hasar ve Kay1ip Riski

Liitfen her bir rotanin Hasar ve Kay1p riskini asagida gosterilen risk skalasina

gore degerlendiriniz (puan araligi 1-5, 1 puan en az riskli, 5 puan en yiiksek riskli).

Hasar ve
Kayip
Riski

Rota 1

Rota 2

Rota 3

Rota 4

Rota 5

Risk

siralamasi

O N N VS I 8]

Hasar ve
Kay1p orani
(%)

0-5
6-10
11-15
16-20

20’nin Usti
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2. Risk Grubu: Altyap1 ve Ekipman Riski

Liitfen her bir rotanin Altyap1 ve Ekipman riskini asagida gosterilen risk
skalasina gore degerlendiriniz (puan araligr 1-5, 1 puan en az riskli, 5 puan en

yiiksek riskli).

Altyap1 ve Kay1
.y P Risk P
Ekipman zaman orant
siralamasi
Riski (%)
Rota 1 1 0-10
Rota 2 2 11-20
Rota 3 3 21-30
Rota 4 4 31-40
Rota 5 5 40’nin ustla

3. Risk Grubu: Olumsuz Cevre Etkisi Riski

Liitfen her bir rotanin Olumsuz Cevre Etkisi riskini asagidaki se¢eneklere

gore degerlendiriniz:

Rotalarin Olumsuz Cevre Etkisi Uygun Sinirlar Icerisindedir

Kesinlikle Kesinlikle
Katiliyorum | Katiliyorum | Kararsizim | Katilmiyorum | Katilmiyorum
Rota 1
Rota 2
Rota 3
Rota 4
Rota 5

Rota 1 (karavolu + denizyolu + karavolu):

Denizli-izmir karayolu ile 6n tasima, Izmir-Novorossiysk denizyolu tagimasi,

Novorossiysk-Moskova karayolu tagimasi.

Rota 2 (karayolu + denizyolu + demiryolu):
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Denizli-izmir karayolu ile 6n tasima, Izmir-Novorossiysk denizyolu tagimast,

Novorossiysk-Moskova demiryolu tagimasi.

Rota 3 (demiryolu + denizyolu + karayolu):

Denizli-Izmir demiryolu ile 6n tasima, izmir-Novorossiysk denizyolu tasimast,

Novorossiysk-Moskova karayolu tagimasi.

Rota 4 (demirylolu + denizyolu + demiryolu):

Denizli-Izmir demiryolu ile 6n tasima, izmir-Novorossiysk denizyolu tasimast,

Novorossiysk-Moskova demiryolu tagimast.

Rota 5 (demiryolu + denizyolu (tren feri) + demiryolu):

Denizli-Samsun demiryolu ile 6n tagima, Samsun-Kavkaz tren feri denizyolu

tagimasi, Kavkaz-Moskova demiryolu tagimasi.

Kaynak: Yazar Tarafindan Olusturulmustur

Bu degerlendirmede 6l¢iit olarak Hallikas (2004) o6lgititleri kullanilmistir.

Tablo 43: Hallikas (2004)’e Gore Risk Olgiitleri

HASAR VE KAYIP ALTYAPI VE OLUMSUZ CEVRE ETKISI
RISKI EKIPMAN RISKi RISKI
Olas1 Etki | Hasar Uzayan
Risk Olgiitii Oran1 Olas1 Etki | Siire Oran1| Olasi1 Etki Bireysel
Skalas1 (%) (%) Olgiitii (%) (%) Olgiitii (%) Tahmin
Kesinlikle
1 0,00-0,01 0-5 0,00-0,01 0-10 0,00-0,01 katiliyorum
2 0,02-0,10 6-10 0,02-0,10 11-20 0,02-0,10 Katiliyorum
3 0,11-1,00 | 11-15 0,11-1,00 21-30 0,11-1,00 Kararsizim
4 1,01-5,00 | 16-20 1,01-5,00 31-40 1,01-5,00 | Katilmiyorum
5,00'dan 20'den 5,00'dan 40'den 5,00'dan Kesinlikle
5 fazla fazla fazla fazla fazla katilmiyorum

Kaynak: Hallikas, 2004.
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Hasar ve kayip riski, altyap1 ve ekipman riski ve olumsuz cevre etkisi riskleri
her bir rota i¢in kullanicilara sorulmustur. Risk faktorlerinin maliyet ve siire gibi temel
faktorlerle beraber modele dahil edilmesi ¢oklu ulastira rota se¢iminde daha bilimsel
bir sonu¢ verecektir. Ozellikle giiniimiizde cevre kirliliginin &nem arz ettigi
kosullarda, kullanicilarin bu kritere ne kadar énem verdiklerinden hareketle her bir
rotanin degerlendirmesi yapilmis, daha sonra s6z konusu degerlendirmeler arastirmada
kullanilan diger yontem olan Hedef Programlamada veri olarak kullanilmigtir.

Risk gruplarindan ilki olan Hasar ve Kayip Riski, ulastirma maliyetlerine
dogrudan etki edebilmektedir. Altyapt ve Ekipman Riski ise daha c¢ok ulastirma
stirelerine etki etmektedir. Olumsuz ¢evre etkisi ise dolayli da olsa hem ulastirma
maliyetini, hem de ulastirma stiresini etkilemektedir.

AHP anketleri Tiirkiye ile Rusya arasinda lojistik hizmet saglayicilarina,
ihracatgilara ve Rusya tarafinda mali kabul eden giimrilk komisyoncularina ve
ulasgtirma firmalarina sorulmustur. Rusya tarafinda glimriik komisyoncular1 yiikiin
nihai miisteriye ulastirilmasinda biiyiik rol tistlenmis durumdadir. Zira yine yapilan
yliz yiize goriismeler sayesinde edinilen bilgilere gore miisterilerin biiyiik
cogunlugunun (yaklasik %85) ithal edilen yiikiin glimriik islemlerini ve kapidan
kapiya teslimini giimriik komisyoncularina devretmis bulunmaktadirlar. Bu da glimriik
komisyoncularini Rusya’da aym1 zamanda lojistik hizmeti veren kurumlara
doniismesine sebebiyet vermistir.

Yiiz ylize ve telefon goriigmeleri yapilan firma temsilcilerinden belirlenen
rotalarla ilgili sektorel bilgiler, maliyet ve siire bilgileri edinilmistir.

AHP kriter anketleri de yukarida listesi verilen temsilcilere yoneltilmis ve elde
edilen sonuglarin ortalamasi alinarak Tablo 44’de gosterildigi gibi SCB Associates

Ltd’nin gelistirdigi bir programin kullanimi ile AHP kriter matrisi olusturulmustur.
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Tablo 44: AHP Kriterler Matrisi

Hasar ve Kayip | Altyapi ve Ekipr Olumsuz Gevre

Maliyet

Maliyet
Zaman

Hasar ve Kayip Riski

Altyap: ve Ekipman Riski
Olumsuz Cevre Etkisi Riski

Kaynak: SCB Associates Ltd’nin Gelistirdigi Yazilima AHP Anket Verileri Girilerek

Yazar Tarafindan Olusturulmustur.

Bu tablodan goriildiigli gibi her bir kriter karsilikli olarak test edilmis ve bir
birilerine oranla aldiklar1 degerler anket verilerinin ortalamasindan elde edilerek
tabloya girilmistir.

Asagidaki tabloda ise test sonuglar1 ve tutarlilik rasyosu verilmistir. Daha 6nce
de belirtildigi gibi tutarlilik rasyosu 0,1’in altinda oldugu zaman tutarli bir AHP

degerlendirmesi ortaya ¢ikmig anlamina gelmektedir.

Tablo 45: AHP Agnlik Degerleri ve Tutarlilik Rasyosu

AHP Consistency check
1 0204 | 204% Consistency OK
2l 008 | 86% | 7%
3| 0444 | 444%
4 0111 | 11,1%
s|_osa | 4%

Kaynak: SCB Associates Ltd’nin Gelistirdigi Yazilima AHP Anket Verileri Girilerek

Yazar Tarafindan Olusturulmustur.

Yukaridaki tablodan da goriildiigii gibi AHP’ye gore %44,4°liik bir oranla en
agir basan ¢oklu ulastirma karar destek kriteri Hasar ve Kayip riskidir. Sonucun bu
sekilde c¢ikmasi olduk¢a dogaldir. Ciinkii ¢oklu ulastirma aktorlerinden hi¢ biri
ulastirma faaliyeti zamani tasinan yiikiin herhangi bir hasar ve kayba ugramasini arzu
etmezler. Dolayisiyla Onerilen ¢oklu ulagtirma alternatifleri arasindan s6z konusu
kriterin en az puan alabilecegi rotayi tercih edecekleri asikardir.

Ikinci en onemli kriter ise % 20,4’liikk oranla ulastirma maliyetidir. Bu da
anlamhi bir sonuctur, c¢ilinkii coklu ulastirmada birden fazla ulastirma tiirii

kullanilacagindan toplam ulastirma maliyeti en az olan rota tercih sebebidir.
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Ugiincii agir basan kriter %15,4’liik oranla Olumsuz Cevre Etkisi faktoriidiir,
bu da son donemlerde coklu ulastirmanin ¢evreyle uyumunu ve g¢evreye duyarh
olmasini géstermektedir.

Dérdiincii kriter % 11,1°lik oraniyla Altyap1 ve Ekipman faktoriidiir, zira goklu
ulastirma i¢in modlar arasi1 aktarmada ve modlarin bir birine uyumunda bu faktor 6nem
arz etmektedir.

Besinci ve agirliga gore son sirada olan kriter % 8,6’lik oranla ulastira siiresi
faktoriidiir. Coklu ulastirmada birden ¢ok ulagtirma tiirli kullanildigindan ve modlar
arasi aktarmalarda da belirli beklemeler oldugundan ulastirma siiresi diger faktorlere
nazaran az dnemli olmaktadir.

AHP kriterlerinin tutarlilik rasyosunun da 0,07 (%7) ¢ikmasi yapilan AHP
degerlendirmesinin giivenilir oldugunun gostergesidir.

Daha sonra AHP modelinden elde edilen agirliklar amag¢ fonksiyonuna dahil

edilerek optimum rota se¢iminin belirlenmesine yol gosterecektir.

5.3.3. Hedef Programlama Modeline Gore Yapilan Analizler

Bu calismada Banomyong ve Beresford (2001) kriterleri kullanicinin
biitgesine, zaman kisitlarina ve ulastirma risklerine yardimei olarak modifiye
edilmistir.

Rota riski bir dizi riskleri igerir, daha Once yapilan arastirmalarda hasar ve
kayip riski, altyapr ve ekipman riski ve diger riskler olarak {ic ana grupta
toplanabilecek riskler dikkate alinmis idi, bu ¢alismada ise olumsuz ¢evre etkisi riski
de son donemde siirdiiriilebilir ulagtirma kavraminin 6nem kazanmasina paralel olarak
arastirmaya dahil edilmistir.

Olumsuz ¢evre etkisi riski, coklu ulastirma faaliyetinde cevreye verilen
olumsuz etkileri, karbon ve egzoz salinimini, dogal ¢evreye verilebilecek olasi ve
potansiyel riskleri igerir. Bu risk grubu giiniimiizde 6nemini artirmaktadir, ¢linkii
stirdiiriilebilir ulagtirma ig¢in ¢evreye duyarli ve cevreyi koruyan ulastirma sarttir.
Ulkelerin devlet politikalarina da girmeye baslayan cevreci yaklasim sayesinde

cevreye duyarh ulastirma icin belirli zorunluluklar getirilmektedir ki, bu da ¢evreci
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ulagtirmanin uzun vadede aslinda daha ekonomik ve daha rekabet¢i oldugunu
gostermektedir.

Tablo 42’de gosterilen risk degerlme anketleri sayesinde bireysel risk
degerlendirmelerin aritmetik ortalamasi alinarak risk katsayilar1 bulunmustur. Her bir
risk katsayisi i¢in ise biitce (limit) niteligindeki katsayilar minimum risk katsayis1 alan

rotanin olas1 etki degerlemesi dikkate alinarak hesaplanarak Tablo 46’da sunulmustur.

Tablo 46: Risk Katsayilarinin Bulunmasi

Altyap1 ve Ekipman Olumsuz Cevre Etkisi

Hasar ve Kayip Riski Riski Riski
Olas1 Olast Olas1

Anket | Etki Anket |Etki Anket |Etki

Ortal | Degerl Ortala |Degerl Ortala | Degerl

amasi [emesi | fj | F |{mas1 |emesi |Rj| R |mas1 |emesi | /j | L
Rota
1 2,3 4,6 |54 1,4 2,8 |72 1,7 34 |66
Rota
2 2,6 52 |48 1,8 3,6 |64 1,4 2,8 |72
Rota
3 2,4 4,8 |52 o 2,2 44 |56 72 1,5 3 70 7o
Rota
4 1,8 3,6 |64 2,6 52 |48 1,2 24 |76
Rota
5 3,1 6,2 |38 3,7 74 |26 1,2 24 |76

Kaynak: Risk Anketlerinden Elde Edilen Veriler Esasinda Yazar Tarafindan
Olusturulmustur.

5.3.3.1. Kullamcx Thtiyaci
Tablo 45°te AHP kriterlerinin agirliklar1 belli olmustur.  Ayrica yapilan yiiz
ylize goriismeler sayesinde ¢ikis ve varis noktasi belli olan, ancak farkli ulagtirma

alternatifleri sunulan rotalar i¢in kullanicilarin belirledigi maliyet ve siire degerlerine
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gore maliyet ve zaman biit¢esi ortaya ¢ikmistir. Buna gore kullanicilar ¢ikis noktasi
Denizli ve varis noktasi Moskova olan rotasyon i¢in maksimum 5000$ maliyet ve 7

giinliik zaman biit¢esi ayirmaktadirlar.
5.3.3.2. Hedef Programlamada Amac¢ Fonksiyonunun Olusturulmasi

Simdi maliyet modeli ve AHP modelinden elde edilen verileri amag

fonksiyonumuza indirgeyecek olursak fonksiyonumuz agagidaki sekilde olusacaktir:

m
Min. Z = Z(gid{') = 0,20(d}) + 0,08(d}) + 0,44 (d¥) + 0,11(d})

=1

+0,15(d¥)
(6)
Yine fonksiyonun kisitlarini sirasiyla gosterecek olursak:
Biitce: 3X1+31Xo+7X3+35X44+26.4X5+ di'—di" =35 (7)
Zaman: 118.57X1+107.14X2+117.85X3+105.70X4+75X5+ d2"— d2"= 100 (8)
Hasar ve Kayip Riski: 54X1+48Xo+52X5+64X4+38Xs5+ ds"— d3" = 64 9)

Altyap1 ve Ekipman Riski: 72X1+64X2+56X3+48X4+26.8Xs5+ d4— da™ = 72 (10)
Olumsuz Cevre Etkisi Riski: 66X1+72X2+70X3+76X4+76Xs5+ ds — ds" = 76 (11)
Xi+Xo+...+X5=1 (Rotalar, toplam 5 rota) (12)
widi® >0 :i=1,2,3,4,5 (AHP kriterleri, toplam 5 kriter)
Xi=0veya Il: j=1,2,..5
Biitce esitliginde ¢;, X;’nin biitgedeki katsayisidir ve bu esitlik C’ye esittir.

Belirlenen rotalar igin biitgenin 5000$ oldugu belirlenmistir.

¢/= (kullanic1 biit¢esi-rota maliyeti j x 100/kullanici biitgesi);

C=(kullanici biit¢esi-minimum rota maliyeti x 100/kullanic biitcesi).

Burada;

cr=(5000-4850)x100/(5000)=3

c2=(5000-3450)x100/(5000)=31

¢3=(5000-4650)x100/(5000)=7

c4=(5000-3250)x100/(5000)=35

¢5=(5000-3680)x100/(5000)=26.4

C=(5000-3250)x100/(5000)=35
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Stire esitliginde t;, X;’nin zamandaki katsayisidir ve bu esitlik 7°ye esittir. T
kullanict zaman limitinin oransal ylizdesidir, yani toplamda %100’e esittir. Maliyet
modelinde kullandigimiz siire verileri saat bazindadir, bu modelde ise siireyi giin
bazina gevirerek kullaniyoruz. Kullanici zaman limiti olarak ise 7 giin belirlenmistir.
t= (rotanin siiresi j x 100/kullanici zaman limiti);

Burada;

t1=(8.3x100)/(7)= 118.57
t2=(7.5x100)/(7)=107.14
t3=(8.25x100)/(7)= 117.85
ts= (7.4x100)/(7)=105.70
ts=(5.25x100)/(7)="75
7=100

Hasar ve kayip riski esitliginde f;, X;’nin hasar ve kayip katsayisidir ve bu
esitlik F’e esittir.
fi=(kullanic1 risk degeri-rotanin risk degeri j x 100)/kullanici risk degeri;
F=(kullanic1 risk degeri-rotalarin minimum risk degeri j x 100)/kullanic1 risk degeri.
Burada;
f1=(10-4,6x100)/10=54
f2=(10-5,2x100)/10=48
f3=(10-4,8x100)/10=52
f+=(10-3,6x100)/10=64
f5=(10-6,2x100)/10=38
F=(10-3,6x100)/10=64.

Altyap1 ve ekipman riski esitliginde 7, X;’nin altyap1 ve ekipman riski
katsayisidir ve bu esitlik R’e esittir.
ri=(kullanic1 risk degeri-rotanin risk degeri j x 100)/kullanici risk degeri;
R=(kullanici1 risk degeri-rotalarin minimum risk degeri j x 100)/kullanici risk degeri.
Burada;
r1=(10-2,8x100)/10=72
r2=(10-3,6x100)/10=64
r3=(10-4,4x100)/10=56
r4=(10-5,2x100)/10=48

267



rs=(10-7,4x100)/10=26
R=(10-2,8x100)/10=72.

Olumsuz cevre etkisi riski esitliginde /;, X;’nin olumsuz ¢evre etkisi riski
katsayisidir ve bu esitlik L’e esittir.
li=(kullanicr risk degeri-rotanin risk degeri j x 100)/kullanici risk degeri,
L=(kullanic1 risk degeri-rotalarin minimum risk degeri j x 100)/kullanici risk degeri.
Burada;

/1=(10-3,4x100)/10=66
12=(10-2,8x100)/10=72
/3=(10-3x100)/10=70

14=(10-2,4x100)/10=76
/5=(10-2,4x100)/10=76
L=(10-2,4x100)/10=76.

Amag fonksiyonunda kullanilan esitlikleri ve kisitlar1 yukaridaki gibi
acikladiktan sonra artik hedef programimizi c¢aligtirarak belirledigimiz bes coklu
ulagtirma alternatifinden hangisinin daha uygun, dolayisiyla belirlenen kriterlere gore
optimum rota oldugunu 6grenmek miimkiindiir. Ancak kriterlerimiz farkli birimlerde
oldugundan onlar1 tek bir paydaya indirgemek icin asagidaki islemi yapmak
gerekmektedir:

max=0.20*d1m/35+0.08*d2m/100 + 0.44*d3m/64 + 0.11*d4m/72 + 0.15*
d5m/76.

Yukaridaki esitlikten gorildiigii gibi farkli kriterleri ayni1 paydaya indirgemek
icin her bir sapma kriteri kendi maksimum degerine (sinir degeri) boliinerek rasyonel

esitlik saglanmigtir.

5.4. ARASTIRMANIN BULGULARI

Arastirmada kullanilan farkli yontemlere gore anlamli ¢6ziim sonuglart

bulunmustir. Arastirmanin amaci kullanilan farkli yontemlerden elde edilen sonuglarin

kombinasyonun saglanmasi yolu ile optimum ¢6ziimii bulmaktir.
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5.4.1. Maliyet Modeline Gore Elde Edilen Bulgular

Belirledigimiz rotalarla ilgili konunun uzmanlari, ihracatcilar, ithalat¢ilar ve
lojistik hizmet saglayicilari ile yaptigimiz yiizyiize goriismeler ve telefon goriismeleri
sayesinde elde ettigimiz verilerden hareketle maliyet modelindeki girdileri elde
edilmistir.

Maliyet-siire karsilastirmali analizlere gore elde ettigimiz sonuclar asagidaki

tablodan izlenebilir:

Tablo 47: Maliyet-Siire Modeline Gore Rotalarin Karsilastirmali Analizi

Rotalar | Ulastirma Maliyeti ($) | Ulastirma Siiresi (saat)
Rota 1 4,850 200
Rota 2 3,450 180
Rota 3 4,650 198
Rota 4 3,250 178
Rota 5 3,680 126

Kaynak: Maliyet Modelindeki Verilerden Olusturulmustur.

Yukaridaki tablodan da goriildiigii tizere maliyet ve silire agisindan en uygun
rota, demiryolu-denizyolu-demiryolu kombinasyonunu iceren Rota 4’tiir. Ikinci en
uygun rota ise karayolu-denizyolu-demiryolu kombinasyonu igeren Rota 2’dir.
Buradan da ¢oklu ulastirma alternatifleri icerisinde denizyolu-demiryolu kullanimini
igeren rotalarin maliyet ve siire agisindan elverisli oldugunu sonucunu ¢ikarmamiz
miimkiindiir. Aslinda karayolunun hizli bir ulagtirma araci oldugu bilinen bir gergektir,
ancak s0z konusu uzun mesafeler olunca, siiriiciilerin dinlenme siirelerini de hesaba
katarsak bu ulagtirma tiirii siire a¢isindan pek bir avantaj saglamamakla birlikte maliyet
acisindan yiik olusturmaktadir. Ancak buna ragmen uygulamada Rota 1’in en ¢ok
tercih edilen rota olmasi daha evvel bahsettigimiz sebeplerden dolay1 karayolu
tagimaciliginin daha esnek, daha ulasilabilir, demiryolu seferlerinin daha seyrek

olmasi gibi sebeplerden kaynaklanmaktadir.
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5.4.2. AHP’ye Gore Elde Edilen Bulgular

Arastirmada basvurulan bir diger yontem olan AHP yontemine gore ise ¢oklu
ulagtirmada karar kriterlerinin agirliklar1 hesaplanmistir. Belirledigimiz kriterlerin
karsilikli kryaslamasi yapilarak her bir karar kriteri bir biri ile karsilagtirilmis ve bu
sekilde kriterlerin adeta hiyerarsisi olusturulmustur. Bunu yapabilmek i¢in AHP kriter
anketleri diizenlenmis ve bahsi gecen uzmanlara yoneltilmistir. Bu anketlerden elde
edilen verilerin ortalamasi alinarak SCB Associates Ltd nin gelistirdigi bir yazilim
yardimuiyla her bir kriterin katsayilar1 bulunmustur:

wi= 0,20; w2= 0,08; w3= 0,44; ws=0,11; ws=0,15.

Bu degerlerden de goriildiigii gibi kullanicilarin kararlarini etkileyen en 6nemli
kriter tasinan yiikiin hasar ve kayba ugrama riskidir. Daha sonra sirasiyla maliyet,
olumsuz cevre etkisi riski, altyap: ve ekipman riski ve siire kullanicilarin rota se¢imi

kararlarini etkilemektedir.

5.4.3. HP’ye Gore Elde Edilen Bulgular

Hedef programlama sayesinde nitel ve nicel verileri bir arada kullanarak
optimum bir ¢6ziim saglanmistir.

Daha 6nce ¢oklu ulagtirma rota se¢giminde maliyet modelinden elde ettigimiz
bulgularda sadece maliyet ve siire verileri yer almaktaydi. Ancak bildigimiz gibi
ozellikle tilkeler arasi tagimalarda dikkate alinmasi gereken bir dizi nitel faktorler de
bulunmaktadir.

Calisma kapsaminda AHP modelinde de anlatildigt {izere {i¢ grupta
toplayabildigimiz risk faktorleri ele alinmig ve bunlarin ¢oklu ulastirma kararlarinda
ne oranda etkili oldugu test edilmistir.

Hedef programlamada ise hem maliyet modelindeki veriler, hem de AHP
modelindeki veriler amag¢ fonksiyonuna dahil edilerek farkli birimlerdeki
degiskenlerin tek paydada ¢oziilmesi yardimiyla optimum ¢6zliim saglanmistir.

HP’de birbiriyle iliskili farkli degiskenler amag¢ fonksiyonuna dahil edilerek
daha optimum bir sonu¢ elde edilir. HP ile minimizasyon fonksiyonu sayesinde

istenmeyen sonuclar minimize edilir.
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HP’de 0 degeri karardan vazge¢meyi, 1 degeri ise karar1 destekler. AHP ile HP
beraber kullanildiginda optimum maliyet, kesinlik ve daha diisiik riskli bir ulastirma
rotasi se¢ilmis olur.

HP ¢oziimlemesi i¢in ¢esitli yazilimlar kullanilabilmektedir, arastirmada ise
Lingo programinin sundugu c¢oziim kullanilmigtir. S6zkonusu programa amag
fonksiyonunu, esitlikler ve kisitlar girildigi zaman optimum olarak Rota 5
desteklenmektedir. S6zkonusu ¢6ziim EK 3’te sunulmustur. Asagidaki tablodan ise
biitiin rotalarla ilgili kullanilan yontemlere gore elde edilen degerlendirmelerin kiimesi

bulunmaktadir.

Tablo 48: HP Modeline Gore Coklu Ulastirma Alternatiflerinin Karsilagtirmasi

Hasar Olumsuz
ve | Altyap1 ve Cevre HP
Maliyet | Siire | Kayip | Ekipman Etkisi ¢Ozimi
Rotalar )] (glin) | Riski Riski Riski Sapma | degeri
Biitce 5000 7 10 10 10
Agirlik
Katsayisi 0,20 0,08 | 0,44 0,11 0,15
Rota 1 4850 8,3 4,6 2,8 3,4 0,72 0
Rota 2 3450 7,5 52 3,6 2,8 0,83 0
Rota 3 4650 | 8,25 4,8 4,4 3 0,71 0
Rota 4 3250 7,4 3,6 52 2,4 0,94 0
Rota 5 3680 | 5,25 6,2 7,4 2,4 0,66 1

Kaynak: LINGO Programindan Elde Edilen Sonuglar ile Yazar Tarafindan
Olusturulmustur.

Yukaridaki tablodan goriildiigii tizere HP’nin sundugu ¢dziime gore optimum
rota, son rotamiz olan Rota 5’tir. Tablodan da goriilecegi iizere maliyet, siire ve risk
kriterleri acisindan alinan degerler bakimindan HP’nin destekledigi, yani 1 degeri

verdigi rota bilhassa Rota 5°tir. Ayni zamanda Rota 5’in optimum rota olarak
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secilmesini sahip oldugu en diisiik sapmadan da anlamamiz miimkiin. Bu da
olusturdugumuz fonksiyonda girilen degerlerin ve verilen hedelerden en az sapma
oldugu rotanin optimum rota olarak karsimiza ¢ikmasi anlamina gelmektedir.

Ikinci optiumum rotay: tayin etmek igin programdan ilk secilen optimum
rotay1 ¢ikardiktan sonra igslem yapmak gerekmektedir. Bunu yaptigimizda da Rota 3

optimum rota olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
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SONUC

Teknolojideki gelismelerin ve kiiresellesmenin sosyal, kiiltiirel ve ekonomik
etkilerinin yogun olarak goriildiigli glinlimiizde, degisen rekabet ortami isletmeleri
degisik stratejiler kullanmaya zorlamaktadir. Firmalarin artan rekabet ortaminda
ayakta kalabilmek i¢in dogru tiriin, dogru fiyat, dogru pazarlama teknikleri ve dogru
yer gibi bir¢ok dogruyu bir arada gerceklestirmesi gerekmektedir. Miisteri
memnuniyetini saglamak ancak bu sekilde miimkiindiir. Giiniimiizde ulagtirma
sistemlerinin ve ulastirma aglarinin gelismesi ile isletmeler ulagtirma olanaklarini
artirararak rekabet avantaji1 saglamay1 hedeflemektedirler.

“Sistem yaklagim1” kapsaminda ulastirma sistemleri, sadece {iriiniin taginmasi
olarak degil, lojistik cercevede degerlendirilmektedir. Firmalarin piyasada rekabet
giiclinii arttirabilmeleri i¢in, lirlinlin toplam maliyetinin énemli bir kismini olusturan
lojistik maliyetlerini azaltmalar1 gerekmektedir. Tasima, lojistigin en Onemli
bilesenidir. Toplam lojistik maliyeti i¢inde tasima, %40’lara varan onemli bir paya
sahip bulunmaktadir.

Tasimacilikta lojistik anlayiginin gelismesi, ¢esitli ulagtirma alt sistemlerinden
en verimli sekilde yararlanilmasi olanagini vermektedir. Ulastirma sistemi, farkli
ozelliklere sahip karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu, igsuyolu ve boru hatt1 gibi
cesitli alt tasimacilik sistemlerinden olusur ve her biri ayr1 avantaj ve dezavantajlara
sahiptir. Her bir ulagtirma alt sisteminin ekonomik kosullarda tasidig yiik tipleri,
tasima maliyetleri, tasima sekilleri, tasima mesafesi ve ¢evresel 6zellikleri farklidir.
Bu farkliliklar, her bir alt tasimacilik sisteminin se¢imi i¢in karar degiskenlerini
olusturmaktadir.

Ulkemizde karayolu yiik tasimaciliginda, yaklasik son elli yilda diger
tasimacilik sistemleri ile yapilan tasimaciliklara oranla hizli bir gelisme olmus, bu
dengesiz gelismenin sonucu olarak karayolu tagimasinin pay1, denizyolu ve demiryolu
tagima sistemlerine gore hizla artarak tiim tagimacilik sistemleri i¢inde bariz bir
tistiinliige sahiptir. Karayolu tasimaciligi, kiigiik Olgekteki ihtiyaclara karsilik
verebilmesi, iirlinlerin kapidan kapiya aktarma yapilmadan tasimabilmesi ve kii¢iik
hacimli yiiklerin birlestirilerek yollanmasina olanak saglamasi agisindan, sistemi

kullananlar agisindan ¢ok sik tercih edilmektedir.
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Ancak bu durumun sonucu olarak, yiikk tagimaciligi yapan firma sayisi ve
tasima kapasiteleri hizla artmis, boylece tasimada atil kapasite olusurken verimli,
ekonomik ve giivenli bir tasimacilig1 zorlastiran yikici bir rekabet ortami meydana
gelmis, yiik ve kazang elde etme amaciyla tasitlarin asir1 yiiklenmesi karayollarinin
beklenenden daha hizli bozulmasina yol agmistir. Karayollarindaki trafik kazalarinin
ve olumsuz ¢evresel etkilerin yani sira, yol bakim ve onarimi i¢in gereken masraflarin
biiytlikliigii ve enerjide disa bagimlilik ulastirma politikalarindaki yanhsliklar1 gozler
Ontine sermektedir.

Gilinlimiizde ve gelecekte yiik tagimaciligi igin tek tagimacilik sisteminden daha
cok, tiirlerin gereken ve uygun olduklar1 yerde hizmet sunduklar1 ¢oklu tagimacilik
sistemlerinden  yararlanilmast  beklenmektedir.  Bir¢cok iilkede ulastirma
politikalarindaki egilim bu dogrultudadir. Yiik tasimaciliginda kapidan kapiya
tasimanin kaginilmaz sonucu olarak tim olumsuzluklarima kargin karayoluna
gereksinim bulunmaktadir. Ancak artik karayolu aginin km olarak uzatilmasindan ¢ok
niteliginin yiikseltilmesi ve diger ulagim sistemleri ile koordinasyonunun saglanmasi
gereklidir. Kisa mesafeli tasimalarda karayolunu kullanmakla beraber, uzun mesafeli
tagimalarda ise, diger tasimacilik sistemlerinden yararlanilmalidir. Genel olarak, farkl
tasimacilik sistemlerinin maliyet ve hizmet avantajlarindan yararlanabilmek igin, iki
ya da daha fazla tasimacilik sisteminin bir arada kullanilmasina ¢oklu tagimacilik
denilmektedir. Coklu tagimacilik, maliyet, hiz, giivenilirlik ve esneklik etmenlerinin
cogunun eszamanli olarak eniyilemesine yonelik bir tasimacilik sistemi olup, lojistik
acisindan ¢ok uygun tasimacilik secenekleri olusturmaktadir. Lojistik ve coklu
tagimaciligin siirdiiriilebilir kalkinmaya katkis1 ve getirecegi ekonomik avantajlar, bu
konunun 6niimiizdeki yillarda da 6nemini koruyacagini géstermektedir.

Bir iilkenin ulastirma sistemi planlanirken temel amag, biitiin tagimacilik
tiirlerinden dengeli bir sekilde faydalanmak olmalidir. Bu ¢alismada ilk 6nce Tiirkiye-
Rusya arasindaki ulastirma aglar1 incelenmis ve daha sonra calisma alani olarak
belirlenen Tiirk Dogaltas sektorii cergevesinde Rusya’ya yapilan ihracat giizergahlari
incelenmistir. S6z konusu sektoriin belirlenmesindeki sebep ulastirma maliyetinin
%60’lara varan yiliksek maliyetler olusturmasi ve bunun yaninda Tirkiye nin
Rusya’ya olan ihracatina konu olan onemli sektorlerden biri olmasidir. arastirma

cercevesinde yiik tasimaciliginda tasimacilik tiirii  se¢iminde hangi karar
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degiskenlerinin etkili oldugu arastirilmistir. Boyle bir ¢alisma yapilmasinin nedeni,
yuk tasimaciliginda agirligin @ karayolu tasimaciligindan ¢oklu tasimaciliga
kaydirilabilmesi i¢in, hangi karar degiskenlerinin tlir se¢imi kararini etkiledigini
bilmenin ¢ok Onemli olmasidir. Bu karar degiskenlerinin saptanmasi ve
iyilestirmelerin bunlara dayali olarak yapilmasi ile, gelecekteki tiir se¢imi kararlarinda

coklu tagimaciligin payinin artacagi diisiiniilmektedir.

Bilimsel Cikarimlar ve Calismanin Bilimsel Katkisi

Calismada lojistik yonetimi biliminin alt disiplini olan ulagtirma planlamasinda
yer alan “goklu ulastirma tiir se¢imi” kavrami “sistem yaklagimi” g¢ercevesinde
arastirilarak isabetli ¢oklu ulagtirma kararlar1 de§er yaratan sistemler olarak ele
alimmustir. Coklu ulastirma tiir se¢giminde kullanilan karar degiskenlerinden maliyet ve
siire faktorleri arastirmanin modeline dahil edilmistir. Bu ¢calismada daha isabetli rota
secimi karar verilebilmesi i¢in karar degiskenlerine hasar ve kayip riski ve altyapi ve
ekipman riski risk faktorleri de eklenmistir. Ek olarak bu ¢alismada bilimsel katki
olarak olumsuz g¢evre etkisi rota se¢ciminde bir degisken olarak eklenmistir. Ayrica,
maliyet, siire gibi nicel degerler ile beraber ¢alisma kapsaminda belirlenen risk
faktorleri gibi nitel degerlerin bir arada kullanilarak optimal rota se¢imine hizmet
etmesi lizerindeki arastirma genel itibariyle ¢oklu ulastirma karar destek siirecine
bilimsel bir katki sayilabilir. Tiirkiye’nin yakin komsusu olan ve biiyiik dis ticaret
iliskileri potansiyeli sunan Rusya ile ticari iliskilerin gelistirilmesi ve Tiirk Dogal Tas
sektorli aktorlerinin Rusya pazarinda rekabet edebilirliklerini artirmalarina hizmet
edecek dogru coklu ulagtirma kararlarinin alinabilmesine fayda saglayacak ¢alismanin,
is dlinyasina bilimsel bir yaklagim agisindan katki saglayacag: diisiiniilebilir. Zira
Tirkiye ile Rusya arasindaki c¢oklu ulastirma {izerine yapilan caligmalara yine
yaptigimiz arastirmalar cercevesinde rastlanamamustir. Bu anlamda yapilan bir
calismanin bilimsel, objektif ve coklu degiskenler ile degerlendirilerek ¢6ziim
sundugunu sdylemek miimkiindiir.

Coklu ulagtirma alternatiflerini degerlendirirken daha 6nce {izerinde bir ¢ok
bilimsel ¢alisma olan maliyet-siire karsilastirmalarina ¢alismada yer verilmistir. Zira

bu iki faktdr ulagtirmanin en 6nemli ayagini olusturmaktadir. Daha 6nce yapilan
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caligmalardan faydalanarak, yine daha once tizerinde hig calisilmayan Tiirkiye-Rusya
arasindaki ¢oklu ulastirma alternatiflerini degerlendirmek i¢in konunun uzmanlar1 ve
onemli aktorleri ile birebir goriismeler yaparak edinilen bilgilerle maliyet ve siire
egrileri olusturulmustur.

Calisma kapsaminda belirlenen sektdr olan Tiirk Dogaltas sektoriiniin Rusya
pazaria olan ihracat olanaklari i¢in yine belirlenen ¢ikis noktasi olan Denizli ve varis
noktas1 Moskova olmak tiizere bes farkli giizergah (rota) tespit edilmistir. Daha sonra
belirlenen rotalar1 bu iki kriter dogrultusunda degerlendirerek en uygun rotanin hangisi
olduguna karar verilmistir. Bu modelden elde edilen verilere gore ¢oklu ulagtirmada
hem 6l¢gek ekonomisi saglamak, hem de maliyet avantaji elde etmek i¢in kosullarin
elverisliligi oraninda mutlaka denizyolu veya demiryolu kullanilmasi gerektigi ortaya
cikmaktadir. Ancak ¢oklu ulagtirmada karayolu ulagtirmasinin sundugu esneklik,
erigilebilirlik ve kapi teslim avantajlarindan da faydalanmasi gerektigi bilinen
gercektir. Sirf bu ylizden uygulamada daha ¢ok tercih edilen rota bilhassa karayolu
ayagimi da igeren coklu ulastirma alternatifleridir. Maliyet modeline rotalarin
incelenmesi sonucunda toplam 3.250 $/TEU ve 178 saat/TEU degerleriyle Rota 4 en
uygun rota secilmistir. Bu rota uygulamada goriilmekle beraber en ¢ok tercih edilen
rota degil, ancak caligma sayesinde bu rotanin maliyet-siire yoniinde en avantajli rota
oldugu ortaya konulmustur. S6z konusu rotanin uygulamada ¢ok fazla tercih
edilmemesinin sebebi Novorossiys-Moskova ayaginda demiryolu ulastirmasinin ¢ok
fazla tercih edilmemesidir. Ancak 6nemli maliyet ve siire avantaji sunan bu rota
glinlimiizde daha fazla talep gormekte ve ¢esitli hizmet saglayicilar1 artik bu yonde
calismalara baslamustir.

Ancak saglikli ve isabetli coklu ulastirma karar1 vermek i¢in sadece maliyet ve
siire etkenleri yeterli olmayabilir. Ozellikle s6z konusu iki iilke arasmndaki ¢oklu
ulastirma ise isin igine cesitli risk faktdrleri de girmektedir. Iki iilke arasindaki sinir
gecisleri, glimriik kontrolleri, biirokratik engeller, aktarma terminallerinin ve ulastirma
hatlarindaki altyapisal teknolojik uyumlar gibi etmenler ¢oklu ulastirmada hesaba
katilmast gereken Hasar ve Kayip Riski ve Altyapt ve Ekipman Riskini
olusturmaktadir. Ancak giliniimiizde siirdiiriilebilir ulastirma i¢in g¢evreye duyarh
ulagtirmanin ne kadar 6nemli oldugu artik bilinmektedir. Dolayisiyla ¢alismada

tictincii risk faktorii olarak Olumsuz Cevre Etkisi Riski ele alinmistir. Daha 6nceki
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caligmalarda olumsuz c¢evre etkisi kriteri coklu ulastirma karar degiskeni olarak pek
ele alinmamustir. Her ne kadar tizerinde durulan bir konu olsa da ¢oklu ulastirma karar
degiskeni olarak hesaba katilmast ve test edilmesi yapilan arastirmalarda
rastlanmamaktadir. Dolayisiyla Olumsuz Cevre Etkisi Riskini bir degisken olarak
dikkate alarak c¢oklu ulastirma rota se¢iminde kullanmak bilimsel katki olarak
degerlendirilebilir. Yapilan anketler sonucunda Olumsuz Cevre Etkisi Riskinin
belirlenen 5 karar kriteri i¢inde tigiincii onemli kriter olarak karsimiza c¢ikmasinin
sebebi, giiniimiizde artik siirdiiriilebilir ulastirmaya ve cevveye verilen Onemin
artmasindan kaynaklanmaktadir.

Arastirmadaki bir diger bilimsel katki ¢oklu ulastirma karar degiskenlerinin bir
biri ile karsilastirilarak 6nem derecelerinin belirlenmesidir. Aslinda AHP yontemi ile
daha 6nce maliyet, siire, erisilebilirlik ve gilivenlik gibi kriterlerin 6l¢iimlendirildigi
calismalar mevcuttur, ancak bu ¢aligmada maliyet ve siire ile birlikte yukarida sozi
edilen risk faktorlerinin karsilastirilas1 ve oOzellikle degerlendirmelere c¢evresel
boyutun dahil edilmesi de bilimsel katk1 olarak gériilebilir. Ustelik aragtirmanin ¢dziim
sundugu bir modele girdi saglayacak bagimsiz degiskenlerin AHP gibi bilimsel bir
yontemle elde edilmesi de ¢alismaya gilivenligini arttirmaktadir. AHP yontemine gore
calisma kapsaminda karar kriterlerinin 6nem dereceleri sirasiyla: Hasar ve Kayip Riski
(%44), Maliyet (%20), Olumsuz Cevre Etkisi Riski (%15), Altyap1 ve Ekipman Riski
(%I11) ve Siire (%8) olarak elde edilmistir. Kuskusuz séz konusu sonuglarin
almmasinda belirlenen sektoriin de rolii biyiiktir. Tirk Dogaltas sektori
tasimaciliginda ulastirma siiresinin en az 6nem verilen bir karar degiskeni olarak
karsimiza ¢ikmasi taginan malin siireye bagli olarak bozulmaya karsi dayanikl
oldugundan ileri gelmektedir. Bunun yani sira daha 6nce yapilan ¢aligmalarda ¢evre
etkisi ¢ok Onem kazanmazken, artik siirdiiriilebilir ulastirma anlaminda Gnem
kazandigu goriilmekte ve diger yandan ¢oklu ulastirmaya elverisli olmasi1 bakimindan
Altyapt ve Ekipman uyumlulugu da dikkat ¢ekmektedir. Tasinan malin ulastirma
esnasinda hasar gormemesi ve ulastirma maliyeti ise hemen hemen tiim {iriin
gruplarinda oldugu gibi s6z konusu sektor agisindan da 6nemini ortaya koymustur.

Son olarak, aragtirmanin énemli bilimsel katilarinda biri olarak gdsterebilecek

olay, nihai ¢oklu ulastirma kararinin alinabilmesi i¢in izlenilen yontemdir. Hedef
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Programlamada kullanmak i¢in olusturulan amag¢ fonksiyonu, bilimsel temelde
verilerin bir biitiin olarak dahil edildigi modeldir.

Hedef Programlamada ulagtirma maliyeti, siireleri ve risk verileri bir arada
kullanilarak amac¢ fonksiyonu minimize edilmeye c¢alisilir. Tim bu faktorlerin
kombinasyonu ve etkilesiminde en uygun-optimum rota se¢ilmistir.

Tiirkiye ile Rusya arasinda ¢oklu ulastirma alternatifleri 6neren ve bunlarin
arasindan optimum alternatifi se¢gmeye yardimci olacak model bilimsel temellere
dayanmaktadir. Bu modelin bilimsel giivenilirligini artiran ise modelde birden ¢ok
modelin kullanimryla elde edilen verilerin tek bir ama¢ fonksiyonuna dahil edilerek,
diger bir deyisle, cesitli coklu ulagtirma karar degiskenlerini tek bir modelde teste tabi
tutarak optimum bir ¢6zliim sunmasidir. C6ziim sonucunda Rota 5 optimum rota olarak
belirlenmistir. HP ¢oziimiine gore s6z konusu gilizergag 1 degerini almig ve toplam 5
rota i¢inde optimum rota olarak belirlenmistir. Uygulamada s6z konusu rota
glinlimiizde hi¢ kullanilmamaktadir. Ancak 6zellikle ¢alismanin ulastirma aglar1 ve
ulagtirma sistemleri c¢ergevesinde incelendigini ve Tiirkiye ile Rusya arasinda
uygulamaya giren yeni Samsun-Kavkaz tren feri seferleri dikkate alindiginda
uygulama alani bulacagi diistiniilmektedir. Cilinkii s6z konusu seferler Tiirkiye’nin
uluslar aras1 ulagtirma aglarmma dahil ederek, iilkenin global c¢oklu ulastirma
aglarindaki payini artiracaktir. Ayrica Samsun-Kavkaz tren feri seferlerinin Rusya
pazarma ihracat yapan tim dogaltas ihracat¢ilarina sundugu coklu ulastirma
avantajlar1 dikkate alindiginda segilen glizergahin uygulama alan1 daha da
genisleyecektir. Ciinkii s6z konusu giizerhah 6zellikle 6l¢ek ekonomileri sayesinde ve
hacimli yiikler i¢in avantajlar sunmaktadir. Tiirk Dogaltas ihracat¢ilarina da sundugu
biiyiik tasima hacimleri ve tonajlar1 bakimindan rekabet avantajlari saglayactir. Ayrica
Tiirk Dogaltas sektorii digindaki sektorler ve transit yiikler dikkate alindiginda sz
konusu rota 6nemini artiracaktir. EK:7’de sunulan Rusya ulastirma altyapisi haritas1
ve EK:8’de sunulan Trans Asya Ulagtirma Aglar1 haritalar1 dikkate alindiginda yapilan
calismanin uluslar arasi ¢oklu ulastirma aglarina uyumlu oldugu ve ayni zamanda

Tiirkiye acgisindan katki saglayacagi anlagilmaktadir.
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Calismanin Kisitlari

Calismanin konusundan kaynaklanan ve uygulama asamasinda ortaya ¢ikan
birtakim kisitlar mevcuttur. Calisma yapilirken hem ¢oklu ulastirma karar stireci igin
izledigi yontem bakimindan, hem de konu aldig1 cografya agisindan iizerinde pek
calisiimadig1r gergeklerinden hareketle kendine has zorluklarla karsilasilmistir. Bu
zorluklardan en biiyiigii Rusya ile ilgili verilerin ve bu alandaki calismalarin zor
ulagilabilir ve kit olmasindan kaynaklanmaktadir.

Calisma alan1 olarak secilen Tiirk Dogaltas sektorliniin tamaminin degil,
sadece Denizli bolgesi ¢alisma kapsaminda ele alinmistir. Calismanin bu sekilde
kisitlanma gerekgeleri ¢alismanin ilgili boliimiinde agiklanmistir, ancak ister Denizli
bolgesindeki tagitanlar ve isterse de Rusya tarafindaki tasiyanlarin tiimiine
ulagilamamasi bir kisit olusturmaktadir.

Coklu ulastirma tiir se¢ciminde kullanilan karar degiskenleri olarak sadece
maliyet, siire, hasar ve kayip riski, altyap1 ve ekipman riski ve olumsuz cevre etkisi
riski olarak toplam bes degiskenin kullanilmast c¢alismanin bir diger kisidini
olusturmaktadir.

Aragtirmanin bir deger kisidi secilen rotalar icin sadece Karadeniz
giizergahinin kullanilmasidir. Zira, Tiirkiye ile Rusya arasinda baska ¢oklu ulastirma
giizergahlar1 bulunmaktadir. Ancak mesafe, siire ve maliyet avantaji ve de secilen
calisma alanmin Tiirk Dogaltas sektorii olmasi agisindan diger glizergahlara yer

verilmemistir.

Gelecek Arastirmalar icin Oneriler

Calisma kasitlari ile beraber degerlendirildiginde gelecek arastirmalar i¢in bazi
Oneriler gelistirilebilir.

Calismada sadece bes ¢oklu ulastirma karar degiskeni kullanilmistir, bu karar
degiskenlerinin sayisi arttirilabilir.

Calisma kapsaminda Tiirk Dogaltas sektorii ele alinmistir, oysa Tiirkiye-Rusya

arasindaki ticarete konu olan diger sektdrler de incelenebilir.
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Calismada Tirk Dogaltas sektoriinii temsilen Denizli bolgesi secilmistir,
gelecek arastirmalarda Tiirkiye’nin farklh dogaltas ihracat potansiyeli olan bolgeleri
arastirma konusu olabilir.

Tiirkiye ile Rusya hem tarihi ve cografik komsu, hem de 6nemli ekonomik
isbirligi tlkeleridir. Dolayisiyla iki iilke arasinda ticaretin ve ekonomik iligkilerin
gelistirilmesi olduk¢a oOnemlidir. Rusya’nin devasa ekonomik potansiyeli ve
Tiirkiye’nin Rusya’ya karsi onemli dis ticaret acig1 verdigi de diisiintiliirse, Tiirk
ithracatcilarinin Rusya’da rekabet avantajlarini artirmalarinin ne kadar 6nemli oldugu
kolayca anlasilabilir. Bu anlamda, dogru ve isabetli ¢coklu ulagtirma kararlar1 Tiirk
ihracat¢ilarinin - Rusya pazarindaki giiclinii  artiracaktir. Dolayisiyla gelecek
calismalarda Tiirk Dogaltas sektdriiniin yan1 sira diger 6nemli ve potansiyel arz eden
sektorlerin c¢oklu ulastirma alternatifleri ve senaryolar1 mercek altina alinabilir.
Tiirkiye ve Rusya’y1 da cografik olarak biinyesinde bulunduran veya bulundurabilecek
ulastirma aglar1 da dikkate alarak, iki lilke arasindaki ¢oklu ulastirma koridorlarinin

cesitli diiglim noktalarinda lojistik merkezler veya serbest bolgeler onerilebilir.
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EKLER



EK 1: AHP Kriterler Anketi (Rusca)

AHKeTa 10 onpeaeJIeHHI0 BA)KHOCTH KPUTEPHEeB, 1elCTBYIOIIHMX HA A1bTePHATHBBI MYJIbTHMOJATbHBIX MIePEB0O30K

HpOCMM OYECHUNb HUJMCe cpasHusaemble Kpumepuu no OYeHKaAm 6axCHOCmu

(unmepsan oyenxu 1-9, 1 6ann - camas nuskas, 9 6annos - camas vlcoxas).
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EK 2: Risk Degerlendirmesi Anketi (Rusga)

AHKeTa 1o OMpEeaACJCHUI0O BO3MOKHBIX U MOTCHIHNAJIbHBIX

AJIbTEePHATHBOB MYJbTHMOAAJIbHOM MepeBo3KU Mexkay Typumeii u Poccueit

Ilenpr0o aHKETBI SABIAETCS JOCTHMIKEHUE OLEHKM PpHUCKAa Ha KaXIylo
aJIbTCPHATUBY HMKE YKAa3aHHBIX MYJIbTUMOJAIHBIX IEPEBO30K Yy KOTOPBIX ITYHKT

MPOU3XO0KIACHUS SBISAECTCS TOpoA JIeHN3IM 1 KOHEUHBIN MyHKT MOCKBa.

-IIepBas rpynna puckoB: Puck Yiep6a u Ilotepu
[TpocuM OLIEHUTH PUCK yIIepOa U MOTEPH Ha KX bl MapIIPyT MO HIKE
yKa3aHHOU mikane (unmepsan oyenxu 1-5, 1 6ann - camas mano puckoeanuas, 5

bannos - camas pucKko8aHHas,).

Puck [Ipouent
[Ixana
Ymepba u VYepba u
PHUCKOB
[ToTepu [Totepu (%)
Mapupyt 1 1 0-5
Mapupyt 2 2 6-10
MapuipyT 3 3 11-15
MapmipyT 4 4 16-20
Mapuipyt 5 5 Beimie 20

eks.2



-Bropas rpynna puckos: Puck MHbpacTpyKTypsl 1 DKUTTHPOBKH

[IpocuM o1leHUTH PUCK HHPPACTPYKTKPHI U SKUITUPOBKHU Ha KaXK (bl

MapuIpyT MO HIDKE YKa3aHHOM mkane (unmepsan oyenku 1-5, 1 6ann - camas mano

PUCKOBAHHAs, 5 0ANN08 - camas pUCKO8AHHASA).

Puck IIxana
WHupacTpyKTyphl U | pUCKOB
OKUIUPOBKU
MapupyT 1 1
MapuipyT 2 2
MapuipyT 3 3
MapupyT 4 4
MapupyT 5 5
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-Tpetss rpynmna puckos: Puck HeratuBHbIx Dxonornueckux BivsiHuii

[Ipocum OLIEHUTH PUCK HETATUBHBIX DKOJOTMUECKUX BIUSHUMN HA KaXAbIN

MapuIpyT [0 HWKE YKa3aHHbIM BapHAHTAM:

HeraTtuBHOE 5K0OJ0rHYECKOE BIUSIHUC MapuipyTa sABJISACTCA B

npuaciax HopM

He

O6comtotro | [Tognep noanep- | OOcomoTHO He

NOJJEPKUBAKO | -kuBaro | HeuTpasien | xuBaro MOIEPKUBAIO
Mapupyr 1
MapuipyT 2
Mapupyt 3
Mapupyt 4
MapuipyT 5
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Mapuipvt 1 (aBTOOpPOra + MOPCKOM NVTH + aBTOA0POra):

ABTOAOpOXKHaA epeBo3ka Mexay Jenusznu u 3mup, Mmopckas nepeBo3ka
Mmexay M3mup u HoBopoccuiick, aBTOAOpOKHAS IEPEBO3KA MEXKIY

HoBopoccuiick 1 Mockaa.

Mapupyt 2 (aBTOA0POra + MOPCKOM NYTh + sKeJe3HAas J0pora):

ABToznopoxHas nepeBozka Mexnay Jenusnu u M3mup, Mopckas nepeBo3ka
Mexay HMsmup m HoBopoccHMCK, KEJIEe3HONOPOXKHas IIEPEeBO3KAa MEXKIY

Hosopoccniick 1 Mockaa.

Mapupyvt 3 (3keje3Has 10pora + MOpcKoii NyTh + aBTOA0POra):

Kenesznonopoxuast nepeBo3ka Mmexay Jlennsnu u M3mup, Mopckas nepeBo3ka
Mexny HMsmmp wm  HoBopoccuiick, aBTOIOpOXKHasi IIEPEBO3KA MEXKIY

HoBopoccuiick 1 Mockaa.

MappyvT 4 (;keje3Hasi 1o0pora + MOpcKoi NyTh + sKeje3Has [opora):

KenesnonopoxHas nepeBo3ka mexay ennsnu u M3mup, Mopckast nepeBo3ka
Mexay HM3mup um HOBOpOCCHICK, KENEe3HOAOPOKHAsA MEPEBO3KA MEXIY

Hosopoccuiick 1 Mocksa.

MapmpyTt 5 (Gkeje3Hasi Jopora + MOpckod nyTh (BArOHHLIM mapom) +

JKeJIe3HAsl A0Pora):

XKeneznonopoxknast mnepeBozka Mexay Jenmsnmu u  CaMmcyH, Mopckas
nepeBo3ka Mexay CamcyH u nopt KaBkas, ene3HOOOpOKHas IEpEBO3Ka

Mexay nopt Kaekas u Mocksa.
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EK 3: HP Modeline Gore Sunulan C6ziim

File Edit LINGO Window Help

DigE(E] &|=@ 2| velo] ol (mx &sE 2l

| Global optimal scolution found.

Cbjective wvalue: 0.3181706
Extended solver steps: 4]
Total solver iterations: Q
Variable Value Reduced Cost
DIM 8.600000 0.000000
D2M 25.00000 0.000000
D3M 26.00000 0.000000
DaM 46.00000 0.000000
DEM 0.000000 0.000000
X1 0.000000 0.7235120
X2 0.000000 0.8327379
X3 0.000000 0.7154935
X4 0.000000 0.9478933
X5 1.000000 0.6618294
Dip 0.000000 0.000000
D2p 0.000000 0.000000
D3P 0.000000 0.000000
D4P 0.000000 0.000000
D5P 0.000000 0.000000
Row S5lack or Surplus Dual Price
1 0.3181706 1.000000
2 0.000000 0.5714286E-02
3 0.000000 0.8000000E-03
4 0.000000 0.6875000E-02
5 0.000000 0.1527778E-02
] 0.000000 0.1973684E-02
7 0.000000 0.000000
8 0.000000 1.000000
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Rusya Federasyonu Genel Ulastirma Haritasi

EK 4

YCNOBHBIE

OBO3HAYEHWA
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EK 5: Trans Asya Ulastirma Aglar1 Haritasi

TRANS-ASIAN RAILWAY NETWORK

Track Gauges
1,676 mm

1.520 mm

1,435 mm

1,067 mm

1,000 mm

1,000/1,435 mm

TAR LINK - PLANNED/UNDER CONSTRUCTION
POTENTIAL TAR LINK

POTENTIAL TAR LINK TO BE CONSIDERED
BREAK-OF -GAUGE

FERRY CROSSING
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