TURK LOJISTIiK ALTYAPISININ
INTERMODAL TASIMACILIK

ACISINDAN DEGERLENDIRILMESI
Hiiseyin Fehmi YERSEL
Yiiksek Lisans Tezi
Damisman: Yard.Dog¢.Dr.Alparslan OZMEN
Mayis, 2010
AFYONKARAHISAR



T.C.

AFYON KOCATEPE UNIiVERSITESI
SOSYAL BILIMLER ENSTITUSU
ISLETME ANABILIM DALI
YUKSEK LiSANS TEZI

TURK LOJISTIiK ALTYAPISININ INTERMODAL TASIMACILIK
ACISINDAN DEGERLENDIRILMESI

Hazirlayan

HUSEYIN FEHMIi YERSEL

Danmisman

Yard.Doc¢.Dr.Alparslan OZMEN

AFYONKARAHISAR 2010



YEMIN METNIi

Yiiksek lisans tezi olarak sundugum “Tiirk Lojistik Altyapisinin Intermodal Tagimacilik
Agisindan Degerlendirilmesi” adli c¢alismanin, tarafimdan bilimsel ahlak ve geleneklere aykiri
diisecek bir yardima bagvurmaksizin yazildigin1 ve yararlandigim eserlerin Kaynakca’da gosterile
eserlerden olustugunu, bunlara atif yapilarak yararlanmis oldugumu belirtir ve bunu onurumla

dogrularim.

03/05/2010

Hiiseyin Fehmi YERSEL



TEZ JURISI KARARI VE ENSTITU ONAYI

JURI UYELERI
Tez Danigmani : Yrd.Dog.Dr. Alpaslan OZMEN
Jiiri Uyeleri :Dog¢.Dr. Ali ELEREN

: Yrd.Do¢.Dr. Mahmut MASCA

Isletme Anabilim Dali Yiiksek Lisans 6grencisi H.Fehmi YERSEL’in “Tiirk Lojistik Alt
Yapisinin Intermodal Tasgimacihik Agisindan Degerlendirilmesi” bashkl tezi 31.05.2010
tarihinde, saat 10:00°da Lisansiistii Egitim ve Ogretim Sinav Yonetmeliginin ilgili maddeleri
uyarinca yukarida isim ve imzalari bulunan jiiri tiyeleri tarafindan degerlendirilerek kabul
edilmistir

Do¢.Dr.Mehmet KARAKAS
MUDUR



YUKSEK LiSANS TEZ OZETi

TURK LOJISTIK ALTYAPISININ INTERMODAL TASIMACILIK
ACISINDAN DEGERLENDIRILMESI

Hiiseyin Fehmi YERSEL

AFYON KOCATEPE UNIiVERSITESI
SOSYAL BILIMLER ENSTITUSU
ISLETME ANABILIiM DALI

Mayis 2010

TEZ DANISMANI: Yard. Dog. Dr. Alparslan OZMEN

Farkli tasima modlariin birlikte kullanildigi tasimacilik tiirii olan intermodal
tagimaciligin konu alindigi bu tez calismasinda, intermodal tasimaciligin Tiirk
lojistik sektorii ve Tiirk ekonomisinin gelisimine katkilarina deginilmistir. Tezin
birinci boliimiinde intermodal tasimacilikla ilgili bilgilere yer verilmesinin ardindan
ikinci boliimde Tiirk lojistik sektorii ulastirma tiirleri agisindan incelenmistir. Tezin
liciincli boliimiinde ise Tirk lojistik sektorii, intermodal tasimacilik altyapisi
acisindan incelenmistir. Intermodal tasimaciligin bilesenleri olan araglar, yollar,
terminal ve depolar, insan kaynaklari ve yonetsel yaklagimlar, intermodal tagimacilik
bakis acis1 ile ele alinmistir. Tezin sonunda Tiirkiye’de intermodal tasimacilik
altyapisinin gelismesine yonelik bir model Onerisi ve siirecin isleyis adimlarina
iligkin detaylara yer verilmistir. Sonu¢ kisminda ise Tirkiye’de intermodal
tasimaciligin arzu edilen diizeyde gelismesi i¢in yapilmasi gereken uygulamalar ve

Oneriler yer almaktadir.

Anahtar kelimeler: Intermodal tasimacilik, entegre tasimacilik, lojistik, tasima

modlar1



ABSTRACT

EVALUATION OF TURKISH LOGISTICS INFRASTRUCTURE FROM
INTERMODAL TRANSPORT VIEW

Hiiseyin Fehmi YERSEL

AFYON KOCATEPE UNIVERSITY
THE INSTITUTE OF SOCIAL SCIENCES
DEPARTMENT OF BUSINESS ADMINISTRATION

May, 2010

Advisor: Asst. Prof. Dr. Alparslan OZMEN

Contributions of intermodal transport to the Turkish logistics industry and to
the development of Turkish economy were mentioned in this thesis in which
intermodal transport, the type of transport that different modes of transport are used
together, After explaining intermodal transport in the first part of thesis, the Turkish
logistics industry was analyzed from the types of transport view. In the third part of
the thesis, Turkish logistics industry was analyzed in means of logistics
infrastructure. As being the components of intermodal transport; vehicles, roads,
terminals and warehouses, human resources and managerial approaches were
evaluated. A proposal of a model about the development of intermodal transport
infrastructure in Turkey was made and operation steps of the process were given. As
the result, applications and suggestions that are necessary for the development of

intermodal transport in Turkey were presented at the end of the thesis.

Keywords:Intermodal transport, integrated transport, logistics, modes of transport
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GIRIS

Lojistik sektorii, pek cok sektoriin alt bileseni olan, tiim sektorler i¢in 6nemli
bir sektdrdiir. Uriin ya da hizmet iiretildiginden bagimsiz olmak iizere lojistige konu
olan ¢ok sayida faaliyet gerceklestirilmek durumundadir. Tedarik etme, ambalaj,
depolama ve tasima lojistigin temel fonksiyonlari oldugu gibi ¢evremizdeki her tiirlii

faaliyette bahsi gegen fonksiyonlar1 ¢esitli sekillerde gérmekte ve uygulamaktayiz.

Iletisim ve bilgisayar teknolojilerinin biiyiik hizla gelistigi giiniimiizde iiriin
ya da hizmeti tedarikten son kullaniciya ulasmasina kadar elektronik ortamda ve
alici, satict ve diger aracilar1 hatta iirlinii dahi gérmeden yapabilmek miimkiin olsa da
s0z konusu iirliniin belirli yerlerde depolanmasi ve tasinmasi kaginilmaz olmaktadir.
Bu nedenle lojistik ve lojistigin temel fonksiyonlarindan olan tagima, tiim iriin ve
hizmet treticileri i¢in vazgecilmez bir faaliyettir. Ayrica, kiiresellesmenin zorunlu
kildig1 degisim, lojistik faaliyetler i¢cinde yer alan dagitim, glimriikleme gibi pek ¢ok
katma degerli hizmeti daha 6nemli bir hale getirmistir. (Orhan, 2003)

Tiirk lojistik sektorii ise, tezin ikinci boliimiinde detayli olarak aciklanacagi
lizere, jeo-stratejik konumu, dogu — bat1 ticaret yollar1 iizerinde bulunmasi ve ¢esitli
tasima tiirlerinde one ¢ikan avantajli igletmeleriyle yiiksek bir potansiyele sahip
oldugu gibi bolgesinde de dnemli bir lojistik iis olma imkanina sahiptir. Ozellikle
cesitli tagima tiirlerinin birlikte kullanildig tasimalarla gerek lojistik sektorii olarak

gerekse de lilke ekonomisi anlaminda yeni firsatlar ve gelismelere agiktir.

Avrupa Birligi ile entegrasyon siireci bu teze konu olan ve birinci bdliimde
detayli olarak incelenen intermodal tasimaciligin tesvik edilmesini 6ngormektedir.
Ticaret, miisteri ihtiyaclarin c¢esitliligi ve kiiresellesme gibi faktorler tasiyici
isletmelerin yeni is usulleri uygulamalarim1 ve kaynaklarini etkin ve verimli bir
sekilde kullanmalarini zorunlu kilmistir. Bu nedenle ¢esitli tagima tiirlerinin avantajl

oldugu yonleriyle kullanildig1 intermodal tasimalar 6n plana ¢ikmistir.



Ulkemizdeki lojistik isletmeleri de giin gegtikce intermodal tasimaciliga
dogru bir egilim gostermektedir. Ancak, bir yandan sektordeki isletmelerin, diger
yandan sektorel kurum ve kuruluslarin yapmalar1 gereken degisim ve doniisiimler
oldugu gibi ililkemizin ulastirma altyapisinin da bu politika dogrultusunda revize

edilmesi gerekmektedir.

Tiirk lojistik altyapisinin intermodal tasimaciligi basarili bir sekilde icra
edebilecek bir yapiya kavusabilmesi i¢in yapilmasi gerekenleri belirlemek igin
oncelikle intermodal tasimacilifin bilesenleri ve gereksinim duydugu altyap:
incelenecek, ardindan Tiirk lojistik sektoriiniin mevcut durumu analiz edilecektir.
Takiben, Tiirk lojistik sektoriinlin intermodal tasimacilik agisindan gelismesine
yonelik bir model ve siirecin uygulama adimlarina deginilecektir. Bunun 6tesinde
Tiirkiye’nin bolgesinde lojistik bir merkez olmasina yarayacak uygulama ve

Onlemler ortaya konulacaktir.



BIiRINCi BOLUM

INTERMODAL TASIMACILIK VE INTERMODAL TASIMACILIGIN
LOJISTiK ACIDAN ONEMI

Diinyanin kiiresellesmenin etkisiyle tek bir pazar haline geldigi gilinlimiiz
ticaret ortaminda, lrlin/hizmet satislari, yalnizca bolgesel dagitim aglar ile sinirh
kalmamakta diinyanin ¢esitli yorelerinden tedarik edilen iiriinler/hizmetler yine
diinyanin  ¢esitli yerlerindeki miisterilere ulagmaktadir. Lojistik YOnetimi
Konseyi’nin tanimiyla; miisterilerin ihtiyaclarini karsilamak iizere her tiirlii iiriin,
hizmet ve bilgi akiginin, hammaddenin baslangi¢c noktasindan iirliniin tiiketildigi
noktaya kadar olan hareketinin, etkin, verimli ve maliyetler g6z Oniinde
bulundurularak yonetilmesi siireci olarak tanimlanan lojistik, tiim isletmelerin

rekabette kullanacag bir arag¢ haline gelmistir. (Koban ve Keser, 2007)

Tiim bu kiiresel iiriin ya da insan tasimalarinda ¢esitli dncelikler ve talepler
ortaya ¢ikmaktadir. Kimi miisteri i¢cin zaman oldukc¢a degerliyken kimi miisteri
yalnizca maliyete odaklanmakta, bir miktar gecikmeyi kabul edebilmektedir. Burada
bahsi gecen c¢esitli Oncelik ve talepler tasimacilifin birden fazla tiiriiniin

kullanilmasini giindeme getirmistir.

Oncelikle cesitli tagima tiirlerini, o hizmetleri saglayan farkli tasiyici
isletmelerden almak isteyen miisteriler, zamanla birden ¢ok muhatap yerine tek
tasiyict ile uzun siireli isbirligini talep etmeye baglamistir. Diger yandan tasiyici
isletmeler de hizmet alanlarimi zenginlestirerek, diger tasima tiirlerine iliskin
hizmetleri de biinyelerine katip entegre tasimacilik hizmetleri vermeye yonelmistir.
Boylelikle bir yandan miisteri taleplerine cevap verirken diger yandan kendilerini
uluslar aras1 diizeyde tasimacilik yapacak isletmeler haline gelmelerinin yolu

acgilmustir.



Farkli misterilerin farkli ihtiyaglarini karsilamanin yani sira egzost gazi
salimimlarint minimize edecek tagima operasyonlarinin tasarlanmasi giin gectikce
daha baskin bir sekilde kamu ve sivil otoriteler tarafindan vurgulanmaktadir. Ayrica
tikketilen yakit agisindan bakildiginda da dogal kaynaklarin etkin ve verimli
kullanilmas: tagimacilik konusunda karar veren kisileri intermodal tasimaciliga

yoneltmistir. (Hull, 2005)

Gilinlimiizde pek ¢ok isletme etkinlik ve verimliliklerini arttirmak amaciyla
lojistik operasyonlarini (kara-hava-deniz-demiryolu) entegre etmeyi amaglamaktadir.
Ayrica elektronik ticaret ve kurumsal kaynak planlamasina yonelik uygulamalar da
bu entegrasyonun igine dahil edilerek farkli tasima sistemlerinin uyumlu bir bigimde
calismalar1 hedeflenmistir. 2003 yilinda Lojistik Yonetimi Konseyi tiyeleri arasinda
yapilan bir aragtirmaya gore sirketlerin yarisi sz konusu entegrasyon i¢in herhangi
bir girisimde bulunmamisken bu konuda bilince sahip isletmelerin yaklasik yarisi
uygulamalarini basarili bir sekilde siirdiirmekte geri kalan isletmeler ise s6z konusu
entegrasyon igin arastirma asamasinda yer almaktadir. (Rutner, Gibson, Williams,
2003)

1.INTERMODAL TASIMACILIK VE INTERMODAL TASIMACILIK iLE
ILGILi KAVRAMLAR

Intermodal tasimaciliga iliskin kavramlarin aciklanacagi bu bdliimde
oncelikle intermodal tasimaciligin da bir parcast oldugu entegre tasimaciliktan

bahsetmek konunun anlasilmasi agisindan yararli olacaktir.

Tezin bu asamasina kadar “tagima tiirleri” olarak adlandirdigimiz tasima
sekillerine (karayolu, havayolu, denizyolu, demiryolu ve boru hatti) tasimacilik
yazininda “tagima modu” adi verilmektedir. Tezin bundan sonraki kisimlarinda sz

konusu terim tasima modu olarak kullanilacaktir.

Tasimacilik faaliyetlerini unimodal ve entegre olmak iizere iki ana grupta

toplayabiliriz.  Unimodal tasimacilik, tasima modlarindan yalnizca birinin



kullanilarak yapildig1 tagimacilik tiiriidiir. intermodal tasimaciligmn da aralarinda
bulundugu, birden fazla tasima modu kullanilarak yapilan tasimacilik tiirlerine ise
entegre tagimacilik adi verilmektedir. Entegre tasimacilik, intermodal (modlararasi),

multimodal (¢ok modlu) ve kombine tagimacilik tiirlerinin tamamin1 kapsar.

Entegre tasimacilik; tasiyicinin sayica birden ¢ok tagima modunu kullanarak
verdigi tasima hizmetidir. Entegre tasimacilik, gliniimiiz gereksinimleri ¢ergevesinde
kacinilmaz hale gelmis, lojistik destekli ¢cagdas bir tasima hizmetidir. Entegre
tagimacilikta tasima modlarinin birbirleriyle tiimlestirilmesi esastir. Kombine
tagimacilik, intermodal tasimacilik, multimodal tagimacilik gibi tiirleri
bulunmaktadir. Entegre tasimacilik kavrami, ¢ofu zaman birbirlerinin yerine
kullanilmakta olan bazi kavramlarla sik¢a Kkaristirilmaktadir. Bu nedenle bu
kavramlara deginmek ve entegre tagimacilik kavramii vurgulamak agisindan

yerinde olacaktir. Entegre ve unimodal tagima tiirleri, Sekil-1’de gosterilmistir.

Tasimacihik
Tiirleri

Unimodal Intermodal Multimodal Kombine
Tasimacilik i Tasimacilik Tasimacilik Tasimacilik i
Entegre

i Tasimacilik i

Sekil-1: Tagimacilik Tiirleri ve Entegre Tasimacilik

Multimodal tagimacilik, ikiden fazla tagima modu kullanilarak yapilan
tagimaciliga verilen addir. Kombine tasimacilik ise ULD (Unit Load Device — Birim
Yik Gereci) adi verilen standartlastirilmis tasima kaplariyla yapilan, tasima
operasyonunda birden ¢ok tasima modunun kullanildig1 ve hatta karayolu tagimasinin
tasimanin baslangici ile bitisinde, miimkiin olan en az diizeyde kullanildig1 entegre

tagimacilik tiiriidiir. Bir diger entegre tasimacilik tiirii ve ayni zamanda bu tez



calismasinin temel konularindan biri olan intermodal tasimaciliga iliskin bilgilere ise

asagida yer verilmistir.

1.1.INTERMODAL TASIMACILIGIN OZELLIKLERI

Intermodal tasimacilik, tasiyicinin tasimanin biitiinii ya da bir boliimiinden
sorumlu oldugu, birden fazla (¢ogunlukla iki tagima modu) tasima modu veya
aracinin kullanildig1 tasima tiirii olarak ifade edilebilir. Bu tiir tagimalarda amag,
taginacak olan yiikiin g¢esitli tasima modlarinin digerlerine gore avantajli olduklar
giizergahlardan gecirilmesini saglarken bir tek tasima moduna bagl kalinmamasidir.
Intermodal tasimacilik,diger bir deyisle modlar arasi tasimacilik, uluslar arasi

yazinda “intermodal transport” olarak ifade edilir.

Intermodal tasimacilikta cesitli bilesimler farkli 6nceliklere gore yer alirlar.
Omegin, hiz ya da zamanin 6n plana ¢ikt1§1 durumlarda havayolunun tercih edilen
tasima modlar1 arasinda olmasi gerekir. Maliyetin 6n plana ¢ikti§l, zamanin bir
Ol¢iide ikinci tercih olabildigi durumlarda ise denizyolu ya da demiryolu tasima
modlar1 giindeme gelir. Yikiin hacmi ya da cografi sinirlamalara gore denizyolu ya
da demiryolu arasinda tercih yapilabilir. Sonu¢ olarak hedeflenen, amaca en uygun

tasima modu bilesiminin se¢ilmesi ve tagima faaliyetlerinin entegre edilmesidir.

Modlar arasi tasimada tasima tiirii ile ilgili sorumlulugun tasiyici isletmeler
arasinda nasil paylasildigina bagli olarak, farkli tasimacilik  belgeleri
diizenlenmektedir. Modlar arasi tagimacilikta tasimay1 organize eden tasiyici sadece
kendisinin gergeklestirdigi tasimanin sorumlulugunu aliyorsa, bu tasima tiirii
“’Boliimlenmemis veya parcali tasima’’ olarak adlandirilmaktadir.(Canc1 ve Erdal,

2009)

Intermodal tasimacilikta planlama yapilirken tasima modlarindan hangilerinin
secilecegine karar verme asamasinda gbz oniinde bulundurulmasi gereken pek ¢ok
faktor vardir. Bunlarin basinda yiikiin 6zellikleri gelmektedir. Eger yiik hacim ya da
sekil olarak bazi tasima modlariyla taginamayacak durumdaysa o yiikiin taginmasi
icin alternatifler s6z konusu olmayabilir. Bu nedenle bu tiir yiiklerin tasitma modlar1

belirlidir. Bu tiir yiiklere 6rnek olarak LPG, petrol gibi siv1 yakitlar ile hacim olarak



biiyiik olup da havayolu ya da demiryolu gibi tasima modlariyla taginamayan yiikler
gosterilebilir. Bazi tirtinler ise fiziki 6zellikleri ag¢isindan (6rnegin) bozulabilir olmasi
nedeniyle olabildigince hizli tasinmalidir. Boyle durumlarda da havayolu tasimacigi

One ¢ikmaktadir.

Intermodal tasimacilik planlamada gz Oniine alimasi gereken bir baska
kriter, tasima igleminin yapilacagi noktalar arast mesafedir. Mesafe uzadik¢a birim
tasima maliyeti diisecektir ancak bazi yiiklerin ozellikleri disiiniildiigiinde bazi
tastma modlar1 6n plana ¢ikabilir. Ornegin daha uzak mesafelere tasinacak ancak
zaman acisinda goreceli olarak daha gec¢ tasinabilir iiriinler i¢in denizyolu
tagimaciliginin agirlikli oldugu bir model segilmelidir. Bu durum arzu edilen teslimat
stiresinin de intermodal tasimacilik planlanirken g6z Oniinde bulundurulmasi
gerektigini ortaya koymaktadir. Soyle ki, daha kisa zamanda daha uzak mesafeye
tasinmas1 arzu edilen yiikler i¢in havayolu agirhikli bir tasgima sistemi
olusturulmalidir. Eger birbirine yakin ya da ayni gilizergah iizerinde birden fazla
noktaya teslimat yapilacaksa bu durumda da karayolu tasimacilifi on plana
cikacaktir. Ayrica dagitim planlamasinda izlenecek giizergahin belirli boliimlerinde
trafik yogunlugu fazla olabilir. Trafik yogunlugunun yani sira cografi kosullar gibi
olumsuz etkenlerden dolayi, glizergahlarin bazi boliimleri farkli tasima modlar ve

araglar1 kullanilarak gegilecek olabilir.

Intermodal tagimaciliga iliskin planlama yapilirken her zaman oOncelikli
olarak diisiiniilmesi gereken faktér ise planlanan tasima modelinin ekonomik
olmasidir. Yapilan tiim entegrasyon faaliyetlerindeki temel amag, gerek zaman
gerekse cografi kosullar bakimindan tasima operasyonu ile tasiyict isletmenin
miisterilerine deger yaratacak katkiy1 saglamasidir. Miisterilerin de kendi rakipleriyle
bir yaris i¢inde olduklar1 diisiiniilecek olursa, daha kisa siirede kaliteli hizmeti daha
ucuza vermek tasiyici isletmelerin miisterileri agisindan oldukc¢a onemlidir. Ayrica
bu faaliyetlerde ekonominin siirekli dikkate alinmasi tasiyicinin karliligr agisindan da

vazgecilmez bir zorunluluktur.

Tim bu planlamalar yapilirken intermodal tasimanin cevreye duyarls,
topluma fayda saglayacak bir ¢ercevede kalmasma ozen gosterilmelidir. Ozellikle

ulagtirmanin toplumsal gelisim {izerindeki roliiniin 6n plana ¢ikarildigt AB entegre



tagimacilik planlamalarinda, sera gazlar1 salimi, enerji tiiketimi, giiriiltii konularinin

da birer planlama kriteri olarak degerlendirilmesi s6z konusudur. (Zachariadis, 2005)

Intermodal tagimaciliga konu olan tastyicilar birbirlerini aymi yiikiin
tasinmasindaki rakip gibi gormekten ¢ok igbirligi yaparak etkinliklerini
arttirabilecekleri bir is ortagi olarak gormelidir. (Givoni & Banister, 2006)
Intermodal tagimaya taraf olan sirketler, karsilikli olarak diger tasima modunun
miisterisine sunamadiglr tamamlayict hizmetleri sunmali, tagimanin tiim taraflarin

cikarma(karhlik ve tatmin) uygunlugunu saglamalidir.

1.2 INTERMODAL TASIMACILIGIN BILESENLERI

Intermodal tasimacilik uygulamalarinda basta araclar, terminaller ve siireg
olmak iizere ¢esitli temel bilesenlerden sdz edilebilir. Intermodal tasimaciligin

bilesenlerine asagida yer verilmistir.

1.2.1.Araclar

Intermodal tasimacilik, karayolu, havayolu, denizyolu ve demiryolu
tasimaciliginda kullanilan araglarla yapilmaktadir. Kamyon ve cekicilerle yapilan
tagimalar, tasima operasyonunun ilk ve son asamalarinda, diger tasima tiirlerinin
ulagamayacagi noktalara tasima yapabilmeleri nedeniyle tercih edilmektedirler. S6z
konusu araglar, tasima organizatorlerine daha esnek (glizergah ve yiikk miktar
acisindan) tasima yapma imkani vermektedirler. Daha az enerji tliketimi ile daha
yiiksek kapasitede yiik tagimalar1 ve dolayisiyla daha ekonomik olmalar1 nedeniyle
trenler intermodal tagimacilikta 6nemli bir yer tutmaktadir. Ayrica, tasima yapilan
pek c¢ok iilkenin demiryolu aglarmin gelismis olmast ve cevresel nedenler (daha az
emisyon iiretimi) intermodal tasimacilik i¢inde yeri ve Oneminin artmasina neden

olmustur.

Tasima modu seciminde Oncelik {riinlerin hizli bir sekilde tasinmasi
oldugunda maliyeti yliksek olmasina ragmen havayolu tasimaciligit 6n plana

cikmaktadir. Bu asamada ucgaklarin kapasiteleri 6n plana g¢ikar. Tamamen kargo



tagimaciligi yapmak iizere imal edilmis ucaklar olabilecegi gibi, bir kisim kargo
tagimaciligi da yolcu ugaklarinin kargo boliimlerinde yapilmaktadir. Hacmi ya da
tonaj1 diisiik ancak ivedilikle ulastirilmasi gereken iirlinlerin bu tagima modu ile
tasinmalar1 s6z konusudur. Yiksek hacim ve tonajdaki iiriinlerin tasinmasinda ise

denizyolu tasimaciligi daha ¢ok tercih edilebilmektedir.

Intermodal tasimacilikta genel egilim baslangic ve bitis noktalarindaki
tagimalarin miktar ve giizergahta daha fazla esneklik saglayan karayoluyla, yiikiin
hacmine gore cekici ya da kamyonlarla aradaki tagimalarin ise mevcut sebeke
yapilarina gore demiryolu ya da denizyolu tagimaciligiyla yapilmasidir. Belirli bir
diizeyde daha yiiksek maliyete katlanilip, daha hizli tasimanin arzu edildigi
durumlarda ise denizyolu ya da demiryolunun yerini havayolu ile tasimalar

alabilmektedir.

1.2.2. Terminaller

Intermodal tasimacilikta tasima sistemleri arasinda bir gecis soz konusu
oldugundan terminaller (kalkis — wvaris noktalar1)) tek modlu tasimacilik
uygulamalarinda oldugundan daha fazla bir Oneme sahiptir. Bu asamada
terminallerin, tastyici isletmelere kalkis ve varis imkani sunmanin yani sira ytiklerin
depolanip, aktarilmasina imkan taniyacak, tiim tasima modlarindaki isletmelerin
operasyonlarin1 saglikli bir sekilde ytiriitebilecekleri saglikli bir yapida olmalar
gerekmektedir. Ayrica, farkli modlardan gelen araglarin diger modlar igin bekleme —
gecikme yaratmayacak sekilde operasyon sahasina alinmalarinda terminal

yoneticilerine dnemli gorevler diismektedir. (Hall, 2001)

Intermodal tasimacilik yapacak isletmelerin sebeke yapilarini belirlerken,
hizmet verecekleri tasima modlarina iliskin terminallerin konumu ve intermodal
tagimaciliga elverisliligini gz 6niinde bulundurmalari esastir. Denizyolu, demiryolu
ve havayollarma iligkin terminaller cografi kosullarla sinirlandirilmis oldugundan,
intermodal tagimacilik yapilmasi diisliniilen aktarma merkezlerinin analizi dnem

kazanmaktadir.



Konuya terminal isletmeciligi agisindan bakildiginda ise, tasimaciligin giin
gectikce entegre tasimaciliga dogru yonlendigi bilincinden hareketle, mevcut
terminallerin entegre tasimaciliga uygun altyapilarinin tamamlanmasi gerekliligi
giindeme gelmektedir. Tek modlu tagimalara uygun olarak insa edilmis terminallerin
eklemeler ve gelistirmeler yapilarak entegre (dolayisiyla intermodal) tasimaciliga
uygun hale getirilmeleri gerekmektedir. Ulkemizde &zel sektdriin terminal
isletmeciligi alanindaki faaliyetleri gelistikce bu tarz uygulamalarin hayata gectigi
gbzlemlenmekte ve intermodal tasimaciligin da bu gelisimden olumlu etkilendigi

goriilmektedir.

1.2.3.Siire¢

Lojistigin, maliyetlerin ve {iretim siirecinin dnemli bir unsuru olarak kabul
edilmesiyle birlikte, tedarik zinciri igerisindeki ¢esitli bilesenlerin farkli cografya ve
farkli sistemlerden karsilanmasi, farkli siireclerin etkin ve verimli sekilde bir araya
getirilme hedefi lojistik alt siireglerinde pek ¢ok gelisme ve yenilige neden olmustur.
Intermodal tasimacilik siireci birden fazla tasima modunun birlikte operasyon yaptig
bir siirectir. Farkli tastma modlarindan gelen iiriinlerin bir bagka tasima moduna
aktarilmasi asamasi, intermodal tasimacilik siirecinin en kritik asamasidir. Modlar
aras1 geciste yiikiin bir sonraki moda uygun(yliklenebilir) hale getirilmesi, tasit

araglarinin birbiriyle uyumu baslica operasyonel onceliklerdir.

Intermodal tasimacilik siirecinin en énemli unsuru tasimacilik operasyonunu
izleyen, ve yoOneten operasyon kontrol sistemleridir. Tiim diinya cografyasina
yayillmis araclardan yine tiim diinya cografyasina yayilmis miisterilere ve dagitim
noktalarina, araclarin gidecegi giizergahlardan araclart kullanan ve depo ve aktarma
merkezi gibi terminallerde ¢alisan isgiiciine kadar pek ¢ok bilginin toplandigi, analiz
edildigi ve gerekli birimlere gonderildigi operasyon kontrol sistemleri, intermodal

tasimacilik operasyonunu adeta sinir sistemi gibi caligmaktadir.

Bir yandan farkli modlar tarafindan yapilan tasima bilgilerinin tagimanin
diger taraflarina iletilmesi, diger yandan modlar aras1 gegisin yapilacagi terminallerin

operasyonlart en hizli, verimli ve etkin sekilde gerceklestirmek {izere hazir
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olmalarmmin saglanmasi ayrica intermodal tasima yapan firmanin tiim tasima
operasyonu lizerinde hakimiyetinin saglanmasi s6z konusu bilgi sistemleri temelli

yapiyla miimkiin olacaktir.

Intermodal tasimacilikta kullanilan bilisim teknolojileri fiziksel siirecin
izlenmesi ve bilgi — belge akisinin saglanmasi olmak {izere iki baslik altinda ele
almabilir. (Cetin & List, 2006) Buna gore bir yandan araglarin konumu ve araglardan
gelen verilerin analizi konularinda, diger yandan ozellikle sinir gegislerindeki
giimriik islemlerinin yiiriitilmesindeki bilgi — belge akisi konularinda bilisim
teknolojilerinden destek alinmaktadir. Ayrica, bu yontemle es zamanli trafik
kontrolii, seyir giivenliginin arttirilmasina yonelik denetimler ile giizergahlardaki
olasi kritik durum ve aksakliklarin takibi de kolaylasmaktadir. Ayrica, depo yonetim
sistemlerinin otomasyona ge¢mesinde, yiiklerin depo i¢inde minimum diizeyde
hareketini saglayarak maliyet ve riski en aza indirgeyecek otomatik raf ve toplama

sistemlerinin kurulmasinda yarar vardir. (Mun, 2008)

Intermodal tasimacilik siirecinde ortaya c¢ikacak sorunlara(bu sorunlar
meteorolojik kosullar, kaza, ariza v.b. gibi durumlardir) en kisa zamanda miidahale
edilmeli, tagimanin diger taraflarina kendi operasyonlarinda gerekli diizenlemeyi
saglayabilmeleri i¢in firsat yaratilmalidir. Terminallerde yiikleme bosaltma yapan is
giiciiniin dogru planlanmasi, bu personelin nicel ve nitel olarak yetkinligi, modlar
aras1 geciste aksakliklar olmamasi acisindan o&nemlidir. Intermodal tasimacilik
siirecinin, operasyon aninda iyi yiirlitilmesinin, gerekli bilgi akisi ve yonlendirmenin
saglanmasinin, tagimacilik performansinda, en az araglar ve terminaller kadar hatta

onlardan daha da 6nemli bir faktor oldugu goz ardi edilmemelidir.

2.INTERMODAL TASIMACILIGIN TERCiH EDILME NEDENLERI

Intermodal tasimaciligin tercih edilme nedenlerinin basinda gesitli tasima
modlarinin sagladigi avantajlardan yararlanma gelmektedir. Burada bahsi gecen
avantajlar duruma gore zaman faydasi duruma goére maliyet faydas: duruma gore de
miisteriye sunulan secenek cesitliligi olarak karsimiza cikmaktadir Intermodal
tasimaciligin tercih edilme nedenlerine asagida yer verilmistir. .(Wan, Lim ve Sim,

2008)
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2.1.ZAMAN (HIZ) FAYDASI SAGLAMA

Intermodal tasimaciligin tercih edilmesindeki temel faktdrlerin basinda hiz
dolayisiyla zaman faydasi saglamak gelmektedir. Ozellikle havayolunun tasima
operasyonuna dahil edilmesiyle ulasimi zor olan cografyalarda tasima yapmak
kolaylasmis, bu gilizergahlardaki zaman kayiplarini 6nleme imkani dogmustur. Kar,
buzlanma ve sis, Ozellikle agirlikli olarak kullanilan tasima modu olan karayolu
tagimaciligini  olumsuz yonde etkilemektedir. Buna karsilik, demiryolu
tasimaciliginin  kullanilmasiyla iklim sartlarindan dolay1 sikinti yasayan tasima
Operasyonlar1 kesintiye ugramamis olacak, hizla varmalar1 gereken yere

ulastirilacaktir.

2.2.MALIYETLERI DUSURME

Zaman faydasi i¢in havayolu ya da demiryolunu kullanmanin bir ¢oziim
olacag1 gibi, maliyetlerin diisiiriilmesi amaciyla gesitli tasima modlarin1 bir arada
kullanmak da miimkiindiir. $6yle ki; denizyolu tagimacilig1 yiiksek hacimli yiiklerin
taginmasina imkan tanir ve birim tagimacilik maliyetleri bu tasima modunda daha
diisiiktiir. Benzer bir durum demiryolu tasimacilifinda da denizyolu diizeyinde
olmasa da gegerlidir. Buradan hareketle, cografi kosullarin el verdigi durumlarda
(tasima noktasinda limanin olmasi, giizergah {izerindeki egimin demiryolu tagimasina
imkan tanimast v.b.) intermodal tasimacilik yapilarak maliyetlerin azaltilmasi s6z

konusu olabilecektir.

Intermodal tasimaciligin maliyetleri diisiirme faydasinin bir diger dayanag: da
farkli modlarla aktarma noktalaria getirilen farkl yiiklerin birlestirilerek bir sonraki
modu gerceklestirecek tasiyicinin  tam  dolulugunun (diisiik birim maliyetin)
saglanmasidir. Ayrica seferlerden tasarruf edilen araglar ¢ikis noktalarindan aktarma
noktalarina, aktarma noktalarindan da varig noktalarina daha fazla sayida sefer
yapabileceklerdir. Bu da asagida bahsi gecen miisteriye sunulan secenegin

arttirtlmasi anlamina gelmektedir.(Trip & Bontekoning, 2002)

2.3.MUSTERIYE SUNULAN HIiZMET CESITLILIGINI ARTTIRMA

12



Tasimacilik isletmeleri giin gectikge artan bir rekabet igerisinde faaliyetlerini
stirdiirmektedir. Giin gegtikge sayisi artan bu sirketlerin i¢inde hizmet sunumuyla 6ne
cikan isletmeler rekabet avantajma sahip olacaktir. Uriinlerini tasitanlar, tasiyicilar
arasindaki bu rekabetin farkinda olduklar1 i¢in artan taleplerle tasiyicilari
farklilagsmaya zorlamaktadir. Boyle bir ortamda miisterilerinin tercihlerine gore farkli
cozlimler iireten lojistik isletmeleri avantajli duruma gegerler. Miisteri talepleri en
hizli ya da en ekonomik tasimaya yonelik olabilir. Ayrica, baz1 yliklerin 6zellikleri
ile bas1 miisterilerin 6zel talepleri tasimacilart farkli tasima modlari kullanmaya
zorlayabilir. Boyle durumlarda intermodal tasimacilik yapan isletmeler talebe gore
daha kolay esneklik gosterebilecekleri ig¢in ve yalnizca bir tagima moduna
odaklanmayip tiim modlara iliskin bilgi, birikim ve donanima sahip olduklar1 i¢in
kazanch ¢ikacaktir. Intermodal tasimacilik, dzellikle miisterinin talebine uygunlugun
kalitenin temel faktorii oldugu giiniimiiz ticaret ortaminda tagimacilik yapan

isletmeler i¢in 6nemli bir firsat olmaktadir.

2.4. ESNEK COZUMLER URETEBILME

Uriinlerin ve iiretim teknolojilerinin karmasiklasmasimnin bir sonucu olarak
isletmeler arasi iligkiler sebeke yapilarina doniismiistiir. Artik, {iretilen {iriine gore
tedarikgiler ve siire¢ kolaylikla degisebilmektedir. Uriin, tedarik¢i ve dagitim
noktalarindaki ¢esitlilik lojistik isletmelerinin daha esnek tasima c¢oziimleri
tiretmesini zorunlu hale getirmistir. Benzer iiriinler, farkli siire ve kosullarla degisik
noktalara aktarilmaktadir. Bu nedenle lojistik isletmelerinin de unimodal tagimaciliga
bagli kalmasindan c¢ok farkli tasima modlarinin entegre edildigi intermodal
tagimalara yonlenmesi, taleplere gore tasima operasyonunun agirligini modlar

arasinda kolaylikla degistirebilmesi yerinde olacaktir.

2.5.TASIMA FILOSU RASYONALIZASYONU
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Lojistik sektoriindeki rekabet, basta kiiresel ekonomik kriz olmak {izere
finansal baskilar, tasima isletmelerini filolarim1 gézden gegirmeye yoneltmistir. Artik
pek cok isletme atil durumdaki araglarimi filodan ¢ikarmis, sebeke yapisi, hizmet
verdigi misteri ve pazarlart goz Oniinde bulundurarak, temel operasyonlarini
yiirlitecek ¢ekirdek bir filoyu elde tutarak, ihtiyaclar dogrultusunda dis kaynaklardan
yararlanma ile biiyiitebilecegi filo yapilarina kavusmustur. (McCann, 2001)

Filo yonetiminde son yillarda 6ne ¢ikan bu durum tasiyict isletmelerin
filolarinda tiim tasima modlarindan araglar bulundurmasi yerine belirli tasima
modlar1 ilizerinde uzmanlagmalarina neden olmustur. Boylelikle tek tip bakim
personeli ve yedek parca stoguna gecilerek maliyetler kontrol edilmeye
calisilmaktadir. Yukarida da bahsedildigi gibi isletmeler sebeke yapisinda hareket
etmekte, ihtiyag duyulan tasima modunda uzman isletmeler tasima operasyonuna
dahil edilmektedir. Boylelikle her isletme rasyonel, verimli ¢alisan filolara sahip
olmakta, atil filo yatirimlarinin 6niine gegilerek yalnizca sirket ya da sektor bazinda

degil, ulusal ekonomiye de verimlilik anlaminda katki saglanmaktadir.

2.6.DOGAYA VE CEVREYE DAHA AZ ZARAR VERME

Ozellikle uluslar aras1 tasimacilik yapan karayolu tastyicilarimizin karsilastig
basta Avrupa Birligi olmak tizere pek ¢ok iilkede giderek artan ¢evre koruma bilinci,
tasiyici isletmeleri daha gelismis ara¢ teknolojileri kullanmanin yaninda emisyon
iretiminin fazla oldugu karayolu tasimaciligindan miimkiin olan en az diizeyde
yararlanmaya dogru zorlamaktadir. Bazi iilkelerin bu yondeki yaptirimlart (6zellikle
ceza ve harglar) tasimacilar1 bu iilkeleri gecislerde demiryolu basta olmak iizere
farkli tagima modlarin1 birarda kullanmaya sevk etmektedir. Burada amaglanan ayni
miktarda yiikii daha az yakit tiilketimi ve emisyon salimimi ile tasimaktir. Bu
durumlarda intermodal tasimacilik imkanlari, tasima organizatdrleri i¢in kolay ve

rasyonel bir ¢oziimdiir.
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3.NTERMODAL TASIMACILIGIN ALTYAPI GEREKSINiMi VE
ALTYAPI BILESENLERI

Yiikiin ulasim tiirleri i¢inde aktarilmasi sirasinda yasanan bu olumsuzluklarin
en az diizeye indirilebilmesi i¢in, yiikiin uygun bicimde ambalajlanmasi ve tasima
icin hazirlanmas1 gerekmektedir. Bu konuda son yillarda 6nemli gelismeler
saglanmis ve c¢esitli bicimde tagima organizasyonlari, yiik birimlestirme teknikleri,
diger ambalajlama unsurlari, tasima, ylikleme, bosaltma ve aktarmay1 kolaylastiracak

her tiirden mekanik ara¢ gelistirilmigtir.

Intermodal tagimaciligin saglikli bir sekilde yapilabilmesi i¢in bu amagla
olusturulmus bir altyapiya ihtiya¢ vardir. Bununla, birlikte yukarida bahsedilen
faydalarin gergeklestirilebilmesi i¢in de yine dogru planlama ve altyapiyla yola
cikilmalidir. Intermodal tasimacilikta gerekli altyapiy: olusturan; ara¢ ve ekipmanin
teknik 6zellikleri, yollar ve giizergahlar, terminaller, aktarma merkezleri ve depolar,
isgiiclinin teknik yetkinlik ve egitimi ile yonetsel bakis agis1 ve yetkinliklere asagida

yer verilmistir.

3.1. ARAC VE EKIPMANIN TEKNIK OZELLIKLER{

Intermodal tagimacilik ile hedeflenen, tasima modlarmin entegre edilmesi
yolu ile tasimalarda etkinlik ve verimlilik saglanmasidir. S6z konusu etkinlik ve
verimliligin yakalanmas1 i¢in ise intermodal tasimaciliga konu olacak ara¢ ve
ekipmanin birbiriyle entegre edilebilecek olmasidir. Ciinkii modlar arasinda gecis
yapilirken entegrasyonun olmamasi aslinda farkli iki unimodal tagimanin ard arda

yapilmasindan 6teye gecemeyecektir.

Tasima araglarinin yiik tagima boliimlerinin standart Olgiilerde olmasi
planlamayi kolaylastiracaktir. Ozellikle aktarma noktalarindaki gecislerde kullanilan
ekipman, her iki tasitma modunda da operasyon yapmaya elverisli olmahdir. Aksi
halde yiikiin kaplardan bosaltilip tekrar yiiklenmesi havalandirilmasi ve yeniden

tagima icin birlestirilmesi anlamina gelen ek bir ellecleme ihtiyaci dogacaktir.(Délek,
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2004) Bu da zaman ve maliyet avantajini kaybettirecegi gibi ellecleme sirasinda

meydana gelebilecek hasar riskini de arttiracaktir.

3.2. YOLLAR VE GUZERGAHLAR

Tasimacilik isletmelerinin temel basar1 gostergesi, kamuoyuna ilan ettikleri
tarife (ya da kalkis varig) saat ve kosullarina uymaktan geger. Bu nedenle tasiyici
isletmeler i¢in tarife olusturmak ¢ok onemlidir. Basarili bir tarife ise ancak dogru
tasarlanmig bir sebeke iizerinde olusturulabilir. Bir tasima isletmesinin sebeke
yapisinda kalkis ve varis noktalari ile aktarma noktalarinin yani sira alternatifli

giizergahlar da yer almalidir.

Intermodal tagimacilik yapan bir isletme sebeke yapisii olustururken,
hizmetinin kapsayacagi cografyada, kullanacag1 tasima modlarina iliskin terminal ve
giizergahlar1 g6z Oniinde bulundurmalidir. Hangi tagima modundan nerelerde
yararlanilacagina dair tespit yapilmali, sefer tarifeleri bu bilgiler esas alinarak
belirlenmelidir. Tasima tiirlerinin birbirlerine alternatif olacag1 giizergahlar
belirlenmeli, alternatiflerin operasyonel ve mali sonuglart acik ve kolay
hesaplanabilir sekilde ortaya konulmalidir. Bu asamada bilgi teknolojilerinden destek
alinmasi, olast sonuglarin hesaplanmasi ve degerlendirilmesi agisindan oldukga
onemlidir. Saglikli isleyen bir bilisim altyapis1 bir yandan intermodal tagima
operasyonunu planlayan birimlere diger yandan satis pazarlama ekibine ihtiyag

duyduklar1 destegi saglamalidir.

3.3. TERMINALLER, AKTARMA MERKEZLERI VE DEPOLAR

Terminaller ve aktarma merkezlerinin intermodal tagimaciligin basarili bir
sekilde yapilmasi tlizerinde etkisi ¢ok yiiksektir. Terminaller ve aktarma merkezleri,
tasima modlar1 arasinda gecisin yapildigi kritik noktalardir. Buralarda aksakliklar
yasanmamas1 gerekir. Aktarma merkezi olarak secgilen yerlerin ilgili tasima
modlarmin gereksinimlerini karsilayacak altyapiya sahip olmasi, birden ¢ok modun
birbirlerinin isleyisini etkilemeyecek sekilde ayni ortamda bulunmasinin saglanmasi

zorunluluktur.
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Intermodal tasimacilikta 6ne ¢ikan tasima modlarindan biri olan demiryolu
tagimaciligina iligkin sebekelerin limanlarla entegre olmasi ilk akla gelen intermodal
tasimacilik terminali 6rnegidir. Rayl sistemlerle beraber karayolu tasiyicilarinin da
limana ulagmasi tagimayr gelistirecektir. Bu tarz hizmetlerin uyumlu bir sekilde
yiriitile bilmesi i¢in uygun ekipman ve isgiicii se¢imi de goz Onilinde

bulundurulmalidir. (Tiimis, 2008)

Terminal ve aktarma merkezlerinin kurulus yerlerinin se¢imi asamasinda
once gelen ticari ve ekonomik merkezlere yakin yerler tercih edilmektedir. Ancak,
klasik merkezlerin, ve mevcut sebekelerin disina cikilarak 6zel aktarma noktalari
yaratilabilir. (Melkote & Daskin, 2001) Bu aktarma noktalari ana merkezler ya da
alternatif merkezlerden farkli olarak operasyon yapilmasi hedeflenen sebeke iginde
merkezi konumda olan bir yer de olabilir. Boylelikle maliyetler diistirtilerek(6zellikle
kira, arazi ve tagima maliyetleri), intermodal tasima operasyonlar1 etkin ve verimli

bir sekilde tasarlanabilir.

Depolarin aktarma merkezlerindeki konumu kadar i¢ tasarimlarinin da
degisik tasima modlariin ihtiyaclarina hitap edecek sekilde diizenlenmis olmalari
gerekir. Depolar aktarma merkezlerinde ek ellegleme yiikii ¢ikarmayacak ve trafigi
minimize edecek konumlarda bulunmalidir. Bu nedenle terminal, aktarma merkezi ve
depo tasarimlar1 yapilitken mevcut sistemlerin intermodal tasimaciliga
uydurulmasindan ¢ok intermodal tasimaciliga altyap: destegi saglanmasi bakis

acistyla konuya yaklagilmasi yerinde olacaktir.

Intermodal tagimaciligin hangi farkli modlarin bilesimi ile yapildigina gére
terminal tasarimlar1 farklilik gosterecektir. Ornegin manevra imkanlar1 acisindan
bakildiginda denizyolu terminali (liman) ile demiryolu terminali (tren gar1) arasinda
onemli farklar vardir. Bunun igin farkli tipteki terminallerin tasariminda araglarin
yiik getirme, yiik alma, ylikleme ve bosaltma gibi operasyonlarini géz oniine alarak,
miimkiinse uzman sistemler ve simiilasyonlardan yararlanarak calismak faydali

olacaktir. (Rizzoli, Fornara & Gambardella, 2002)
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3.4. ISGUCU, TEKNIK YETKINLIK VE EGITIM

Intermodal tasimacilik, unimodal tasimacilia gore daha fazla bilesen
icerdiginden ayrica tagima siireci igerisinde daha etkin planlama ve koordinasyon
gerektirdiginden, isgliciiniin teknik yeterlilik diizeyi bir 6l¢lide daha yiiksek olacaktir.
Etkili karar verme, sistem yaklasimi ¢ercevesinde konu ve olaylar1 ele alma ve
analitik ¢oziimleme yetenegine sahip elemanlar basarili bir intermodal tagimacilik

ekibinde kritik noktalarda yer almalidir.

Lojistik  sektoriiniin ihtiyag duydugu egitimli isgiicii Ozellikle entegre
tasimacilik yapan isletmelerde istihdam imkan1 bulabilecektir. Sektordeki
calisanlarin asil islerinin yani sira; ellecleme, tedarik ve dagitim lojistigi, depolama,
miisteri hizmetleri ve tasima operasyonlart konularinda genel bilgilerle donanmis
olmas1 gereklidir. Lojistik konusunda egitim; diploma kazandiran akademik
(liniversite) egitimi ve sertifika ile sonuglanan meslek i¢i egitimler olmak iizere iki

bagslik altinda ele alinabilir.(Chikan, 2001)

Mevcut isgiicliniin egitilmesi ile beraber entegre tasimacilik konularinda
egitim almis adaylarin da tasima isletmelerine katilmasiyla planlama ve
koordinasyon kolaylasacaktir. Intermodal tasimacilik egitiminde sebeke ve tarife
tasarimlarinin yani sira operasyonel bilgilerin analizi ile ekip ve filo ydnetimi
konularinin harmanlanmasiyla olusan programlar sektdre daha donanimli adaylar

yetismesine firsat verecektir.

Nitelikli insan giiclindeki artis1 saglamak icin ara eleman yetistirilmesine
yonelik lojistik meslek liseleri ve meslek yiiksek okullari, alt ve orta diizey yonetim
kademelerinde gorev alacak isgiiciiniin yetistirilmesi i¢in ise yiiksek okullar 6nemli
roller istlenmektedir. Bunun yani sira meslek ici egitim faaliyetlerine 6nem
verilmesi, ¢alisanlarin bilgi beceri ve tutumlarinin bilimsel yontemlerle gelistirilmesi

gerekliligi de goz ardi edilmemelidir.(Erdal, 2005)
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3.5.YONETSEL BAKIS ACISI VE YETKINLIKLER

Intermodal tasimaciligin bir tasima isletmesinin giindemine gelmesi, bir
trendin takip ve taklit edilmesinden 6te yonetimin bu yonde bir bilince sahip olmasi
ve bu yonde planli hamlelerle gereken yaklagimi saglamasi seklinde olmalidir.
Isletmelerin organizasyon ve operasyon yapilari yeniden ve intermodal bakis acisiyla
tasarlanmali, gerekli isgiici ve ekipman tesis edilmelidir. Tasiyic1 isletme
yOneticilerinin unimodal tasimalarina bir baska modu daha eklemeleri yerine tim
modlarin farkli avantajlarini bir firsat olarak kullanabilecekleri bir tasima modelini
isletmelerine uyarlama yoluna gitmeleri, intermodal tasimacilikla ulagilmasi arzu

edilen hedeflere ulasmada kolaylik saglayacaktir.

4INTERMODAL TASIMACILIGIN LOJISTIK ACIDAN ONEMi VE
GELECEGI

.....

yogun bir rekabet igerisindedir. S0z konusu rekabet, tasima bedellerinin giim
gectikce seffaflasmasi sonucunda fiyat {izerine olmamaktadir. Tagimanin yapildigi
araclar ve tesisler de standart hale gelmis oldugu i¢in, tasima isletmelerinin rekabeti

tasima operasyonlarindaki siiregleri gelistirmek iizerine yogunlagmastir.

Miisterilere ¢esitli alternatifler sunulmast, hiz, kapasite gibi tasima modlarinin
birbirlerine kars1 istiinliiklerinden yararlanilabilmesi nedeni ile intermodal
tasimacilik, lojistik isletmeleri i¢in rekabet avantaj1 yaratabilecek bir ara¢ olarak 6n

plana ¢cikmistir.

Konuya, iirlinlerini tasitanlar acisindan bakmak gerekirse, artik pek cok
iireticinin unimodal tagimayla smirli kalmak istemedigi, iriinlerin O6zellikleri,
miisterilerin farkli tagima taleplerinin oldugu, pazardaki iriinlerin raf omrii gibi
faktorlerin de etkisiyle farkli tagitma modlarin1 bilinyesinde barindiran lojistik

isletmelerini tercih ettikleri goriilecektir.
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Lojistik igletmeleri, miisterileri tarafindan lojistik sorunlara ¢6zlim iiretici bir
stratejik ortak olarak algilanmaktadir. Pek ¢ok iiretim isletmesinin lojistik
faaliyetlerini dis kaynak kullanimi yoluyla lojistik isletmelerine birakmasi bu
nedenledir. Firmalara 6zgii tasima ¢oziimleri Uretirken tiim sektorlerde oldugu gibi
ana hedefler diisitk maliyet ve siirecin hizla sonuglandirilmasidir. Bu asamada
miusterilerin ylike 6zel farkli taleplerini karsilayabilen, doluluk oranini yiikseltip
birim maliyetleri diisiirmiis, yol glizergah v.b. aksakliklardan etkilenmeden kesintisiz
ve hizli tasimacilik yapan, bunlari saglamak i¢in de modlar arasinda gegisleri

kullanan igletmeler miisterileri tarafindan daha oncelikli olarak tercih edilecektir.

Miisterilerin farkli talepleri ve Oncelikleri yaninda, lojistik isletmelerinin
kendileri i¢in arzu ettikleri degisim ve gelisimin intermodal tasimacilig: igaret ettigi
gibi Avrupa Birligi’nin tiim tasima modlar1 arasinda dengeli dagilimin saglanmasi ve
entegre tasimaciligin tesvik edilmesi gibi temel ulastirma politikalar1 da intermodal
tasimaciligin yalnizca ililkemizde degil tiim bdlgemizde de Oniiniin agik oldugunun

gostergesidir.(IKV, 2010)

Yiiklerin birlestirilip daha biiyiik araglarla bir seferde taginmasinin yaratacagi
enerji tasarrufu ve bu daha az enerji kullaniminin ¢evre korumaya katkilar1 da bugiin
intermodal tasimacilik acisindan firsat goriilen bazi konularin gelecekte iilkeler
tarafindan zorunluluk haline getirilebilecegini de diistindiirmektedir. Bu nedenle daha
az enerji tilketimi ve daha cevreci tasimalarin tesvik edilmesinin intermodal

tagimacilik yatirimlari agisindan bir firsat olarak glindeme gelmesi beklenmelidir.
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IKiINCi BOLUM

TURK LOJISTIK SEKTORU VE SEKTORUN GELECEGI

Tiirk lojistik sektorii iilkenin pek ¢ok ticari ve ekonomik faaliyetine destek
vermekle birlikte hizla biiyiimekte ve ulusal ekonomi icin lokomotif gorevi
tistlenmektedir. Gelecekte kalkinmada oncelikli yorelerin de gelisip buralarda ticari
ve ekonomik faaliyetlerin artmasi ile birlikte tasima, depolama gibi lojistik
faaliyetlere olan talep artacak bu da mevcut lojistik isletmelerinin biiylimesi veya

yeni isletmelerin kurulmasina firsat tantyacaktir.

Bir yandan biiylimekte olan Tiirk lojistik sektorii diger yandan bir doniisiim
icerisindedir. Aile isletmesi yapilarindan kurumsallasma diizeyi yiiksek sirketlere
dogru bir doniisiim, nakliyecilikten tiim lojistik faaliyetleri entegre bir sekilde
uygulayan sirketlere dogru bir gelisim s6z konusudur. Lojistigin iiretim, ticaret ve
ekonomi yaninda bolgesel refah ve gelisime katkilari ile toplum ve bireylerin tagam
kalitelerinin yiikseltilmesine katkilar1 da g6z ardi edilmemelidir. Bu yondeki bilincin
artmasi, iiretici ve tiiketicilerin lojistik faaliyetlere daha fazla 6nem vermesine neden

olacaktir. (Helmer, 2003)

1.TURK LOJISTIK SEKTORUNE GENEL BAKIS

Lojistik Tiirkiye i¢in ¢ok eski olmayan bir kavramdir. Ozellikle son 20 yilda
sanayi ve ticaretimizdeki gelismeler lojistigin fonksiyonlari olan tasimacilik,
depolama, bilgi ve belge yonetimi gibi konularda talep artis1 dogurmus, artan taleple
birlikte bu konularda hizmet iireten sirketler kurulmus mevcut sirketler de
blylimiistiir. S6z konusu biiyiimelerin gelisme ve tiim lojistik siireglerin
entegrasyonuna kadar gidecek sektorel olgunluk ancak 2000°li yillarda giindeme

gelebilmistir. Tek tipte tasimacilik yapan nakliyeciler, birden fazla tasima modunu
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kullanarak, depolama gibi hizmetleri de biinyelerine katarak lojistik isletmelerine

dontismislerdir.

Tiirkiye gerek ticari anlamda gerekse de bu ticaretin dogurdugu lojistik
ihtiyaclar anlaminda giin gectik¢e biiyliyen bir pazara sahiptir. Lojistik, ozellikle
gelismis tiilkelerde, gayrisafi milli hasilanin % 8 ile %10’u oraninda kendine pazar
biiyiikliigii bulmaktadir. Bu oranin Tiirkiye’de yiizde % 12 - % 13 civarinda oldugu
tahmin edilmektedir. Diinyada lojistik sektorii ortalama olarak yillik % 10 civarinda
biiylirken, Avrupa’da % 7 ila 9, Kuzey Amerika’da % 15, Asya’da % 20 biiyiime
gostermektedir. (Babacan, 2003) Tiirkiye’de ise potansiyel her yil ortalama % 20
oraninda biiylimektedir. 2015 yilinda milli gelirin 1 trilyon dolara, lojistik sektoriiniin

de 120 milyar dolarlik biiyiikliige ulasmas1 beklenmektedir. (Goziitok, 2007)

Gelecegi parlak olan Tiirk lojistik sektdriinli olusturan isletmelerin bazilari
cagin ve sektorlin gereklerine uygun olarak biiylimekte ve gelismekte iken bazi
isletmeler ise kisa donemli yaklagimlarla sektorde faaliyet gostermekte ve kendileri
ile birlikte 6zellikle hizmet kalite standardi ve fiyat diisiikliigii gibi konularda sektore
de zarar vermektedir. Ancak, Tiirk sanayicisinin artan bilinci, kamunun ve sektorel
birliklerin yaptirimlar: sonucunda sektorde isini dogru ve bilingli yapan, saglikli yapi
ve siireglere sahip, etkinlik ve verimliligi gozeten firmalarin oraninda artis s6z

konusudur.

Ozel sektor filo, isgiicli ve hizmet kapsami olarak her gegen giin
bliylimektedir. Bu biiylime yan sektorlere (arag¢ iiretim, egitim v.b.) de olumlu
yansimaktadir. Biiylimenin bir boyutu da terminallere yani havaalani, liman, gar ve
otogarlarin gelisimine de yansimaktadir. Gelisen sektoriin meydana getirdigi trafik
artist Oncelikle mevcut terminallerin yenilenmesini gerektirmis sonrasinda ise s6z
konusu yenilenme projeleri 6zellestirme yolu ile 6zel sektore devredilerek Yap —
Islet — Devret modeli ile terminallerin uluslar arasi diizeyde rekabetgi olmalarina
imkan taniyacak gelisim hamlesi baslatilmistir. Ayn1 6zellestirme bakis acist devlet
tarafindan yiiriitiilen pek cok tasimacilik faaliyetinin de 6zel sektdre agilmasiyla
sirdiiriilmiis ve giiniimiizde de denizyolu ve demiryollarindaki 6zellestirme ve

rekabete agma caligmalarinin baglamasiyla mevcut durumuna gelmistir.
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Tiirk lojistik sektoriiniin biiylimesinin yaninda basta finansal kaynak sikintisi
ile rekabeti serbest piyasa kosullarina ve AB standartlarina gore diizenleyecek yasal
diizenleme ve bunlarin hayata gecirilmesi konularinda 6nemli sorunlar da soz
konusudur. Ozellikle sektordeki kayit disi faaliyetlerin 6nlenmesi, ara¢ ve tesis
standartlarinin  yiikseltilmesi ve isletmelerin uluslar aras1 diizeyde rekabetci

olabilecek finansal ve yonetsel yapilara kavusturulmasi gereklidir.

Lojistikte karsilagilan sorunlarin temeline bakildiginda diger tiim sektorleri
etkileyen bir genel sorun devlet kurumlarinda asir1 biiylime oOncelikli olarak ele
aliabilir. Bu sorun ayn1 zamanda kurumlarin verimli ¢aligmasini engellemekte, ticari
ve sosyal hizmetlerin devlet acgisindan ayristirilmasini zorlastirmaktadir. Lojistik
sektorii ele alindiginda bu sorun liman ve demiryolu isletmelerinde ve bu alandaki

devlet tekelinde yonetimler olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Kurumlarin kendi yapilarindaki bu problemler planlama ve organizasyona da
ayn1 sekilde yansimaktadir. Alinan planlama kararlarinda optimum kullanim kaynak
yardima finansman gibi olanlarda sorunlar yasanmakta, bu da ortaya
tamamlanamayan veya verimsiz yapida projeler c¢ikmaktadir. Proje asamasinda
karsilagilan bir diger sorun politik projelerin oncelikli degerlendirme ve bu
degerlendirmelerin cogunlukla siibjektif yapilmasidir. Bu tiir verimsiz projeler
kurumlar Gtesindeki mali yiikii arttirmakla kalmayip kaynak israfina da neden

olmaktadir.
2.TURK LOJISTiK SEKTORU VE ULASTIRMA TURLERI

Tiirk lojistik sektoriinde faaliyet gostermekte olan isletmelerin uygulamakta
oldugu ulastirma tiirleri olan; karayolu, havayolu, denizyolu, demiryolu basta olmak

tizere boru hatt1 ve i¢ suyolu tasimaciligina iliskin bilgilere ilgili sektor boyutunda ve

yolcu ile ylik tagimacilig1 ayrimlarinda asagida deginilmektedir.

23



2.1.TURKIYE’DE KARAYOLU TASIMACILIGI

Diinyanin pek c¢ok yoresinde oldugu gibi iilkemizde de tasimacilik
kavraminin agirlikli olarak algilanan boyutu karayolu tasimaciligidir. Bunun nedeni
tasima modlar1 arasindaki dagilima bakildiginda karayolu tasimaciliginin yiikte % 92
yolcuda % 95 diizeyinde bir agirliga sahip olmasidir. Giin gegtikge diger tasima
modlarin1 destekleyici uygulama ve tesvikler giindeme geliyor olsa da ozellikle
kapidan kapiya tasimacilik yapma, daha kiiciik miktarlarda yiik tasiyabilme ve
yatirirm maliyetlerinin diigiik olmas1 gibi temel nedenlerden dolayr karayolu
tagimaciligl dnemini ve tagima modlar1 arasindaki agirligini korumaktadir. Ayrica,
tilkemizde 1950’11 yillara kadar demiryolu ve denizyolu agirlikl yiiriitiilen ulastirma
politikalarinin, 1950’11 y1llardan sonra karayolunu destekler hale gelmesi de karayolu
tagimaciliginin bugiinkii konumuna gelmesine neden olmustur. (TC Basbakanlik

Denizcilik Miistesarligi, 2008)

Tiirk karayolu tasimacilik sektorii yiik ve yolcu alt sektorleri agisindan
bakildiginda bir yandan genis filolar (yiiksek kapasite) diger yandan yeni ve modern
araclarin sayisinin yiiksekligi nedeniyle yurt i¢inde oldugu kadar komsularimizla

olan ticari ve turistik faaliyetlerde 6nemli paya sahip durumdadir.

Karayolu tagimaciliginin, gerek filo biiyiikliigii gerekse tecriibe ve cografi
konumun getirdigi avantajlar sebebiyle iilkemizde en yaygin tasima modu olmasina
ragmen; son donemde ciddi sikintilar yasamaktadir. Sektorii olumsuz yonde
etkileyen en biiyiik faktor, dis ticaret tasimalarina yonelik olarak uygulanmakta olan
kotalar ve vize sorunlaridir. Ozellikle Asya pazarindaki gelisen ekonomilerin biiyiik
bir potansiyel sundugu sektor, buna yonelik caligmalara ve projelere de agirlik
vermigstir. Intermodal tagimacilifin gelisim gostermesi de sektorii olumlu yonde
etkileyen bir diger unsur olarak algilanabilir. Karayolu Tasima Kanunu ile de uluslar
aras1 pazarlara yonelik hizli bir gelisim gosteren karayolu tasimaciligina iligskin genis
capta bir mevzuat diizenlemesi yapilmis ve aktorler lizerindeki denetim arttirilmas,

cesitli siniflarda yetki belgelerinin alinmasi zorunlu kilinmistir.
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Ulkemizde karayolu tasimaciligmin gelismesi icin diizenleme gerektiren
alanlarin baginda sektoriin tasit ve pazar bazli gelisiminin gerisinde kalan karayolu
altyapilan ve siiriis giivenligi faktorleridir. Mevcut agin fiziki ve teknik yetersizligi,
diger modlara kiyasla karayolu i¢in 6nemli bir dezavantaj yaratmaktadir. Ayrica
hizmet saglayicilarin en alt kademeden baslayarak gilivenlik konusunda
bilinglendirilmesi ve egitilmesi biiyiik 6nem arz etmektedir. Benzer sekilde yolcular
icin de bu tiir bir ¢calisma gereklidir. Kapidan kapiya teslimin tek segenegi olan bu
moda, kullanimin azaltilmas1 uzun vadede uygun bir ¢6ziim olmayacagindan, gerekli
diizenlemelerin yapilmasi kombine tasimacilifa dogrudan olumlu etki yapacaktir.
Tiirkiye’de karayolu tagimaciligia iliskin bilgilere yolcu ve yiik basliklari altinda

asagida yer verilmistir.

2.1.1. Tiirkiye’de Karayolu Yolcu Tasimacihgi

Sabit duraklarda yolcu alan ve indiren, belirli bir tarifeye bagli kalarak
belirlenmis gilizergahlarda, otobiis, tramvay, troleybiis, midiblis ve minibilis gibi
araclar kullanilarak yolcu tasinmasi faaliyetine karayolu yolcu tagimaciligi adi
verilmektedir. Ayrica, servis, okul tasitlar1 ve turistik gezi otobiislerinin isletilmesi
ile basta havaalan1 olmak iizere terminallere yolcu tasinmasi da karayolu yolcu

tagimaciliginin faaliyet alan1 kapsamindadir. (Karayolu Tasima Y 6netmeligi, 2003)

Karayolu yolcu tasimaciligi 6zellikle havayollarindaki gelisim bir sonucu
olarak tiim diinyada oldugu gibi iilkemizde de gerilemektedir. Havayolu ile yolcu
tasimaciligl, karayoluna gore biiyiik zaman faydasi sagladigi i¢in ayrica havayolu ile
seyahat karayoluna gore daha konforlu oldugu i¢in istiinliik, havayolu lehine
donmektedir. Demiryolu tagimaciliginin, 6zellikle de yiiksek hizli trenlerin de 6ne
cikmasiyla karayolu yolcu tasimaciligi sektoriinde faaliyet gosteren igletmeler 6nemli

oOl¢iide ticari etkinliklerini yitirmistir.

Karayolu yolcu tasimaciligi, sehir i¢i, sehirler arasi ve uluslar arasi olmak
lizere 3 ana baslik altinda incelenebilir. Sehir i¢i tagimacilik, bir ilin siyasi sinirlari
igerisinde kalan tagimacilik faaliyetleridir. Karayolu Tagima Kanunu’nda belirtildigi

tizere 100 kilometreye kadar olan sehirlerarasi tasimalar da bu kapsam da ele
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alinmaktadir. (Karayolu Tasima Kanunu, 2003) Sehirlerarast yolcu tasimaciligi,
Karayolu Tasima Kanunu’nda herhangi bir ilin herhangi bir noktasindan veya
yerlesim biriminden baglayip, diger bir ilin herhangi bir noktasinda veya yerlesim
biriminde biten tasimalar olarak tanimlanmistir. (Karayolu Tasima Kanunu, 2003)
Gilizergah c¢esitliligi, karayolu sebekesinin iilkenin her kosesine erisebilirligi ve
terminal ingaatinin kolaylig1 gbz oniine alindiginda karayolu yolcu tagimaciliginin
tim yolcu tasima modlar1 arasinda en ¢ok tercih edileni oldugu kolaylikla

anlagilabilecektir.

Uluslararast  yolcu tagimaciligi, Karayolu Tasima YoOnetmeligi’nde;
Tiirkiye'den karayolu tasitlari ile diger iilkelere yapilan ikili (karsilikli) tagimalar ve
diger iilkelerden karayolu tasitlar1 ile Tirkiye'ye yapilan ikili (karsilikli) tagimalar
ile Tirkiye'ye demiryolu, denizyolu veya havayoluyla gelen yolcunun, varis
yerlerinden, tasimay1 yapan tasitin ait oldugu iilke disindaki iilkeler olan ii¢lincii iilke
tagimalarin1 kapsayacak sekilde tanimlanmistir. (Karayolu Tasima Yonetmeligi,
2004) Ulkemizde uluslar arasi karayolu yolcu tasimaciligi agirlikli olarak sinir
komsularimizla yapilmaktadir. Daha uzak mesafelere olan tasimacilikta genellikle

havayolu tercih edilmektedir.

Tiirkiye’de karayolu yolcu tasimaciligy ile ilgili yasal diizenlemeler uluslar
aras1 ve ulusal olmak iizere iki bashik altinda incelenebilir. Uluslar aras1 diizeyde
yasal diizenlemeler, “Otobiisle ve Otokarla Uluslararast Arizi Yolcu Tasimaciligi
Anlagmas1” (INTERBUS) anlasmasi ile yapilmistir. (Interbus Agreement, 2002)
INTERBUS Anlagmasi, Avrupa’da otobiisle uluslararasi yolcu tagimaciliginin
gelistirilmesi, desteklenmesi ve bununla ilgili organizasyon ve faaliyetlerin
kolaylastirilmasi, akit taraflar arasindaki kiiltiirel faaliyetlerin artirilmasi ve turizmin
gelistirilmesi amaciyla Avrupa Toplulugu ve aralarinda tilkemizin de bulundugu 13
iilke arasinda imzalanan bir anlasmadir. Ulusal mevzuata bakilacak olursa
Tiirkiye’de karayolu tasimacilik faaliyetlerinin, 10 Temmuz 2003 tarihinde kabul
edilerek 19 Temmuz 2003 tarihinde yiiriirliige giren 4925 sayili “Karayolu Tagima
Kanunu” kapsaminda yapildig1 gorilecektir. (Karayolu Tasima Kanunu, 2003)
Ayrica sektorel mevzuat, basta Karayolu Tasima Yonetmeligi olmak {izere, cesitli

yonetmeliklerle diizenlenmistir.
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2.1.2. Tiirkiye’de Karayolu Yiik Tasimacihig:

Karayolu tagimaciligi, iirlinlerin tiretildikleri yerden tiiketildikleri yerlere
aktarmasiz ve kapidan kapiya tasimacilik yontemiyle ulastirilabilmesi nedeniyle
diger tim tasima modlarina kiyasla tercih edilirligi yiiksek bir tagima tiirtidiir.
Istenilen varis noktasmna istenilen siklikta sefer yapabilme imkam, daha kiiciik
hacimlerle ¢alisabilmenin getirdigi operasyonel esneklik ve ticari kolaylik karayolu
yik tasimaciliginin diger tagima modlarinin bir adim Oniine ge¢mesine neden

olmustur.

Karayolu tasimacilig1 yukarida belirtilen 6zelliklerinden dolay1 en ¢ok tercih
edilen tasimacilik modu olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Karayolu ile esya
tagimaciliginin tiim tasima modlar1 arasindaki orani on bes iilkeyi kapsayan AB
ortalamasinda % 79,2’dir. Tiirkiye gibi ii¢ yan1 denizlerle gevrili olan Ispanya’da
dahi uluslararas1 esya tasimacilifinda karayolunun demiryolu ve i¢ su yollarina
kiyaslandigindaki payr % 92,1°dir. Bu oran Ingiltere igin % 88,9, Tiirkiye igin %
94,3’tiir. (Anonim, 2006)

Ulkemizin karayolu yiik tagimacilign filosu agirhikli olarak ¢ekici ve
kamyonlardan olusmaktadir. Cekicilerimiz genellikle uluslar aras1 diizeyde
tasimacilik yapan firmalarin filolarinda bulunduklarindan yaslar1 geng, teknik
yeterlilikleri AB standartlarina uygun durumdadir. Ancak ayni durumu ¢ogunlukla
yurt i¢i yiik tasimaciligi yapan yiiz binlerce kamyon i¢in séylemek miimkiin degildir.
Arag yaslar yiliksek, ara¢ bakimlar1 aksatilmakta bunun sonucu olarak da arag teknik

yeterlilikleri arzu edilen diizeyin altindadir.

Tiirk karayolu yiik tasiyicilar filo biiytikliikleri ve isletme sayilart goz oniine
alindiginda bolgesinde dnemli bir tasima giici konumundadir. Hatta kimi zaman bu
iistiinliik baz1 komsu iilke tasiyicilar tarafindan bir tehdit olarak algilanmakta ve
basta gecis belgeleri olmak iizere cesitli kota ve smirlamalarla Tiirk karayolu
tastyicilarinin uluslar arasi pazardan aldigi paylar kisitlanma yoluna gidilmektedir.
Gecmis donemlerde bir gereklilik olan korumaci yaklasimlarla olusturulmus bu
sinirlamalar giinlimiizde transit iilkeler tarafindan {ilkemiz tastyicilarina karsi rekabet

avantaji yaratmadabir ara¢ olarak kullanilmaktadir.(Gorgiin, 2008) Buna karsilik
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basta Uluslar arasi Nakliyeciler Dernegi(UND) olmak {izere ¢esitli sektdrel
kuruluglar, kamu otoriteleriyle esgiidiim igerisinde uluslar aras1 diizeyde cesitli
temaslar yapmakta ve {ilkemiz tasiyicilarinin Onilindeki bu darbogazi ¢6zme

arayislarina girmektedir.

2.2. TURKIYE’DE HAVAYOLU TASIMACILIGI

Ulkemizde 1933 yilinda 5 ugaklik kiigiik bir filo ile "Tiirk Hava Postalar1" adi
ile baslatilan sivil havacilik faaliyetleri, Cumhuriyetimizin 10. yilinda, Milli
Savunma Bakanlifi'na bagli olarak kurulan "Havayollar1 Devlet Isletme Idaresi"
adin alarak siirdiiriilmiistiir. Diinya Sivil Havaciligiin hizli bir gelisme gostermesi,
teknolojide yasanan biiyiik ilerleme karsisinda, havacilikta ulusal ¢ikarlarimizin
korunmasi, ticaret ve turizm basta olmak lizere cesitli sektorlerdeki uluslararasi
iligkilerimizin diizenli bir sekilde yiiriitilmesi ve denetlenmesi ihtiyacini
dogurmustur. Bu ihtiyaca cevap vermek i¢in 1954 yilinda Ulastirma Bakanlig
blinyesinde kurulan "Sivil Havacilik Dairesi Bagkanligi", 1987 yilinda "Sivil
Havacilik  Genel Midirliigii" olarak giinlin  kosullarina  gére  yeniden

yapilandirilmistir.

18 Kasim 2005 tarithine kadar Ulastirma Bakanliginin Ana Hizmet Birimi
olan Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii, bu tarihte yiirtirliige giren 5431 sayili Sivil
Havacilik Genel Midirliigi Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun ile finansal
acidan Ozerk hale gelmis ve su anki yonetim yapisina ulasmistir. (SHGM, 2010)
Bugiin, tilkemizdeki havacilik faaliyetleri, 2920 Sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu
ve bu kapsamda yayimlanmis olan Idari ve Teknik Y&netmelikler ve Havacilik

Talimatlar1 ¢er¢evesinde yiirlitiilmektedir. (Tiirk Sivil Havacilik Kanunu, 1983)

Tiirkiye’de  havayolu isletmeciliginin  genel bir  degerlendirilmesi
yapildiginda; goze ¢arpan en Onemli unsur siiphesiz ki havayolu tagimaciliginin
yayginlagtirilmasinda saglanan basaridir. 2009 yili itibariyle tarifeli i¢ hat
seferlerinde 43, dis hat tarifeli seferlerde 120 ugus noktasina ve %400 artisla 300

milyona ugrasan yolcu sayisiyla biiylik bir biiylime trendi yakalayan sivil havacilik
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sektorli, bu gelisimin olumlu etkilerine ek olarak yeni sorunlari da beraberinde
getirmistir. Bu sorunlarin en dnemlisi olarak algilanabilecek kapasite probleminin
ivediligi sektorii oncelikli olarak atil kapasiteyi doniistiirmeye yonlendirmis, Yap —
Islet - Devret modeli benimsenerek sadece yolcu kapasitesinde degil, istihdam ve yan

sanayi alanlarina da katkida bulunmustur.

Bir diger 6nemli konu olan Avrupa Birligi mevzuatina uyum amacl olarak
yapilan c¢aligmalar da son donemde hiz kazanmis ve ugus emniyeti, ¢evre, yolcu
haklari, rezervasyon sistemleri ile slot tahsis sistemlerinde Snemli iyilestirme
calismalar1 yapilmaktadir. Bu tiir genisleme calismalarina karsin; sektoriin egitimli
personel 6zellikle de pilot istihdami konusundaki sikintilar devam etmektedir. Yolcu
acisindan bakildiginda yolcu haklari konusunda yapilmasi gereken bilinglendirme
calismalarinin hala var olmasinin yami sira, kurumlar agisindan da vitrin

eksikliklerinin mevcut oldugunu sdylemek miimkiindiir.

Yiik tasimasina iligskin verilere bakildiginda, son dénemde gerceklestirilen ve
agir biirokratik isleyisin ve ozellikle de giimriik alaninda yaganan sikintilarin oniine
gecmeye yonelik calismalarin  agirhikta oldugu goriilebilir. Rekabete yonelik
diizenlemelerin de giindemde oldugu bu alanda yasanan en biiyiik sikinti olarak

altyapi eksikligi goriilmektedir.

Tiirkiye’de havayolu tagimaciligina iligskin bilgilere yolcu ve yiik basliklar

altinda asagida yer verilmektedir.

2.2.1. Tiirkiye’de Havayolu Yolcu Tasimacilig:

Tiirkiye’de havayolu yolcu tasimaciligi giin gectikge biiyiimekte ve
gelismekte olan bir sektordiir. Sektdr normal gelisimine 2003 yilinda Ulagtirma
Bakanlig tarafindan “Tiirkiye’de ugmayan kalmayacak™ slogan1 ve OTV indirimi
tesviki ile ivme kazanarak devam etmis ve bugiinkii konumuna gelmistir. Sektdr,

geride kalan bes yilda filo biiylikligii ve istihdam olarak bir kat daha biiylimiis,
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uluslar aras1 O6nde gelen ucak iireticileri olan Boeing ve Airbus gibi sirketler,

ontimiizdeki 10 y1l i¢in Tiirkiye’yi en 6nemli pazarlar arasina dahil etmistir.

Tiirkiye’de yolcu tasimaciligini tarifeli ve tarifesiz olarak iki baslik altinda
incelemek yerinde olacaktir. Tarifeli seferler yurt icindeki tlim noktalara, tarifesiz
seferler ise yurtdisinda ticari, ekonomik ve turistik olarak 6ne ¢ikan biiyiik sehirlere
odaklanmaktadir. Yurt dis1 tarifeli seferlerde lilkemiz bayrak tasiyicist Tiirk Hava
Yollar1 (THY) 6n planda iken yurt i¢i seferlerde yine Tiirk Hava Yollar1 6n planda
olmakla birlikte giin gectikce artan bir rekabet ortaminda 6zel havayolu sirketleri de
pazar paylarmi arttirmaktadir. Tarifesiz tasimalar daha ¢ok yiiksek sezon olarak
tanimlanan yaz aylarinda, giiney ve bati1 bolgelerimize gelen yabanci turistlerin ve

yurt diginda yasayan Tiirk kokenli yolcularin taginmasi seklinde goriilmektedir.

Havayolu yolcu tasimaciliginda iilkemizin ticari, ekonomik, turistik merkezi
olan Istanbul bir merkez olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Basta THY olmak iizere pek
cok havayolu sirketinin ana iissii Istanbul’dadir. Ayrica yurdumuza en g¢ok giris
Istanbul’dan yapilmakta, bu sehrimiz turistik amagh olarak da Antalya ile birlikte en
cok talep goren ilimiz olmaktadir. Ayrica Dalaman, Izmir, Kayseri ve Ankara da

havayolu yolcu tasimaciligr agisindan 6nemli merkezlerimizdir.

Tiirk havayolu sirketleri giderek biiyliyen ve genglesen filolariyla her tarife
donemi daha fazla noktaya ugmakta, ¢esitli yabanci iilke havayollar ile ittifaklar
yapmakta ve diinya sivil havacilik pazarinin zararlar, iflaslarla bogustugu bir
donemde karl, basarili sirketler olarak goze carpmaktadir. Bahsi gegen biiylimenin
bir geregi olarak insan kaynagi talebi artmis, bu talebi karsilamak i¢in kurulan egitim
kurumlarn ve sirketlerin egitim birimleri yalnizca yurt i¢inde degil uluslar arasi
boyutta bolgemizde de dnemli bir egitim ve insan kaynagi yetistirme merkezi haline

gelmistir.

2.2.2. Tiirkiye’de Havayolu Yiik Tasimacihigi

Tiirkiye’de havayolu yiik tasimaciligi (hava kargo tasimaciligl) sektorii
havacilik sektoriinde son yillarda meydana gelen gelismeye paralel olarak yakin

donemde gelismeye baslamistir.  Tiirkiye’de havayolu yiik tasimaciligi, gerek
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havayolu yolcu tasimaciligina gerekse de diger modlarla yapilan yiik tasimaciligina
kiyasla geri kalmis durumdadir. Bunun temel nedenlerinden biri yiik tasitanlarin
gecmis yillarda hava kargo tasimaciligl hizmet kalitesinden memnun kalmamalar1 ve
diger tasima modlara yonlenmeyi tercih etmeleridir. Ancak son yillarda yapilan
atilimlarla aradaki farkin kapanmaya bagladigini soylemek de miimkiindiir.

(Yaprakli,2006)

Ulkemizde havayolu yiik tasimaciligini temel yetenegi olarak kullanan sinirh
sayida hava kargo isletmesi bulunmaktadir. Bu isletmelerinde diginda genellikle
havayolu ile yiik tasimaciligi yolcu ugaklarinin kargo bdlmelerinde yapilmaktadir.
Ulkemizde karayolu yiik tasimacilifmin gelismis olmasi ve havayolunun goreceli
olarak pahali olmasi son doneme kadar havayolu ile yiik taginmasina yonelik ytliksek
bir talebin ortaya ¢ikmasmi engellemistir. Ozellikle lojistik sektdriindeki gelisim,
iilkemizde bu yondeki bilincin artmasi, kiiresel lojistik sirketlerinin Tiirkiye pazarina
girmesi gibi nedenler iilkemizde de havayolu yiik tasimaciliginin 6neminin artmasina
neden olmus, bu artis da sektoriin yakin zamanda ivme kazanmasi sonucunu

dogurmustur.

Tiirkiye’de havayolu yiik tasimaciligi i¢ pazarda havaalan1 bulunan 6nemli
merkezler arasinda yapilmakta, uluslar aras1 boyutta kargo tasimaciligi ise agirlikli
olarak Istanbul aktarmali uguslarla yapilmaktadir. Pek ¢ok kiiresel lojistik sirketinin
tilkemize her giin seferi bulunmakta, i¢ pazardan giin icerisinde toplanan yiikler
giinlik olarak kiiresel aktarma merkezlerine gonderilmekte yine giinliik olarak
iilkemize gelen yiikler c¢esitli hava kargo firmalar1 vasitasiyla yurt iginde
dagitilmaktadir. Bunlarin yani sira, pek ¢ok iilkeye yolcu ugaklarinin kargo
bolmelerinde yiik tasinmasi karsilikli olarak yapilmaktadir. Tiirkiye’de havayolu ile

yiik tasiyan sirket sayilar1 Tablo-1’de gosterilmistir.
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Tablo — 1: Tiirkiye’de Havayolu ile Yiik Tasiyan Sirketlerin Sayilari

Tarifeli / Tarifesiz

Tarifeli / Tarifesiz

Tarifesiz Yolcu —

Kargo Yolcu — Kargo Kargo Birlikte
Birlikte
Sirket Sayisi 3 9 6
Sirketler MNG, ULS, ACT THY, OnurAir, Saga, [zmir,

Atlasjet, Pegasus,
Sun Express, SKY,

Tunca, Touristica,

Turkuaz, Tailwind

KTHY, Freebird,

Boralet

Kaynak: SHGM, Mayis 2010, http://www.shgm.gov.tr/doc/hyi.xIs

2.3.TURKIYE’DE DENIZYOLU TASIMACILIGI

Deniz tagimaciligi lilkemiz i¢in en ekonomik ulastirma alt sistemi olmasina
karsin, sektorden hak ettigi payr alamamaktadir. Cografi konumunun yarattig
imkanlar ve bugiine kadar karayollarina dayali olarak yapilmis yatirimlar dikkate
alindiginda , bu yatirimlarin da degerlendirilebilecegi bir tasima niteliginde olan Ro-
Ro tagimaciligy, lilkemiz kosullarina en uygun denizyolu ulagtirma sistemi olarak
diistiniilmektedir.Son yillarda iilkemizin tarim ve sanayi sektoriindeki dikkate deger
gelismeler paralelinde, tliretilecek islenmis liriinlerin 6niimiizdeki donemde daha fazla

oranda Ro-Ro’larla tasinacagi degerlendirilmektedir.(Yesilbag, 1999)

Ulkemizin denizyolu tasimaciligina elverisli cografi zelliklerine ragmen; bu
konuda optimum kullanim yasandigini sdylemek miimkiin degildir. Tirkiye dis
ticaretinin %8o’ninden fazlasini karsilayan bu tasima modu ile 2008 sene sonu
rakamlarina gore yaklasitk 40 milyon yiik tasmmmistir. Diinya’daki genel trende
paralel olarak Tiirkiye’de kargo tasimaciligindan konteyner ve Ro-Ro tasimaciligina
dogru bir egilimden s6z edilebilir. Limanlardaki altyap: sorunlarinin giderilmesinin
oncelikli olarak degerlendirilmesi gereken denizyolu tagimaciliginda buna yonelik

yiiriitiilen genel politika 6zellestirme yoniindedir.
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Tiim bu yatirimlarla birlikte, Tiirk ticaret filosunun genislemesi de sadece
denizyolu ulastirmasini degil, modlar aras1 kombinasyonu elverisli kilarak ticaret
hacmini yiikseltebilecek gelismeler olarak degerlendirilmelidir. Limanlarda
karsilagilan biirokratik engeller de is siireclerinde aksamaya yol agan bir diger faktor
olarak 6n plana ¢ikmaktadir. Giimrilk mevzuatinin yol ag¢ti1 en biiylik sorunlardan
biri de aktarma stirelerdeki asir1 uzamalar olarak degerlendirilebilir. Bu tiir engeller
Mersin Limani gibi diinya ticaret dengesindeki degisimlere paralel 6nem kazanmis

noktalarin, istenen sekilde degerlendirilmesine engel teskil etmektedir.

Denizyolu yolcu tasimaciliginda; Istanbul Deniz Otobiisleri’nin son yillardaki
gelisimiyle 6zellikle sehir i¢i tasimacilikta biiylik gelisme kaydedilmis, bu baglamda
kentsel karayolu yolcu tasimaciligina kritik noktalarda Onemli bir alternatif
olusturulmustur. Gelismelere paralel olarak yapilan konfor vurgusu da yolcu
tasimaciligindaki biiyiimede rol oynayan bir diger unsurdur. Giiniimiizde 6nemi
gittikge artan cevre konularindaki hassasiyet de dikkate alindiginda, denizyolu

gelisimine iligkin biiylime trendinin devami desteklenmelidir.

Tiirkiye’de denizyolu tasimaciligina iliskin bilgilere yolcu ve yiik basliklar:

altinda asagida yer verilmistir

2.3.1. Tiirkiye’de Denizyolu Yolcu Tasimacihig:

Tiirkiye’de denizyolu yolcu tasimaciligr sektorii arzu edilen diizeyde
gelismemis, son yillarda OTV indirimi tesviki ile sinirli olarak gelismis bir sektordiir.
Ulkemizde denizyolu ile yolcu tasimaciligini Istanbul Deniz Otobiisleri(iDO) nin
Marmara Denizi’nin ¢esitli noktalar1 arasinda (Istanbul — Bandirma — Mudanya —
Yalova — Marmara Adalar1) gérmekteyiz. Istanbul — Izmir arasinda denizyolu ile
yolcu tagimaciligt yapilmakta olup, hiz ve yolculuk konforu agisindan basta kara ve
havayolu olmak iizere diger tasima modlar1 yolcu tasimaciliginda on plana
cikmaktadir. Ulkemizde yillar itibari ile kabotaj hattinda tasinan yolcu sayilarma

Tablo-2’de yer verilmistir.
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Tablo-2: Tiirkiye’de Kabotaj Hatt1 Yolcu Tasimalari

Yillar 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Yolcu | 99.825.813 | 112.816.094 | 122.661.230 | 135.348.554 | 149.824.929 | 151.645.639
Sayilan

Kaynak: Denizcilik Miistesarlig1, Yolcu Istatistikleri

Yukaridaki tabloda belirtilen rakamlara bakildiginda yurti¢ci yolcu

tasimaciligimin  yiiksek hacimde oldugu diisiiniilebilir ancak s6z konusu
biiyiikliiklerin % 85 - % 90 oraninda Istanbul ili sehir hatlar1 vapurlar1 basta olmak
tizere Eskihisar — Topgular seferlerini de kapsadigi diisiintilecek olursa sehirler
ararast ve uluslar arast diizeyde yolcu tasimaciliginin arzu edildigi kadar

gelismedigini séylemek dogru olacaktir.

Ulkemizin ii¢ tarafi denizlerle gevrili olsa da karayolu ya da havayolu ile
kuzey — giiney gecisi yapmak daha kolay oldugundan denizyolu yolcu tagimaciligi
yeterli dlizeyde gelisememistir. Ege Denizi’nde Yunan Adalar ile yasanan kita
sahanlig1 sorunu da bu bdlgemizin kiyilarinda denizyolu yolcu tasimaciliginin
gelismesine engel olmustur. Son dénemlerde IDO’nun 6nciiliik ettigi hizli ve
konforlu denizyolu yolcu tasimacilig faaliyetleri, 6zellestirme ve reakbetin gelismesi
ile birlikte yakin gelecekte mevcut durumdan daha gelismis bir sektor olacagini isaret

etmektedir.

2.3.2. Tiirkiye’de Denizyolu Yiik Tasimacilig

Tasimacilik tiirleri igerisinde birim tasima maliyetinin en diisiikk oldugu,
biiyiilk hacimli yiiklerin taginmasina en uygun tagma modu olan denizyolu yiik
tasimacilig, ulusal diizenlemelerden ¢ok wuluslar arasi  diizenlemelerle
yiirlitiilmektedir. Bu durum filo yaslar1 yiiksek olan iilkemiz denizyolu yiik
isletmecileri agisindan olumsuz olarak degerlendirilmesine karsilik son yillarda deniz
ticaret filomuz hizla yenilenmeye baglamis, Tiirk gemi insa sektdrii de bu anlamda

onemli bir rol tistlenmistir.

Tiirkiye’nin Akdeniz, Ege, Marmara ve Karadeniz ile dogrudan kiyis1 ve

limanlarinin olmasi, hinterlandinin genisligi, transit gecis avantajlar1 ve gelecekte
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bolge ekonomisinin gelisiminde oynayacagi diisiilen rol agisindan lojistik bir iis olma
potansiyeli olduk¢a yiiksektir.(Canci ve Erdal, 2009) Bu durumda yenilenen ve
gelisen Tiirk deniz ticaret filosunun s6z konusu pazar biiylimesi ile birlikte bolgesel

deniz ticaretinde payini arttiracagi beklenmelidir.

2.4 TURKIYE’DE DEMIRYOLU TASIMACILIGI

Cumbhuriyet oncesi donemde yabanci sirketlere verilen imtiyazlarla, s6z
konusu sirketler ve yabanci ekonomilere kazang saglayan demiryollari, Cumhuriyet
sonrasi donemde milli ¢ikarlar dogrultusunda yapilandirilmis, kendine yeterli "milli
ekonomi"nin yaratilmasi amagclanarak, demiryollarinin iilke kaynaklarin1 harekete
gecirmesi hedeflenmistir. Demir, celik, komiir gibi kitlesel yiiklerin en ucuz bigimde
taginabilmesi agisindan demiryolu yatirimlarma agirlik verilmistir. Bu nedenle,
demiryolu hatlar1 milli kaynaklarin bulunduklar1 bolgelerle ticari — ekonomik yoreler

arasinda yonlendirilmis, sebeke tasarimi asamasinda bdyle bir oncelik géz Oniine

alimmustir. (TCDD, 2010)

Demiryolu tasimaciliginin onemine yapilan vurgu son donemde oldukca
artmig, Ulastirma Bakanligi Ana Strateji planinda da konuyla ilgili diizenlemeler
Ongoriilmiis, bu strateji ¢ercevesinde demiryolu modu i¢in 6nem verilecek noktanin
yiik tasimaciligi oldugunun da alti ¢izilmistir. Demiryolu gelisiminde hedeflenen
mod i¢i bir gelismeden ziyade kombine tasimaciligr giiclendirecek sekilde destek
saglayacak alanlarda calismalar yapmaktir. Bu acidan bakildiginda karsilasilan en
onemli eksiklik, denizyolu tagimaciligi ile i¢ suyollarinda tasima i¢in heniiz saglikli

bir kombinasyonun olusturulamamasidir.

Ticari merkezlere 6zellikle de sanayi bolgelerine karayoluna entegre sekilde
baglanan demiryolu tasimasinin sagladigi gelisme, diger modlara entegresyonla da
destekledigi takdirde siiphesiz ki daha etkili hale gelecektir. Gerekli altyapr ve tasit
yenileme konularindaki ihtiyacin biiyilikliigline ragmen; en 6nemli problem bu mod
icin finansman saglamanin zorlugudur. Yolcu tasima agisindan bakildiginda
modernizasyon felsefesine uygun olarak hizli tren projeleri devreye sokulmus,

agirlikli olarak da biiyiiksehirler arasindaki baglanti giiglendirilmeye ¢alisiimig, bu
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sekilde diger tagima tiirleri lizerindeki rota bazli yogunluga da katki saglanmistir.
Demiryolu tasimaciligi icin de kamuya yonelik bilgilendirme ve tagima modunun
giivenilirligine iliskin gesitli bilgilendirme faaliyetlerinde bulunma da gelisime katki

saglayacak diger unsurlardir.

Giliniimiizde demiryolu tagimacilig1 daha ekonomik olmasina ve daha az kaza
riski tagimasina karsin, toplam ulastirma sektorli tasimalarindan arzu edilen payi
alamamaktadir. Demiryollart mevcut yapist ile yeteri kadar rekabet¢i olamamakta
gelisen ekonominin yarattig talebi karsilayamamaktadir. Buna karsilik son donemde
demiryolu tasimaciligina daha fazla ilgi gosterilmeye baslanmais, kisa ve orta vadede
tamamlanmasi1 hedeflenen projeler, basta hizli tren projeleri olmak iizere hayata
gecirilmeye baglanmistir. Tiirkiye’de demiryolu tagimaciligina iliskin bilgilere yolcu

ve ylk bagliklart altinda asagida yer verilmistir.

2.4.1. Tiirkiye’de Demiryolu Yolcu Tasimacilig:

Tiirkiye’de demiryolu tasimaciligi cumhuriyetin ilk 10 yilinda énemli 6lgiide
bir gelisim saglamis, ancak sonraki yillarda 6zellikle karayollarindaki gelisme hizina
ayak uyduramamis ve giin gectikge geri kalmis durumdadir. Yillar igerisinde tilkemiz
demiryolu agmin gelismesinin durmasindan 6te mevcut bazi hatlarin sistem disi
kaldigit ve bu bolgelerdeki demiryolu agimin geriye gittigini sdylemek dahi
miimkiindiir. Niifus artig1 ve ekonomik gelisime ragmen artmasit beklenen demiryolu
ile yolcu tasimalar1 belirli bir diizeyde kalmis hatta bir 6l¢lide azalma gostermistir.
Sehirlerarasi diizeyde (anahat) yolcu tasimalarinin yillara goére dagilimina Tablo —

3’te yer verilmistir.

Tablo — 3: Yillar itibar1 ile Anahat Yolcu Tasimalar1

Yillar 2005 2006 2007 2008 2009

Yolcu Sayis1 | 23.811.211 | 23.931.659 24.955.111 23.970.019 22.839.873

Kaynak: TCDD Tasima Istatistikleri, www.tcdd.gov.tr
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Demiryolu tagimaciliginda son yillarda olumlu gelismeler gbze ¢arpmaktadir.
Bunlarin baginda hiikiimetin AB ulastirma politikalarinin da etkisiyle demiryolu
tasimaciligina verdigi destegi gdrmekteyiz. Bu kapsamda basta Istanbul — Eskisehir —
Ankara olmak iizere hizli tren uygulamasina odaklanilmistir. Ankara merkez olmak
tizere Konya, Sivas ve Kayseri’yi de kapsayacak hizli tren agima iliskin caligsmalar

baslatilmistir.

Hizli tren haricinde mevcut demiryolu sebekesi iizerindeki vagonlar hizla
yenilenmeye baglanmig, demiryolu yolcu tagimaciligindaki hizmet Kkalitesi
arttirilarak, bu tasimacilik tiiriiniin karayolu ve havayolu yolcu tagimaciligina rakip
olmasi hedeflenmistir. Bu amacla yalnizca vagonlar yenilenmekle kalmamis, ikram

hizmetleri 6zellestirilmis ve pazarlama faaliyetlerine agirlik verilmistir.

2.4.2. Tiirkiye’de Demiryolu Yiik Tasimacihg:

Tiirkiye’de demiryolu ile ylik tasinmasi 6zellikle tarimsal yiikler ve maden
cevherlerinin taginmas1 konularmma odaklanmis durumdadir. Mevcut demiryolu
sebekesinin smnirli  seviyede olmasi yolcu tasimacilifinda oldugu gibi yik

tasimaciliginda da olumsuzlugunu hissettirmektedir.

Demiryolu esya tasimaciligi son donemlerde koklii bir degisime ugramis
olup, agirlikli olarak diger tagima tiirleri ile entegrasyonun saglandigi bir intermodal
tasimacilik bileseni olmustur. Ozellikle hizlar1 artan trenler, yeni vagon tipleri ve
entegre teknolojiler ile birlikte diger tasimacilik tiirlerine alternatif olarak
sunulmaktadir.(Canc1 ve Erdal, 2009) Diinyada demiryolu yiik tagimaciligina olan
talebin artmasinda, mevcut demiryolu sebekesinin yayginlastirilmasi ile birlikte
demiryollarinin diger tasima modlar ile iligkilendirilerek intermodal tasimaciliga

agirlik verilmesi temel rol oynamaktadir.

Farkli modlardan gelen yiikler demiryolu ile genel olarak iki sekilde taginir.
Bunlar cekicilerin arkasindaki treylerin vagona yiiklendigi, yaygin adiyla “piggy-

back” olarak bilinen tasimalar ve konteynerlerin vagon {izerine yiiklendigi
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tagimalardir.(Guelzo, 1986) Demiryolu tasimaciliginin i¢inde yer aldigi intermodal
tagimacilik tiirlerinden biri RO-LA’dir. Tiirkge “yiiriiyen yol” anlamina gelen
“Rollande Landstrasse”  kelimelerinden tiiretilmis olan bu sistem karayolu
araclarmin vagon iizerinde tasindigi bir sistemdir. Ingiltere, Avusturya, Fransa,
Almanya ve Macaristan gibi iilkelerde yaygin olarak kullanilan bu tagima tiirli, cok
sayida cekici ya da kamyonun tasiyacagi yiikli daha az enerji tiikketimiyle tasidigi i¢in

ekonomik ve ¢evreci bir tasima tiiriidiir. (Canci ve Tiirkay, 2007)

Ulkemizde intermodal tagimaciligin gelismesi demiryolu yiik tasimaciliginin
gelismesine de olumlu katkida bulunmustur. Demiryolu, entegre tasimalarda
karayolu ile birlikte 6ne c¢ikan tasima modu olmustur. Tasima organizatorleri
ozellikle diigiik maliyetleri nedeniyle demiryolunu intermodal tagima operasyonlarina
katmayi tercih etmektedir. Bunun yani sira, Avrupa’ya olan tagimalarda blok tren
uygulamasima agirlik verilmesi, karayolu tasiyici isletmelerimizin c¢esitli Avrupa
iilkeleri ile yasadig1 gegis belgesi kisitlamalari, demiryolu yiik tasimaciligina agirlik

verilmesi sonucunu dogurmustur.

2.5.TURKIYE’'DE BORU HATTI TASIMACILIGI VE DIGER TASIMACILIK
TURLERI

Boru hatti tagimaciligi, her ne kadar karayolu, havayolu, denizyolu ve
demiryolu tasimacilik tiirleri ile kiyaslandiginda geri planda kalmis olsa da son
yillarda bolgesel olarak gelisen boru hatti projeleri bu tasimacilik tiiriini

kamuoyunda 6n plana ¢gikarmigtir.

Tiirkiye’nin stratejik konumu diistintildiigiinde, 6zellikle Tiirki Cumhuriyetler
ile Orta ve Giineydogu Avrupa lilkeleri arasinda bir koprii vazifesi gérmesi, dogudan
batiya petrol ve oOzellikle dogalgaz gibi toplumsal ve ekonomik yasamin temel
girdilerinden olan enerjinin aktarilmasindaki roliiniin artmasina neden olmustur.
Basta Bakii — Tiflis — Ceyhan boru hatti, ardindan NABUCCO projesi ve Hazar
petrolleri ile Tirkmenistan dogal gazinin Tirkiye iizerinden Akdeniz ve tiim

Avrupa’ya tasinabilir olmasi, iilkemizin stratejik Oonemini arttirmis, bolgesindeki
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ekonomik giicinii  saglamlagtirmigtir.  Tiirkiye’de boru hatt1  tasimacilig
faaliyetlerine, mevcut ve planlanan boru hatti projelerine ve i¢ suyolu tagimaciligina

iliskin bilgilere asagida yer verilmistir.

2.5.1. Tiirkiye’de Boru Hatti Tasimaciligi ve Boru Hatt1 Projeleri

Tagimacilik tiirleri arasinda bugiine kadar 6nemi fark edilmemis ancak giin
gectikce ne denli 6nemli oldugu ortaya ¢ikan boru hatti tagimacilig, tilkemiz agidan
stratejik ve politik agidan olduk¢a dnemlidir. Ulkemiz iizerinden gecen ve gegmesi
planlanan boru hatlar1 iilkemizi uluslar arasi arenada bir enerji kopriisii haline
getirmekte ve pek ¢ok yaptirim giiclinlin elimizde tutulmasina imkan vermektedir.
Ayrica s6z konusu boru hatlar1 petrol ithalatimizdaki riskleri azalttiklari gibi

iilkemize ekonomik cikar da saglamaktadir.(Y1lmaz, 2005)

Tiirkiye’de petrol boru hatti tasimacilign ile ilgili faaliyetler BOTAS
tarafindan yiiriitiilmektedir. Rusya — Tiirkiye Dogalgaz Hatt1 (Mavi Akim), Bakii —
Tiflis — Ceyhan Boru Hatt1 (BTC) ve yapimi i¢in ¢alismalarin siirdiigiit NABUCCO
projeleri iilkemizin dogu — bati enerji tasimaciliginda etkin rol {stlenmesine,
ozellikle Hazar Bolgesi petrollerinin Avrupa ve tiim diinyaya agilmasma imkan

saglayacaktir.

BTC Hatt1 ile birlikte Tiirkiye’nin kazanimlar1 yalnizca Dogu — Bati enerji
giizergah1 tizerindeki koprii rolii ile smirli kalmayacak ayrica Ceyhan, yakin
gelecekte diinya petrol piyasasinin sayili merkezlerinden biri haline gelecektir.
Bununla birlikte liman yoresinde hatta Mersin ve Iskenderun’u da kapsayacak bir
cografyada liman hizmetleri basta olmak {izere 6nemli bir isttihdam kaynagi ve
ekonomik merkez yaratilmis olacaktir. Ayrica, Ceyhan terminalindeki ham petrol
sayesinde kriz zamanlarinda arz esnekligi saglanabilecek, Tirkiye icin stratejik bir

petrol stoku yaratilacaktir. (Akpinar, 2005)
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2.5.2. Tiirkiye’de I¢ Suyolu Tasimacihig

Tiirkiye’de i¢ su yolu tagimaciligi diger tasima modlarinin oldukga gerisinde
kalmis bir tagima tiirtidir. Bunun baslica sebebi iilkemiz akarsularinin akis
diizenlerinin bu tarz bir tasima yapmaya elverisli olmamasi ve mevsimsel debi
farkliliklaridir. Ayrica e@im, derinlik gibi faktorler de bu tasimacilik tiiriniin
iilkemizde gelisimini engellemistir. Buna karsilik Karadeniz Bolgesi’de sinirli 6l¢iide
i¢ suyolu tasimaciligr yapilmakta, ancak bu faaliyetler ulusal anlamda 6nemli

ekonomik biiyiikliikk yaratmamaktadir.

3.TORK  LOJISTIK  SEKTORUNUN GELECEGINE ILISKIN
BEKLENTILER

Tiirk lojistik sektorii, cografi konumunun yarattig1 avantaj da diisiiniilecek
olursa biiylimeye ve gelismeye acik bir sektor durumundadir. Fiziki kosullarin kara,
hava, deniz ve demiryolu tasimalarina uygun olmasi tilkemizde bir yandan bu tasima
modlarinin ayr1 ayr1 diger yandan da basta intermodal tasimacilik olmak iizere tiim
entegre tasimacilik tiirlerinin uygulanabilmesine imkan vermektedir. Ayrica, dogu —
bat1 ticareti acisindan konumumuz da diinya ticareti ve iriinlerin tasinmasi

konularinda tilkemiz lehine 6nemli firsatlar olarak siralanabilir.

Ulkemiz tasiyici isletmeleri basta karayolu ve havayolu olmak iizere yukarida
bahsedilen potansiyeli harekete gecirecek Olcege ve dinamiklere sahiptir. Bliylikve
AB standartlarinda karayolu tagima filosu, yillardir uluslar aras1 diizeyde tasimacilik
yapan havayolu sirketleri bu anlamda giiclii yonlerimizdir. Gelisimine hiikiimet
politikalar1 ile de destek verilen demiryolu tasimacilig ile iizerindeki durgunlugu
atmakta olan denizyolu tagimacilik sektorleri de distiniildiigiinde Tiirk ulastirma

sektorilinlin ontindeki firsatlar goriilecektir.

Biiyliyen igletmeler ve filolar, biiyliyen istihdam olanaklarina yol agmaktadir.
Bunun bir sonucu olarak iilkemizde son 10 yilda ulastirma ve lojistik egitimi bilimsel

diizeyde yapilmaya baglanmis, son yillarda bu yonde mesleki egitim veren okullar
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tilkenin dort bir yaninda egitime baslamistir. Bu okullardan mezun olan, teknik ve
yonetsel donanima sahip mezunlarin sektdrde gorev almasiyla sektdr de kendi iginde

gelismeye baslamistir.

Oniimiizdeki yillarda iilke ekonomimizin biiyiimesi ve diinya ticaretinden
daha fazla pay almasi uluslar arasi ekonomik kurum ve kuruluslar diizeyinde
beklentilerdir. Havayolu yolcu tagimaciligr sektdriimiiziin biiylimeye devam etmesi,
havayolu yilik tagimaciligr sektdriimiiz ise ortalamanin iizerinde bir hizla gelisim
gostermesi beklenmektedir. Basit bir hesapla iilkemizdeki niifus artisinin iriin ve
hizmet tiiketiminde bir artisa neden olacagi, iiretilen iirlin ve hizmetlerin de ulastirma
ve lojistik faaliyetlerine konu olacag diisiiniilecek olursa yalnizca ulusal pazarda bile

biiyiik bir potansiyelin Tiirk lojistik isletmelerini bekledigini gormek miimkiindiir.

Ayrica, bilgisayar destekli sistemlerle yapilan senaryo analizlerine gore
tilkemiz yolcu tasimaciliginda gelecek yirmi yilda havayolu ve demiryollarinin
ulagtirma igerisindeki paylarinda artis beklendigi, karayolu tagimaciliginda ise diger
tasima modlarindaki geligmenin sonucunda goreceli bir azalma beklendigi ortaya

konulmaktadir. (Ulengin ve diger., 2007)

Birden fazla modla tasima yaparak hizli ve ekonomik tasimacilik yapilmasi
ithtiyact ililkemizde ve bdlgemizde giin gectikce daha da artacaktir. Bu durumda
yapilarin1 unimodal tagimaciliktan intermodal tasimaciliga doniistiirecek isletmeler,
potansiyeli degerlendirme durumunda biiyliyecek ve kiiresel sirketler haline
gelecektir. Kiiresel anlamda ittifaklar artacak, degisik modlarda hakimiyet kurmus
lojistik isletmeleri bir araya gelerek kuvvetli entegre tasimacilik isletmeleri
olusturacaktir. Bu asamada Tiirk lojistik sirketlerinin yapmasi gereken, hakim olunan
modun disinda da operasyon yapabilecek, bir baska tasima moduna da entegre

olabilecek operasyonlari gerceklestirecek esneklik ve bilgi birikimine sahip olmaktir
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UCUNCU BOLUM

TURK LOJISTIK SEKTORU ALTYAPISININ INTERMODAL
TASIMACILIK ACISINDAN DEGERLENDIRILMESi VE INTERMODAL
TASIMACILIGIN GELIiSiMi iCiN BiR MODEL ONERISi

Intermodal tasimacilik, Tiirk lojistik sektorii icin oldugu kadar iilke
ekonomisi ve bolgesel gelisim agisindan da oldukca 6nemli firsatlar sunan, diinyada
tasimaciligin geldigi noktada kaginilmaz hale gelen bir tasimacilik uygulamasidir.
Glinlimiizde tiim diinyada oldugu gibi iilkemizde de var olan bu uygulamanin daha
da gelismesi, tasimacilikta daha fazla pay sahibi olmasi hedeflenmelidir. Bu amagla
mevcut duruma iliskin degerlendirmeler yapilarak, bir yol haritast ¢izilmeli,
gelistirilmesi  ve  diizeltilmesi gereken kaynak ve uygulamalar yeniden

yapilandirilmalidir.

Intermodal tasimaciliga iliskin bilgilere yer verilen birinci béliimiin ve Tiirk
lojistik sektoriiniin tagimacilik tiirleri boyutunda analiz edildigi ikinci boliimiin
ardindan tezin bu béliimiinde, intermodal tagimacilik i¢in gerekli altyapr 6zelinde
Tirk lojistik sektorii ve tasima isletmelerinin durumu ile intermodal tasimacilikta
arzu edilen diizeyi yakalamak i¢in yapilmasi gerekenler incelenmistir. Takiben, Tiirk
lojistik sektdriinde intermodal tasimaciligin  gelisimi icin Ongorillen modelin

uygulama siirecine yer verilmistir.

1.TURK LOJIiSTiK SEKTORUNDE iNTERMODAL TASIMACILIGIN YERIi
Tiirkiye cografi konumu nedeniyle dogu — bati ticaretinde gegis yolunda

bulunan bir iilkedir. Bu konumu iilkemize stratejik olarak biiyiilk 6nem kazandirdigi

gibi bolgemizde onemli bir glic olmamiza imkan saglamistir. Glinlimiizde ilkeler
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arasindaki savasin ekonomiler arasindaki savasa donistiigii, sanayi, ticaret gibi
faaliyetlerin iilkelerin yalnizca ekonomik degil siyasi konumlarin1 da belirledigi
diisiiniilecek olursa dogu — bati ticaretinden alinan payimn arttirllmasinin iilkemiz

acisindan ne denli yagamsal oldugu goriilecektir.

Lojistik sektorii tiim diinyada gelisti§inden daha biiyiik bir hizla iilkemizde de
gelismektedir. Bu durumda tlkemiz lojistik isletmelerine diisen gorev lojistik
sektoriindeki kiiresel trendleri takip etmek, yenilikleri, is usullerini uygulamak ve
hatta gelistirmektir. Intermodal tasimacilia duyulan ihtiyag, cesitli uluslar arasi
organizasyonlarin intermodal tagimaciligin tesvik edilmesini ongdren yaklasimlari,

Tiirk lojistik isletmelerine izleyecekleri yolu ortaya koymaktadir.

Ulkemiz kara, hava, deniz ve demiryolu tastma modlarinin tiimiiniin verimli
bir sekilde ¢calismasina imkan taniyacak bir cografi yapiya sahiptir. Tiim {ilke sathina
yayilmis karayolu agimiz, ana giizergahlarda konuslanmis demiryolu agimiz, énemli
sanayi ve ticaret sehirlerinde bulunan havalimani ve havaalanlarimiz ile etrafimizi
ceviren 3 denizde de yer alan limanlarimiz ile tiim tagima modlarmin rahatlikla
operasyon yapabilecegi bir iilke konumunda olmamiz intermodal tasimaciligin
Tiirkiye’de yapilabilirliginin en 6nemli gostergesidir. Bunun yaninda 6zellikle hava
ve deniz yollarindaki tesvikler ile son donem hiikiimetlerinin demiryollarinin
gelisimine odaklanmayr Ongdren ulastirma politikalar1 intermodal tasimacilik

imkanlarinin 6niimiizdeki yillarda daha da geliseceginin gostergesidir.(IKV, 2010)

Ozellikle Avrupa Birligi’nin ulastirma politikasini belirleyen White Paper,
tiim tasima modlar1 arasinda dengeli bir dagilimin yapilmasi gerektigini, bu amacla
entegre tasimaciligin tesvik edilmesi gerektigini agik¢a belirtmektedir. Son donem
hiikiimetlerinin politikalar1 da bu yondedir. Bir yandan iilkemiz i¢in 6nemli bir hedef
olan Avrupa Birligi’nin bakis agisi, diger yandan iilke politikalarimiz lojistik
sektorlinde yer alan isletmelerimizi intermodal tagimacilik yapmaya tesvik

etmektedir.

Ulkemizde gelismekte olan pek ¢ok sanayi kurulusu iilke simirlarini asmus,
uluslar arast diizeyde ticari faaliyetler yapar duruma gelmistir. Bu durumun bir

sonucu olarak {ilkemizde iiretilen {iriinlerin yurt disindaki miisterilere tasinmasi, keza
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yurt i¢i iiretimde kullanilan g¢esitli hammadde ve malzemenin {ilke disinda temin
ediliyor olmas: iilkemizle ticari iliskiler i¢cinde olan diger iilkeler arasinda 6nemli bir
tasima potansiyeli olusturmaktadir. Uretilen iiriinlerdeki gesitlilik, rekabetin getirdigi
maliyet baskis1 daha hizli, daha fonksiyonel ve daha ekonomik tasimacilik

yapilmasini zorunlu kilmistir.

Isletmeler artik lojistik faaliyetlerle fark yaratmay: hedeflemektedir. Boyle bir
durumda da miisteri tercihlerine gore esnek ve ekonomik c¢oziimler liretebilen
intermodal tasimacilik yapan isletmeler iilkemiz sanayicileri tarafindan daha g¢ok
tercih edilir olmaktadir. Ulkemizin gelisimi ve buna bagh olarak gelisecek ticari
faaliyetler diisiiniildiiglinde intermodal tasimacilifin iilkemiz i¢in ne denli onemli
oldugu ortaya c¢ikacaktir. Ote yandan iilkemiz cografi yapisinin gesitliligi
diistintildiiginde farkli bolgeler icin farkli tasima modlarinin avantajli oldugu
goriilecektir. Bu nedenle tiim {iilke sathinda tek bir tasima modu kullanilarak
(unimodal tasimacilik) tasima yapilmasindan c¢ok intermodal tagimacilik yapmanin
daha mantikli olacagi, boylelikle hem operasyonel kolaylik hem de verimliligin

artacagi aciktir.
2. AMAC VE YONTEM
2.1.AMAC

Bu tez ¢alismasinin amaci, Tirk lojistik sektoriinde giin gectikce Onemi artan
intermodal tasimacilifin degerlendirilmesidir. Lojistik isletmelerini intermodal
tasimaciliga yonelten nedenler gz oniinde bulundurularak, Tiirk lojistik sektoriiniin
intermodal tagimacilik altyapisinin, s6z konusu altyapiyr olusturan bilesenler

cercevesinde incelenmesi amaglanmaistir.

Ulkemizin intermodal tasimacilign sektdrel ve politik bir yaklasim olarak
gorlip, bolgemizde lojistik bir {is olma hedefini gergeklestirme yolunda ¢oziilmesi

gereken sorunlar, yapilmasi gereken faaliyetler belirtilmistir.
2.2.YONTEM
Calismada nitel arastirma yontemlerinden igerik analizi yontemi kullanilmais,

bu kapsamda dokiiman incelemesi yapilarak bilgiler edinilmistir. Kitap, akademik
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dergi, sektorel yaym ve elektronik kaynaklardan elde edilen bilgiler derlenerek
sunulmustur. Elde edilen bilgiler 1s18inda bir model 6nerisinde bulunulmus, modelin

isleyisinde yapilmas1 gereken faaliyetler onerilmistir.

3.TURKIYE’DEKI TASIMACILIK TURLERININ INTERMODAL
TASIMACILIK ACISINDAN DEGERLENDIRILMESI

Tiirk lojistik sektoriiniin intermodal tagimacilik altyapisina ne dlclide sahip
oldugunun degerlendirilmesi Oncesinde, intermodal tasimaciligi olusturan tasima
modlarinin  her Dbirinin intermodal tasimacilik agisindan genel kapsamda

degerlendirilmesinde yarar vardir.

3.1. TURK KARA TASIMACILIGI SEKTORUNUN INTERMODAL
TASIMACILIK ACISINDAN DEGERLENDIRILMESI

Tiirk karayolu tasiyicilari uzun yillardir uluslar arasi diizeyde intermodal
tagimacilik yapmaktadir. Bu nedenle basta ¢ekiciler olmak iizere karayolu tasima
araglart farkli yiik tiplerinin yiiklenebilmesine imkan tanimaktadir. Araclarin dorse
standartlar1 da uluslar arasi birim yiikleme gerecleri standartlarina uygunluk

gosterdiginden entegre tagimalar kolaylikla yapilabilmektedir.

Sektordeki onde gelen firmalar zaten uzun yillardir intermodal tasimacilik
yapmaktadir. Unimodal tagimacilik yapan pek ¢ok firma da kendilerini diger tagima
modlarinda gelistirme ¢abasindadir. Pek ¢ok karayolu tasiyicisinin 6nemli ekonomik
merkezlere yakin depo ve aktarma merkezleri bulunmakta, bu yerlerin se¢iminde

deniz ve demiryollarina yakinlik kriteri de 6nemli rol oynamaktadir.

3.2. TURK HAVAYOLU TASIMACILIGI SEKTORUNUN INTERMODAL
TASIMACILIK ACISINDAN DEGERLENDIRILMESI

Tiirk havayolu tasiyicilari, yiik tasimaciligini biiylik oranda yolcu ugaklarinin

kargo boélmelerinde yapmaktadir. Bu nedenle ucaklarin kargo bdlmelerine uyum
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saglayacak birim yiikleme geregleri diger tasima modlartyla uyum saglamamakta,

bunun sonucunda da intermodal tagimalarda ellegleme yapilmasi gerekmektedir.

Ticari ve dolayisiyla lojistik faaliyetlerin artan bir seyir izledigi géz oniine
alimacak olursa, yalnizca kargo ucagi olarak tasarlanmis ucaklarla yapilacak
havayolu yiik tasimacili§i operasyonlarinin artacagini sdylemek yerinde olacaktir.
Buna gore, elleclemeye gerek kalmayacak sekilde olusturulacak yiikler tasima
modlar1 arasindaki gecisi kolaylastiracak, dolayisiyla intermodal tagimaciligi tesvik
edecektir. Ulkemiz havayolu yiik tasimaciligi sektoriiniin gelisimi ve havayolu ile
tagimalarin artmasi ile birlikte havayolunun intermodal tagimacilik i¢inde tistlendigi
roliin de artacagi, bu artisin da intermodaliteyi kolaylastiracak ¢6ziim arayislarin

arttiracagi beklenmelidir.

3.3. TURK DENIZYOLU TASIMACILIGI SEKTORUNUN INTERMODAL
TASIMACILIK ACISINDAN DEGERLENDIRILMESI

Ulkemizde denizyolu ile tasman yiikler konteynerler ile tasindig1 igin farkli
modlar arasinda gegisler biiyiik 6l¢iide sorunlar yasanmamaktadir. Dokme yiiklerin
intermodal sekilde tasinmayacagi g6z Ontinde bulundurulursa, denizyolu
tagimaciliginda intermodal tasimacilik agisindan 6nemli bir operasyonel sorun

gorilmemektedir.

Limanlarin tasarimlarinda, 6zellikle hinterlandlarin intermodal tasimaciliga
uygun yeniden tasarlanmasi gerekmektedir. Ulkemiz limanlarmin biiyiimekte oldugu,
liman o6zellestirme uygulamalarimin giindeme geldigi ve liman isletmeciliginin
gelistigi bu donemde, denizyolu tagimaciligi intermodal tasimacilik i¢indeki payimi

arttiracaktir.

46



3.4. TURK DEMIRYOLU TASIMACILIGI SEKTORUNUN INTERMODAL
TASIMACILIK ACISINDAN DEGERLENDIRILMESI

Diinyada pek cok iilke demiryolu tasimacilik sistemlerini ¢agin gerekleri
konusunda gozden gecirmis, O0zellestirme projelerinin yani sira verimlilik, teknoloji
diizeyi gibi konularda pazar gereksinimleri dogrultusunda yeniden yapilanmaya
gitmistir. Ulkemizde de demiryollarinin ticari ve altyap: boyutu ulastirma politikalari
kapsaminda sorgulanmaya, devletle iligkileri irdelenmeye baslanmig ve bir yapisal
degisim siirecine girilmistir. Bu siirecin bir sonucu olarak iilkemizde demiryolu
tagimacilig1 bir ivme kazanmis, uzun yillardan beri ilerlemeyen yiiksek hizli tren
projeleri hayata gecirilmeye baslanmis, ticari boyutta iyilesmeyi saglayacak adimlar

giindeme gelmistir. (Alatag ve Somunkiran, 2004)

Ulkemiz demiryolu agi smirl oldugu igin uzun yillardir diger tasima
modlartyla zorunlu bir iliskide bulunmakta olan Tiirk demiryolu yiik tasimaciligi
sektorli intermodal tagimacilik agisindan mevcut sebekesi kapsaminda gerekli
altyapiya sahiptir. Ancak ozellikle tren garlar1 diizeyinde operasyonel rahatlamay:
saglayacak gelistirmeler yapilmalidir. Ozellikle yiikleme — bosaltma saha ve
imkanlar1 genisletilmeli, diger tasima modlariyla aktarma yapilacak tesisler insa
edilmelidir. Ciinkii tasima hacminde beklenen artisin demiryoluna yansimasi, mevcut
sistemin kapasiteyi kaldiramamasi ile sonuglanabilir. Bu nedenle mevcut hacimde iyi
isleyen demiryolu — karayolu — denizyolu entegrasyonu vakit kaybetmeksizin
yeniden yapilandirilmalidir. Ozellikle maliyetler agisindan intermodal tasimacilik
icinde tercih edilen demiryolu altyapisi, ulusal intermodal tagimacilik pazarindan

daha fazla pay alacak sekilde gelistirilmelidir.

ATURK LOJISTIK SEKTORUNUN INTERMODAL TASIMACILIK
ALTYAPISI ACISINDAN DEGERLENDIRILMESI

Tiirk lojistik sektoriinlin  tasima modlar1 agisindan degerlendirilmesinin

ardindan, sektoriin intermodal tasimacilik altyapisi agisindan degerlendirilmesine,

intermodal tasimaciligin altyapi bilesenlerini olusturan arag ve ekipman, yollar ve
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giizergahlar, terminaller, aktarma merkezleri ve depolar, iggiicii teknik yetkinligi ve

egitim ile sektorel bakis agis1 ve yetkinlikler basliklar altinda asagida yer verilmistir.

4.1.ARAC VE EKIPMAN

Karayolu tasimaciligr agisindan bakildiginda karayolu tasima araglarimizin
ozellikle ¢ekici kamyonlarimizin, degisik modlardan gelen yiiklerin modlar arasi
aktarilmasin1 kolaylastiracak palet ve konteyner tarzi birim yiikleme gereclerine
uygun sekilde tasarlandigini sdylemek miimkiindiir. S6z konusu araglar uzun
yillardir uluslararas1 diizeyde tasimacilik yaptiklari i¢in gereken standartlar saglamis
durumdadir. Buna karsilik iilkemizde ihtiya¢ duyulanin {izerinde kamyon ve
kamyonet bulunmaktadir. Bunlarin biiyiikk g¢ogunlugu uluslar arasi diizeyde
tasimacilik yapmaya elverigli olmayip daha ¢ok yurt i¢i tagimacilik faaliyetlerinde
kullanilmaktadir. Ulkemizdeki karayolu yiik tasima araclarinin yillara gore sayilarina
Tablo-4’te yer verilmistir. Tabloda yer alinan verilerde otomobil, motosiklet, traktor
gibi tezin konusuyla ilgili olmayan bagliklara yer verilmemis yalnmizca yiik
tasimaciliginda kullanilan kamyon ve kamyonetlerin yillar igerisindeki sayilar

belirtilmistir.

Tablo-4: Tirkiye’de Yillara Gore Karayolu Yiik Tagima Araglari

Yillar 2002 2003 2004 2005
Kamyon | 604,050 | 616,940 | 647,420 | 676,929
Kamyonet | 924342 | 1.045.776 | 1.259.867 | 1.475.057
Yillar 2006 2007 2008 2009
Kamyon | 709,535 | 729,202 | 744,217 | 727,302
Kamyonet | 1 695624 | 1.890.459 | 2.066.007 | 2.204.951

Kaynak: Emniyet Genel Miidiirliigli, Trafik Hizmetleri Baskanligi, Arag¢ ve
Siiriicii Belgesi Istatistikleri, Mays 2010, www.trafik.gov.tr

Ulkemizde yillik kamyon sayisi artis orant % 9 - %10 civarindadir. Zaten
fazla sayida kamyon bulunan sektérde bu yiiksek artis hizi da durumu

kotiilestirmektedir. Araglarin yaslarinin yiiksek olmasimin yani sira teknik yeterlilik
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diizeylerinin diisiikliigii karayolu tasima araglar1 agisindan olumsuz yonler iken
lojistik potansiyeli yiiksek olan {ilkemizin ulusal ve uluslar aras1 diizeyde tasimacilik
yapabilecek biiyiik filolara sahip olmasi da olumlu bir yon olarak degerlendirilebilir.
Karayolunda operasyon yapan araglar diger tiim tasima modlarinin terminallerine
mevcut olan karayolu iizerinden kolaylikla ulasabilecekleri i¢in intermodal

tagimacilik acisindan bu yonde bir sorun bulunmamaktadir.

Havayolu yiik tasimaciligi acisindan konu incelendiginde iilkemizde hava
kargo tasimaciligmin heniiz gelisme asamasinda oldugunu séylemek miimkiindiir.
Yalnizca kargo tasimaciligi faaliyetlerine odaklanan tasiyici isletme sayisi oldukga
diisiik olmakla beraber diger tiim havayolu tasicilar 6zellikle Tirk Hava Yollar
A.O., yolcu wucaklarinin kargo bdliimlerini kullanarak Tirk hava kargo
tasimaciliginin  6nemli bir bolimiini icra etmektedir. Tirkiye’de Tirk sivil
havaciligina kayith ucak sayis1 ve kargo kapasitesinin yillar icindeki gelisimine
Tablo-5’te yer verilmistir. Tabloda tez konusu ile iligkisi bulunmayan hava taksi
isletmeciligi ucaklari, zirai miicadele ve balonlar gibi hava araglarmma yer

verilmemistir.

Tablo-5: Tirkiye’deki Ugak Sayisi ve Kargo Kapasitesinin Yillara Gore Dagilimi

Yillar 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Ucak Sayisi 202 240 259 250 270 284
Kargo_ ) 471,374 | 549,562 | 873,539 | 962,539 | 1,093,096 | 1.133.621
Kapasitesi(ton)

Kaynak: SHGM, Ugus Standartlar1 Daire Bagkanligi Operasyon Miidiirliigii
[statistik Bilgileri, May1s 2010, www.shgm.gov.tr

Tiirk denizyolu ara¢ filosu yakin zamana kadar araglarin yasliligi ve teknik
yeterliligin diisiik olmasi sebebiyle yiiksek limanda tutulma oranlar ile sikinti
yasamaktayken, son yillarda sektorde yapilan atilim bu durumda 6nemli diizelmeler
olmasma neden olmustur. Ulkemiz gemi insa sektdriiniin gelisiminin de bu
diizelmeye katkisi1 biiyiiktiir. Ancak, ii¢ tarafi denizlerle ¢evrili lilkemizde denizyolu
ile yiik tagimaciliginin arzu edilen diizeyde gelismis oldugunu sdylemek de miimkiin

degildir. Buna karsilik intermodal tasimacilik faaliyetlerinde yer alacak biiyiik, yeni
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ve ekonomik gemiler ile RO-RO gemilerinin de Tiirk denizcilik filosunda
bulundugunu sdyleyebiliriz. Ozellikle konteynerlerin denizyolu, demiryolu ve
karayolu tasima modlar1 arasindaki gecislerde kolaylik yaratici 6zelligi, RO — RO
uygulamalari, demiryolu ile gelen vagonlarin 6zel gemilerle (ferry rail) tasinabilmesi
denizyolu tasimacilifinin intermodal tagimaciliktaki roliinii ve islevselligini

arttirmaktadir. (Erdal ve Saygili, 2007)

Tiirkiye Cumhuriyeti Bagbakanlik Denizcilik Miistesarligi’nin 2009 yilinda
acikladig son istatistige gore Tiirk Uluslararast Gemi Sicili'ne (TUGS) ve Milli
gemi Sicili'ne (MS) kayitli gemilerin sayis1 Tablo-6’da gosterilmistir. Tabloda
gosterilen gemiler yiik ve yolcu tasimaciliginda kullanilan deniz araglarina iliskin
sayilar olup, tez konusu ile iligkisi bulunmayan balik¢1 gemileri, yatlar ve romorkor

gibi diger deniz araglar1 tabloya dahil edilmemistir.

Tablo-6: Tiirk Uluslararas1 Gemi Sicili ve Tiirk Milli Sicili’ne Kayitli Gemiler

Gemi Tiirii TUGS | MS | Toplam
Kuru Yiik (Genel) 389 244 633
Dokme Yiik 92 15 107
Konteyner 56 6 62
Sivi / Gaz Tanker 152 154 306
Yolcu Gemi ve Motorlari 153 1150 1303
Toplam 842 1569 2411

Kaynak: Denizcilik Miistesarligi, Gemi Sicil Bilgi Sistemi, 31.12.2008

Demiryolu yiik tasimaciliginda kullanilan vagonlar intermodal tasimaciliga
uygundur. Ozellikle Avrupa’ya yapilan tasimalarda RO-LA uygulamalarinda
karayolu — demiryolu entegrasyonu gozlemlenmektedir. Entegre tasimacilikta
kullanilan birim yiikleme geregleri, demiryolunda kullanilan vagonlara uygun olarak
tasarlandigindan intermodal tagimacilikta demiryoluna gecis asamasinda biiyiik

sikintilar yasanmamaktadir.
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Modlar aras1 gegislerde yiikleme — bosaltma faaliyetlerinde kullanilan basta
forklift gibi araclar, tasimacilik ve depolama faaliyeti yapan tiim isletmelerin
depolarinda bulunmakta ve fonksiyonel olarak ¢alismaktadir. Her bir tasiyici isletme
kendi aracina yiikleme yapilirken kullanilan ekipmani biinyesinde barindirdig igin

intermodal tasimacilik agisindan ilave bir ekipmana gerek duyulmamaktadir.

4.2. YOLLAR VE GUZERGAHLAR

Intermodal tagimacilik agisindan bakildigindan yollar ile tanimlanan,
karayolu ve demiryolu ulasim agidir. Havayolu ve denizyolunda yol ve giizergahlar
seferlerin icra edilis seklini karayolu ve demiryolunda oldugu kadar etkilemedigi i¢in
bu kapsamda ele alinmanmustir. Ulkemiz karayolu ag1 oldukca yaygin ve gelismistir.
Ulkemizin énemli ekonomik merkezleri ve yakin cevresinde olduk¢a gelismis yol
aglar1 bulmak miimkiin iken kirsal kesime dogru gidildiginde yol ag1 yeterli diizeyde
gelismemis olsa da iilkemizin her noktasinin belirli 6l¢iide ulasilabilirliginden s6z
etmek miimkiindiir. Intermodal tasimacilifa konu olan cografya diisiiniildiigiinde yol

ag1 acisindan herhangi bir sikint1 bulunmamaktadir.

Yol aginin gelismisligine karsilik yol altyapisinin ayni diizeyde gelistigini
sOylemek miimkiin degildir. Zemin kaplamalari, 6zellikle kisin sert gegtigi yorelerde
tastmacili1 olumsuz yonde etkilemektedir. Ulkemizdeki karayollarinmn yillara gore
uzunluguna, zemin kaplama tiirleri agisindan Tablo-7’de yer verilmistir. Tabloda yer
alan Dbilgiler tsti yapili (kaplamali yollar1) kapsamakta, toprak yollar
kapsamamaktadir. Yollarin aydinlatilmasindaki yetersizlikler ile tabela ve diger
yonlendirici unsurlarin yetersizlikleri ise karayolu ulastirma altyapisinin olumsuz
yonleri olarak siralanabilir. Ancak, biiylik sehirler ve 6nemli ekonomik merkezler
arasindaki yollarda yukarida bahsi gecen sikintilar ¢ok daha az hissedilmektedir.
Otoyollar ve duble yollar ile bu merkezler arasindaki ulasim altyapisi geride kalan
yillar icinde oldukca iyilesmistir. Bu agidan bakildiginda iilkemiz yol aginin

intermodal tasimacilik agisindan uygun oldugunu séylemek miimkiindiir.
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Tablo-7: Tiirkiye’deki Karayollarmnin Yillar Igerisindeki Uzunlugu (km)

Yillar Asfalt Stabilize Parke Toplam
2003 153,580 133,185 132 286,897
2004 152,225 133,635 136 285,996
2005 154,135 138,220 133 292,488
2006 154,357 138,145 135 292,637
2007 177,842 130,800 158 308,830
2008 181,870 131,113 168 313,151

Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu, May1s 2010
http://www.tuik.gov.tr/Prelstatistik Tablo.do?istab_id=352

Tiirkiye’de karayollarin projelendirilmesi, insaati ve bakimindan sorumlu
kurulus olan Karayollar1 Genel Miidiirliigii’niin (KGM) genel biit¢eden aldig1 pay
son 50 yilda % 10 iizerindeki seviyelerden % 2 seviyelerine inmistir. Yasanan
finansal kaynak diisiisii degisik uygulamalarla (yasal diizenlemeler, katma biitce —
genel biitce arasinda gegisler v.b.) karsilanmaya calisilmistir. Ancak mevcut biitgenin
planlanan yol projelerini hayata gecirilmesi i¢in yetersizliginin oniine gecilememistir.
Buna ragmen ilkemizde karayolu tasimaciligi baskin tasimacilik modu olmaya

devam etmektedir. (KGM, 2010)

Tiirkiye’nin dig ticaretinde en biiylik paya sahip Avrupa Birligi iilkelerine
yapilan tagimalarda iki 6nemli giizergah bulunmaktadir. Siireklilik arz edecek sekilde
diizenli seferler gergeklestirdigimiz, yasal ve teknik boyutta uluslar arasi
standartlarin s6z konusu oldugu bu iki giizergah; Kapikule sinir glimriik kapisindan
karayolu ile yapilan tasimacilik ve Ro-Ro gemileriyle Italya iizerinden yapilan
intermodal tagimaciliktir. Ozellikle kapikule smir giimriik kapisindan yapilan
tagimalarda bazi transit iilkelerin (6zellikle Avusturya’nin) yol sinirlamalar1 ve gegis
stireleri nedeniyle yarattig sikintilardan dolay1 bu gilizergahlarin demiryolu aktarmali
bir intermodal tasimacilik sekliyle gecilmesi ¢ogu zaman bir zorunluluk haline

gelmektedir. (Canci ve Erdal, 2009)

Tiirkiye’nin iizerinde bulundugu Avrupa — Kafkasya — Asya Ulasim Agi
Projesi (TRACECA) ge¢misteki Ipek Yolu'nun giiniimiiz kiiresel ekonomisinde
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canlandirilmasini amacglamaktadir. Bu kapsamda ¢agimizin gerekleri olan kesintisiz
ulasim, Ozellikle havayolunun one ¢iktig1 intermodal tasimalar, ve gilizergah
tizerindeki tlkelerin altyapr sebekelerinin entegrasyonu ve gelisimi yoniinde uluslar
arast diizeyde anlasma ve g¢alismalar yapilmaktadir. (Ulastirma Bakanligi, 2010)
Boylece tarih boyunca iilkemiz ve bolgemize ¢ok 6nemli firsatlar saglamis en biiyiik

ticari koridorun tekrar iglevsel hale getirilmesi hedeflenmektedir.

4.3. TERMINALLER, AKTARMA MERKEZLERI VE DEPOLAR

Terminaller yani aktarma merkezleri intermodal tagimacilik operasyonlarinda
en kritik bilesenlerdir. Ciinkii modlar arasinda gecis terminallerde olmaktadir.
Intermodal tagimacilik sirasinda ortaya ¢ikan sorunlarm biiyiik bolimii de bu
asamada gerceklesmektedir. Bu nedenle terminallerin tim tasima modlarmin
operasyonlarini rahatlikla yiiriitebilecekleri bir tasarim ve altyapiya sahip olmasi

gerekir.

Ulkemizde giderek gelisen lojistik sektdriiniin giiglii yonlerinden biri de
depolarin  gelismisligidir. Uluslar aras1 dilizeyde tasimacilik yapan lojistik
isletmelerinin neredeyse tamaminin biiyiik, modern depolar1 vardir. Bu depolarin pek
cogu bilgisayar destekli depo yonetimi sistemleriyle donatilmistir. Bu isletmelerin
giinliik operasyonlarini yiiriittiikleri depolar ayn1 zamanda diger modlardan gelen
yiiklerin de elleclendigi, bir sonraki mod i¢in depolandig1 aktarma merkezleridir. Bu
nedenle intermodal tasimacilik yapan/yapacak olan igletmelerin pek ¢ogunun uluslar
arast diizeyde operasyon yapan lojistik isletmeleri oldugu gbéz Oniine alinarak,
Tirkiye’deki terminal, aktarma merkezi ve depolarin intermodal tagimacilik

yapmaya elverisli tesisleri oldugu sdylenebilir.

Ulkemizde 40’1 sivil, 27’si ise sivil — askeri ortak olmak iizere 67 havaalani
bulunmaktadir.(SHGM, 2010) Ozellikle Istanbul Atatiirk, Ankara Esenboga, Izmir
Adnan Menderes ve Antalya uluslar arasi havalimanlart 6nemli ekonomik
merkezlere yakinliklarindan dolay1 yalnizca tasimacilik agisindan degil, gerek turizm
gerekse de ticaret anlaminda bdolgesel bir ekonomik birim olarak karsimiza

cikmaktadir. Basta bu yorelerde olmak iizere havalimani bulunan gesitli yorelerde
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terminal isletmeciligi kavrami glindeme gelmis, 6zel sektor yatirimlariyla s6z konusu
merkezlerin altyapist ¢agin gereklerine uygun hale getirilmistir. Bu kapsamda

isletilen havalimanlar1 Tablo-8’de gdsterilmistir.

Tablo — 8: Tiirkiye’de Havayolu Terminal Isletmecileri ve Havalimanlari

Terminal Terminal Isletilen Birim

Isletmecisi
TAV Istanbul Istanbul Atatiirk HL I¢ ve D1s Hatlar,

. . Genel Havacilik

TAV Izmir Izmir Adnan Menderes HL Di1s Hatlar
TAV Esenboga Ankara Esenboga HL I¢ ve D1s Hatlar
Fraport IC Igtas Antalya HL Ic ve Dis Hatlar I - 11
ISG Istanbul Sabiha Gékgen HL I¢ ve Dis Hatlar
ATM Dalaman HL D1s Hatlar

Kaynak: SHGM, May1s 2010, www.shgm.gov.tr

Ulkemizde 7 bélge miidiirliigii, 51 liman baskanligi kapsaminda 163 liman ve
iskele bulunmaktadir. Ulkemizdeki liman ve iskelelerin bolgelere gore dagilim
Tablo-9°da gosterilmistir. Tiirkiye’deki limanlarin verimliliklerinin diisiik ve yeterli
diizeyde gelismemis olmalari, sektordeki rakipleri olan Avrupa Birligi’nin Akdeniz
kiyisindaki liman isletmelerine gore dezavantajli bir durumdur. Biiyilik 6lgekli ve
intermodal tagimaciliga uygun liman projelerinin hizla hayata gecirilememesi, liman
isletmecilerini, giinliik ticari etkinliklerin de baskisiyla kiiclik limanlar insa etmeye
ya da mevcut limanlara iskele eklemeye zorunlu kilmaktadir. Bu durumda da bir
yandan liman hizmetleri entegre bir sekilde planlanamamakta diger yandan da dlgek

ekonomisinden kazanma s6z konusu olamamaktadir.
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Tablo-9: Ulkemizdeki Liman ve iskelelerin Bolge Miidiirliiklerine Gére Dagilimi

Liman Bolge Liman ve
Liman Baskanhklari )
Miidiirliigii Iskele Sayis1

. Ambarly, Istanbul, Tzmit,
Istanbul Kdz.Eregli, Silivri, Tekirdag, 71
Tuzla, Yalova, Zonguldak
Aliaga, Bodrum, Cesme,

izmir Datga, Dikili, Fethiye, izmir, 20
Gocek, Giilliikk, Kusadasi,
Marmaris
Mersin Anamur, Botas, Iskenderun, 17

Mersin, Tasucu
Ayvalik, Bandirma,

Canakkale Canakkale, Erdek, Gelibolu, 19
Gemlik, Gokgeada, Karabiga
Antalya Alanya, Antalya, Finike, 9
Kemer
Amasra, Ayancik, Bartin,
Samsun Cide, Gerze, Inebolu, Ordu, 17
Samsun, Sinop, Unye
Trabzon Giresun, Hopa, Rize, 10
Trabzon
Toplam 51 163

Kaynak: TC Basbakanlik Denizcilik Miistesarligi, Tiirkiye Limanlari ve
Iskeleleri Bilgileri, www.denizcilik.gov.tr

Ulkemizin éniimiizdeki yillar icin hedeflerinden olan bolgesel bir lojistik iis
olma hedefi ise intermodal tasimacilik yapmaya elverisli, hatta altyapis1 tamamen bu
amacla tasarlanmig biiyiik ve gelismis aktarma merkezleri insa edilmesini
ongormektedir. Ayrica, 2009 yili sonunda Istanbul’da yasanan sel felaketinde lojistik
isletmelerinin verdigi kayiplar, lojistik kdylerin bir an Once hayata gegirilmesi
gerekliligini vurgulamaktadir.(Dingsahin, 2009) Bu amagla Oncelikle limanlardan
baglanilarak, buralarin yiikleme — bosaltma yapilan noktalar olmalarinin yanm sira
intermodal tasima yapmaya imkan veren lojistik merkezler haline getirilmesini,
demiryolu ve karayolu entegrasyonlarinin saglanmasi ile altyapilarin olusturulmasi
ve gelistirilmesi planlanmaktadir. S6z konusu hedefin gerceklesmesi yolunda
yapilacak yatirimlar, Tiirk lojistik sektoriiniin intermodal tasimaciliga iliskin

altyapisinin gelisimi yolunda atilacak en 6nemli adimdir. (DPT, 2009)
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Aktarma merkezlerinin lojistik altyapisina yapilacak yatirimlar, yalnizca
tagimacilik sistemini desteklemekle kalmayacak, Kore Incheon havalimaninin Asya
ticaretine yaptig1 katki gibi bolgesel kalkinmaya ve tasima sebekesinin gelisimine

katkida bulunacaktir. (Lee ve Yang, 2003)

4.41SGUCU, TEKNIK YETKINLIK VE EGITIM

Tiirk lojistik sektorii giin gectikce gelismekte, sektorii olusturan isletmeler
biliylimektedir. Lojistige verilen 6nem ve bu konuda gelisen biling de sektorii geng
mezunlar i¢in cazip kilmakta, 6énemli firsatlar sunmaktadir. Ote yandan, sektdriin
hizla biiyiimesi ve gelismesi istthdami arttirmakta, lojistik isletmelerinden is
piyasasina ¢esitli yetkinlik diizeylerinde eleman talebi olmasina neden olmaktadir.
Ornegin, pilotlar gibi temininde giicliik cekilen, egitim ve gelir diizeyi yiiksek
personel sayisinin yillar igerisindeki artisina bakacak olursak o6zellikle havayolu
sektoriindeki biiylimenin yarattig1 isgiicli ihtiyacimi gorebiliriz. Havaciligin ivme
kazandig1r 2003 yilinda 1354 olan Tiirk sivil havacilifina kayith ticari pilot sayisi,
2006 yilinda 1952’ye, 2008 yilinda 2520’ye, 6zellikle filolarin hizla biiytidiigi 2009
yilinda ise 4439’a ¢ikmistir. (SHGM, 2010)

Bu asamada Tiirkiye’nin gen¢ bir niifusa sahip olmasi bir avantajdir.
Gilinlimiizde ve gelecekte isgiicli temini sikintisi ¢cekilmeyecektir. Ancak, unutmamak
gerekir ki giin gectikge sektorde egitimli isgiiciine olan ihtiya¢ artacak, cesitli
niteliklere sahip elemanlar sektoriin farkli kademelerinde istihdam edilecektir. S6z
konusu beklenti 10 yil kadar once sektore artik yliksek 0grenim gormiis kisilerin
girmesi gerekliligini dogurmus ve boylelikle Tiirkiye’nin ilk dort yillik lisans
diizeyinde yiiksek okulu Istanbul Universitesi biinyesinde egitime baslamustir. Takip
eden yillarda ¢esitli kamu ve vakif iiniversiteleri iki ya da dort yillik okullar kurmus

ve sektoriin ihtiyag duydugu elemanlar hizla yetistirilmeye baslanmistir.

Intermodal tasimacilik yapan lojistik isletmelerinde calisacak isgiiciiniin
digerlerinden farki tagimanin tamamini kendi isletmesinden bagimsiz olarak diisiiniip

planlayabilecek, lojistik yonetiminin ¢esitli fonksiyonlarini degisik tasima modlarina
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uyarlayarak yiiriitebilecek elemanlar olmalaridir. Ozellikle planlama ile alt ve orta
derece yonetim kademelerinde yer alan ¢alisanlarda entegre tasimacilik konularinda
egitim almis olmak 6nemlidir. Birden fazla tasima modu ile operasyon yapmak,
unimodal lojistik isletmelerine gore daha fazla bilgi akis1 demek oldugu gibi daha
farkli bilgi ve operasyon kontrol sisteminin de isleyisine vakif olmay1 gerektirir.
Ayrica, tim tasima modlarmna iliskin belirli bir diizeyde bilgiye sahip olmak da

intermodal tagimacilikta c¢alisanlar i¢in bir zorunluluktur.

Tiirk lojistik sektorii altyapisini isgiicli, teknik yeterlilik ve egitim baglig
altinda ele alirsak, gerek isgliciiniin nicel potansiyeli gerek mesleki egitim veren
kurumlar acisindan bakildiginda intermodal tasimaciliga olumlu katkida bulunacak,
nitelikli bir isgiiclinliin oldugunu ve gelecekte de daha da geliserek var olacagini

sOylemek dogru olacaktir.

4.5.YONETSEL BAKIS ACISI VE YETKINLIKLER

Tiirk lojistik sektoriinlin  intermodal tagimacilik acisindan altyapisinin
incelenmesinde yonetsel bakis acgist ve yetkinlikler konuya {ist yOnetim
perspektifinden bakildiginda olduk¢a onemlidir. Yonetsel bakis acis1 siyasi bakig
acis1, AB vizyonu ve Tiirkiye nin 2023 yil1 hedefleri agisindan incelenebilecegi gibi
sektorel kuruluglar ve sivil toplum kuruluslart agisindan da incelenebilir. Ayrica
konu, konunun ve sektoriin onemli bir unsuru olan isletmeler ve yoneticilerin
yaklagimlar1 ve politikalar1 agisindan da ele almabilir. Tezin bu boéliimiinde bu

basliklar altindaki degerlendirmelere yer verilmistir.

4.5.1.Siyasi Bakis Acisi, AB Vizyonu ve 2023 Yili Hedefleri

Intermodal tasimacilik, lojistik sektdriiniin 6ne ¢ikan bir uygulamasi olarak
diinyada ve iilkemizde giin gectikce gelismekte ve yayginlagsmaktadir. Tezin daha
onceki boliimlerinde de vurgulandig iizere lojistik, tilkemiz igin bolgesel giic olma
yolunda kullamlabilecek bir aractir. Ozellikle intermodal tasimacilik basta olmak

tizere sektordeki gelisim, iilkemizi bolgede lojistik bir iis haline getirebilecektir.
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Tiirkiye’nin bolgesinde bir lojistik iis olma hedefi, son yillarda Ulastirma Bakanligi
basta olmak tiizere ¢esitli kamu kurum ve kuruluslarinca ortaya konulmus, bu hedefi

yakalamak i¢in ¢esitli tesvikler ve bilinglendirme ¢aligmalar1 glindeme gelmistir.

Ulke olarak vizyonunu paylastigimiz ve tam iiyelik igin uzun bir ¢alisma
modlar1 arasinda dengeli bir dagilim, daha g¢evreci ve daha ekonomik tagimacilik
faaliyetleri gibi hedeflerle intermodal tagimaciligin 6nemini ve gerekliligini
vurgulamaktadir. Bu anlamda {ilkemiz hedefleri ile Avrupa Birligi ulastirma
politikalar1 tam bir uyum gostermektedir. Ayrica cumhuriyetimizin 100. yilina
karsilik gelen 2023 yilinda tiim sektorler gibi ulagtirma ve lojistik sektoriinde de
hedeflenen, sektoriin lilkeyi bolgesinde gii¢ olmaya tasiyacak gelismislikte olmasi ve
ilke refahina hizmet eden diger sektorlerle entegrasyonunu tamamlamis bir sektor
olmasidir ki bu hedef de intermodal tagimaciligin lilkemiz ve iilkemizdeki lojistik

isletmeleri agisindan ne denli 6nemli oldugunu bir kez daha vurgulamaktadir.

4.5.2.Sektorel Kuruluslar ve STK’lar Acisindan Degerlendirme

Tiirk lojistik sektoriindeki sektorel kuruluslar ve sivil toplum orgiitleri, diger
pek cok sektore ornek olacak denli gelismis, ¢aliskan ve etkindir. Basta Uluslar arasi
Nakliyeciler Dernegi (UND) olmak iizere UTIKAD ve RODER gibi dernekler
sektorlin daha ileri gitmesi i¢in reel sektor ve siyasi boyutta onemli caligmalar
yapmaktadir. Ulkemiz tastyicilarmin yabanci iilkelerle yasadigi basta gegis belgeleri

sorunu olmak tizere pek ¢ok sorunun ¢éziimiinde aktif rol oynamaktadir.

Sektoriin  gelisimi i¢in bu denli etkili faaliyetlerde bulunan sektorel
kuruluslarin intermodal tagimacilik gelismesi, isletmelerin daha kolay ve ekonomik
operasyonlar yapmalarinin saglanmast konularinda da ¢aligmalari, kamu

otoriteleriyle temaslar1 ve egitime katkilar1 s6z konusudur.

58



4.5.3.Isletmeler ve Yoneticilerin Yaklasimlari

Tiirk lojistik sektoriinde faaliyet gosteren isletmeler cogunlukla aile sirketleri
olarak kurulmus, giiniimiizde ise kurumsallagsma yoniinde adimlar atan isletmelerdir.
Gegmisten giliniimiize kadar gelen siireg igerisinde siirekli gelisme ve yenilik taraftari
olmuslar, bu yaklagimlarini da biiyiik dl¢lide hayata gecirmislerdir. Gerek lojistikte
yeni yonetim yaklagimlar1 gerekse de yeni operasyonel uygulamalar, Tiirk lojistik
sektorlinde hizla ve basariyla uygulama alan1 bulmus, yapilan degisiklik ve yenilikler

benimsenmistir.

Bu denli gelisim ve yenilige agik bir sektor olan Tiirk lojistik sektoriinde
intermodal tasimacilia olan ilgi ve miisterilerin bu yondeki taleplerini karsilamaya
olan istek pek c¢ok isletmede bu tiir tagimalarin yapilmaya baslanmasina neden
olmustur. Ulkemizdeki isletmeler biiyiiyiip, disar1 agildik¢a tasimaciligin bu modern
tiriiniin kullanim1 daha da yayginlasacak, intermodal tasimacilik pek ¢ok lojistik

isletmesinin temel yetenegi olacaktir.

Sektorde istihdam edilen yoneticilerin nitelikleri giin gectikge biiyiik bir hizla
artmaktadir. Lojistik egitimi veren okullardan mezun olan isgiliciiniin lojistik
isletmelerinde yonetim kademelerinde gorev almaya baslamasi ile birlikte, sektorde
alayli olarak yillardir calisan orta ve iist kademe yoneticilerin de ¢esitli egitim
programlariyla gelistirilmeleri, kiiresel lojistik sektoriiniin ihtiya¢ duydugu diizeyde
modern uygulamalar1 benimseyen kisilerin sektoriin nabzini tutmasina neden
olmustur. Ozellikle tiin tastma modlarinda egitim almis isgiiciiniin, bilimsel
yontemlerle, sayisal ve rasyonel karar verme yaklasimlariyla operasyonlarin kilit
noktalarinda yer alacak olmasi, intermodal tagimaciligin yakin gelecekte daha da one

c¢ikacaginin habercisidir.

5.TURKIYE’DE INTERMODAL TASIMACILIGIN GELIiSiMi IiCIN BiR
MODEL ONERISi

Ulkemizde intermodal tagimaciligin sektdrel, ulusal ve bolgesel gelisime

katkida bulunacagimi vurgulayan bu tez c¢alismasinda Tiirk lojistik sektoriintin
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intermodal tagimacilik acisindan altyapist da degerlendirilmistir. Tezin bu
boliimiinde ise iilkemizde intermodal tagimaciligin arzu edilen diizeye gelmesi igin
yapilmasi gereken faaliyetler ve diizeltilmesi gereken yonler bir model Onerisi
seklinde tiim bilesenleri ile ele alinmaktadir. Konunun iilkemiz kamu ve 0zel sektor
otoritelerince bir sistem ve siire¢ yaklasimi icinde ele alinmasi, asagida belirtilen
modeldeki unsurlara iligkin faaliyetlerin tamamlanmasi ile iilkemizde intermodal
tasimaciligin basarili bir sekilde icra edilmesi ve basta lojistik sektorii olmak iizere
pek cok sektoriin gelisimine Onciiliikk etmesi beklenmektedir. Tiirkiye’de intermodal

tasimaciligin gelisimi i¢in Onerilen siire¢ Sekil — 2°de gosterilmektedir.

Stratejik Biling
ve ihtiyag

A 4

Mevcut Altyapi

A

Analizi

i i Kamu i Diizeltilmesi Gereken !
i+ Otoriteleri Yénlerin Tespiti < . Geri
i U ! | Bildirim
L o ! i~
1 1 .. 1 ' urekii
b Sektor i Planlama ve Hedef i Gelisim
A , Belirleme :
: i Sivil Toplum i |
| i Kuruluslari i :
: L _____u 1 \ 4 :
o v A Uygulamaya i
oo Egitim ! . <
Lo | Gegis |
P Kurumlari ! :
___________________________________ oo
Kontrol ve
Diizeltmeler

Sekil - 2 : Tiirkiye’de intermodal Tagimaciligin Gelisim Modeli
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Tirkiye’de intermodal tasimaciligin = gelisimi igin Onerilen modelin
hazirlanmasinda Thompson ve Strickland ile Ulgen ve Mirze nin kitaplarinda yer
alan stratejik yonetim siireclerinden yararlanilmistir. (Thompson ve Strickland, 2001)
(Ulgen ve Mirze, 2004). Modelin uygulama siirecinin adimlarina iliskin agiklamalara

asagida yer verilmistir.

5.1.STRATEJIK BILINC VE IHTIYAC

Intermodal tasimaciligin gelisimine iliskin adimlarin atilmasinin 6ncesinde
sektorde ve kamu otoritelerinde bu yonde bir biling ve talebin olusmasi ilk adimdir.
Tiim yonetsel faaliyetler ve siireclerde oldugu gibi burada da bu yonde bir ihtiyact

hissedecek stratejik diizeyde bir bilincin olusmas1 zorunluluktur.

Intermodal tasimacilikla ulasiimak istenen tek modlu tagimacilik yapan
isletmelerin miisteri talepleri dogrultusunda diger modlarda da tasima yapmasi
degildir. Tiim lojistik faaliyetleri yeniden yapilandiracak bir yaklasimla, siireclerin
entegre edildigi bir uygulama degisikligine gitmek i¢in bu yonde bir bilincin gelismis

olmasi sarttir.

Tezin Onceki boliimlerinde sayilan ve intermodal tasimacilifi avantajh
yonleriyle ortaya koyan istiinliiklerin benimsenmesi, intermodal tasimacilik
altyapisinin sektor ve iilke agisindan dneminin kavranmasi, bu konuda c¢alismalarin
baslangici agisindan ilk kritik doniim noktasi olacaktir. S6z konusu biling bir ihtiyaci
doguracak ve c¢aligsmalara baslanilacaktir. Caligmalara baslama asamasi dncesinde
bdyle bir biling diizeyi ve ihtiyacin glindeme gelmesi, tiim kurum ve kisilerce konuya

egilinmesi gerekliligini ve ¢alisma motivasyonunu arttiracaktir.

52.MEVCUT ALTYAPI ANALIZI

Intermodal tasimaciligin gelistirilmesine yonelik bilinin yerlesmesi ve bu
konuda bir ihtiyag hissedilmesinin ardindan ¢alismalar mevcut altyapinin analizi ile

baslayacaktir. Bu asamada Oncelikle intermodal tagimaciliga konu olacak tasima
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modlarmin detayli olarak analizi yapilmalidir. Alt sektdrlerin sorunlari, tistiin ve
zayif yonleri incelenmelidir. Intermodal tagimaciligin saglikli bir sekilde yiiriitiilmesi
icin bahsi gegen tiim alt tasimacilik sektorlerinin kendi iclerinde de saglikli birer
isleyise kavusmus olmalan sarttir. Alt sektorlere iliskin genel analizin ardindan
intermodal tasimacilifin altyapi bilesenleri degerlendirilmelidir. Sektordeki degisik
tasima modlarindaki ara¢ ve ekipmanin fiziksel ve teknik yeterlilikleri, yas
ortalamalarinin rekabet¢iligi saglayacak diizeyde olup olmadigi ve verimli operasyon
yapacak durumda olup olmadiklar1 irdelenmelidir. Ayrica basta karayolu ve
demiryolu olmak {izere giizergahlarin gececegi yollarin altyapist gozden
gecirilmelidir. Bu agsamada kaplama, isaret ve 1siklandirma gibi basliklarin yani sira
mevcut glizergahlarin gelismis bir intermodal tasimacilik sektoriiniin yaratacagi

trafigi ne Ol¢lide kaldiracagi da analiz edilmelidir.

Terminaller, aktarma merkezleri ve depolar modlar arasinda gegisin
yasanacagi, intermodal tasimacilik operasyonunun en kritik bolgeleridir. Bu nedenle
cesitli modlara iliskin mevcut terminallerin durumlariin tespitinin yapilmasi, diger
modlarla entegrasyonun saglanip saglanamayacagiin tespiti yapilmalidir. Bunun
yaninda mevcut depo ve aktarma merkezlerinin teknolojik altyapilarinin bilgisayar
destekli depolama sistemleriyle uyumu ve s6z konusu sistemlerin disariya
(miisteriler, nakliyeciler, lreticiler v.b.) acilmasi durumunda ne 6lgiide fonksiyonel

olarak kullanilabilecegi de arastirilmalidir.

Sektordeki mevcut isgiliciiniin  nitelik ve nicelik yoniinden analizi
yapilmalidir. Bu asamada mevcudun tespiti ile birlikte yakin gelecekte de ihtiyag
duyulacak insan kaynagna iliskin belirlemeler de yapilmalidir. Isgiiciiniin egitimine
yonelik kurumlar ve programlar belirlenmeli, bu programlarin arzu edilen sonuglar
verip vermedigi irdelenmelidir. Calisanlarin bir diger boyutu olan yoneticiler de bu
kapsamda ele alinmalidir. Yoneticilerin intermodal tasimaciliga bakislari, bu
konudaki biling diizeyleri tespit edilmeli, isletmelerinde intermodal tagimaciligin

gelisimine yonelik politikalar izleyip izlemedikleri de belirlenmelidir.
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5.3.DUZELTILMESI VE GELISTIRILMESI GEREKEN YONLERIN TESPiTi

Intermodal tasimaciligin mevcut altyapisinin analizinin ardindan diizeltilmesi
ve gelistirilmesi gereken yonler tespit edilmelidir. Cesitli alt sektorlerin ve cesitli
altyap1 bilesenlerinin ¢ok sayida gelistirilmesi gereken yonii olacagi aciktir. Arag
filolarinin genisletilmesinden arag tiplerinde yapilacak degisikliklere, terminal ve
aktarma merkezi altyapilarinin intermodal tagimaciliga uyumlu hale getirilmesinden
sektordeki insan kaynaginin egitimine kadar pek c¢ok konuya iligkin belirleme bu
asamada yapilmalidir. Bu asamada 6nemli olan projelerin dncelik ve 6nem sirasinin
belirlenmesidir. Ornegin iilke sathinda trafik artigin1  kaldiramayacagi igin
genisletilmesi gereken pek cok yol olacagi gibi yeni yol ve otoyol projeleri de
giindeme gelebilecektir. Bu nedenle hayata gecirilecek otoyol projelerinin hangisinin
sistemin biitiinii acisindan daha 6nem sahibi oldugu géz ontinde bulundurularak bir

oncelik sirasi belirlenmelidir.

S6z konusu faaliyetler biiylik miktarlarda biitceler gerektirecegi i¢in oncelik
sirasinin - yaninda sektdrii olusturan unsurlar tarafindan paylagilmalari yerinde
olacaktir. Gelistirilmesi gereken yonler kamu sektorii, 6zel sektor(sirketler), sivil
toplum kuruluslar1 (UND, UTIKAD, RODER v.b.) ve egitim kurumlar1 basliklar:
altinda paylasilmali boylelikle tiim projenin es giidiimlii ve hizli bir sekilde ilerlemesi

saglanmalidir.

5.4.PLANLAMA VE HEDEF BELIRLEME

Diizeltilmesi ve gelistirilmesi gereken yonlere iliskin  Onceliklerin
belirlenmesinin ardindan uygulama planinin olusturulmasi, bu amagla da yukarida
ana hatlariyla belirtilen faaliyetlerin detayli olarak ve hedefler igerecek sekilde ortaya
konulmas: gerekmektedir. Ornegin, bir dnceki adimda sektdrdeki insan kaynaginin
egitilmesi gerekliligi bu asamada kimlerin hangi 6n lisans, lisans ve yiiksek lisans
programlarma dahil olmas1 gerektigi, kimlerin ise sertifika programlar1 diizeyinde
egitim almasi gerektigi tespit edilmeli, s6z konusu egitimin ne kadar siire alacagi, ne
genislikte bir katilim hedeflendigi gibi konulara hedeflerde yer verilmelidir. Aym

ornegi, sektoriin karayolu filosunun genglestirilmesi i¢in ne kadar kaynak ayrilmasi
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gerektigi, ortama filo yasinin ve faaliyetle hedeflenen doniisiim siiresinin

belirlenmesi olarak da ¢esitlendirmek miimkiindiir.

Yapilmasi hedeflenen faaliyetlere iliskin bir 6nemli planlama baghgi da
siiphesiz maliyetlerdir. Maliyetler de dncelikler gibi 6nemli bir sorundur. Bu nedenle
yine yukarida belirtilen kamu, 6zel sektor ve sektorel kuruluslar c¢ergevesinde bir
paylasim yapilmasi, oncelikler de dahil edilerek uygulama planinin hazirlanmasi
gerekmektedir. Plan1 uygulayacak kurumlarin planlama siirecine dahil edilmesi bir
yandan planlamanin saglikli olmasii saglayacak diger yandan da uygulamacilar

acisindan bir motivasyon kaynagi olacaktir.

5.5. UYGULAMAYA GECIS

Belirlenen hedef, plan ve biitgeler 1s18inda yapilacak faaliyetlerin hayata
gecirilecegi bu asamada planlanan projelerin zamaninda ve dogru bir sekilde
tamamlanmas1 Onemlidir. Projelerin hizli yiiriitilmesi mali geri doniislerin
hizlanmasi acisindan Onemli oldugu kadar intermodal tasimacilik sektoriiniin
geliserek iilke ekonomisinde Onemli bir yer tutmaya basladiginin sektér ve tim
kamuoyu tarafindan bilinmesi agisindan da 6nemlidir. Bu yondeki hizli gelisme,
giindeminde intermodal tagimacilik olmayan iretici ve tagtyict firmalarin da bu
uygulamaya sicak bakmasima yol acacak ve gelisim hiz1 artacaktir. Ancak proje
yatirimlarinin  geri donilis hizlart lizerine odaklanirken, stratejik bakis acisi
kaybedilmemelidir. Zira yapilmasi ve finansal geri doniisii kolay olan karayolu
yerine daha uzun siirede yatirim maliyeti ¢ikaracak ancak intermodal tagimacilik

acisindan daha kritik 6neme sahip demiryoluna agirlik vermek daha dogru olacaktir.

Uygulamada ana unsurlari olusturan kamu kurumlarmin intermodal
tasimaciligin gelismesinin iilkenin ekonomik gelisimi, istihdam ve refah diizeyini
arttiracagini, 0zel sektorii olusturan sirketlerin kendi rekabet¢iliklerinin gelisimini,
gelir ve karlarin1 arttiracaklarini, sektdrel kuruluslarin ise sektoriin tamaminin
gelisimini gz Oniinde bulundurarak fedakarca ve isbirligi icinde konuya
yaklagsmalar1 gerekmektedir. Bu nedenle, yapilacak yatirimlara devlet desteginin,

tesvik, vergi indirimi gibi imkanlarin saglanmasinda yarar olacagi gibi sektorel
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kuruluglarin da sektorii olusturan tiim isletmelerin ayni biling diizeyi ve bakis
acisinda olamayacagindan hareketle sektorii bilgilendirici, motive edici ¢caligmalarda

bulunmalar1 gerekmektedir.

5.6. ULASILAN SONUCLARIN KONTROLU VE DUZELTMELERIN
YAPILMASI

Tiim plan ve hedeflerde oldugu gibi uygulamaya gecisin ardindan yapilan
faaliyetler ile gerceklesen hedeflerin planlanan hedeflerle uyumu kontrol edilmelidir.
Bu asamada hedeflenen performanslar yakalanamamis olabilecegi gibi planlamaya
iligkin yanlislarin ortaya ¢ikmast da sdz konusu olabilir. Bu nedenle uygulamalarda
ya da planlarda gereken diizenlemelerin yapilmasi, koordinasyon aksakliklarinin
giderilmesi ve arzu edilmeyen sonuglar1 ortadan kaldiric1 diizeltmelerin yapilmasi

gereklidir.

Ozellikle kamu, ozel sektor ve sektorel kuruluslarm arasindaki
koordinasyonda bazi sikintilar olabilir. Yapilan yasal diizenlemelerin ne olgiide
hayata gectigi, planlanan projelerde meydana gelen gecikmeler ve ekonomik kriz
gibi makro ekonomik olaylar siirecin yavaglamasina, dnceliklerin degigsmesine neden

olabilir.

5.7.GERI BILDIRIM VE SUREKLI GELiSiM

Geri bildirim ve siire¢ adimlarimin birbirleriyle koordinasyonu gelisim
projesinin bugiin oldugu kadar yarin ve uzak gelecekte de islerligini siirdiirmesi
acisindan oldukca Onemlidir. Planlarda yapilacak gézden gecirmeler, hedeflerin
yeniden ve daha yiliksek ya da daha genis kitle ve kurumlar1 kapsayacak sekilde
gelistirilmesi gelisimin siirekliligi acisindan hayati bir dneme sahiptir. Intermodal
tagimacilik uygulamasin stratejik bir uygulama olarak ele alirsak, stratejik yonetimin
temel hedeflerinden birinin siirekli gelisim oldugunu gézden kagirmadan, yapilan
faaliyetlerin bir sefere 6zgii degil, bir cevrim seklinde siirekli gelisen ve sektorii daha

lyiye tagiyan faaliyetler olmasi gerektigini sOyleyebiliriz.
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SONUC VE ONERILER

Ulastirma ve lojistik sektorii diinyada ve tlilkemizde giin gectik¢e biiylimekte
ve gelismekte olan bir sektordiir. Diinya lojistik pazarina bakildiginda, {iilkelerin
lojistik harcamalar1 gayri safi milli hasilalarinin Diinyadaki ekonomik hareketlerin
tiriin ve hizmetlerin yer degistirmesi ile gerceklestigi diistinlilecek olursa, tasima,
depolama, bilgi yonetimi gibi lojistigin ¢esitli fonksiyonlar1 yerine getirilmeden
iiretim, ticaret ve hizmet sunumunun yapilamayacagi anlasilacaktir. Bu nedenle
lojistik ve lojistigin temel fonksiyonu olan tasima, yalnizca sektorel i¢ dinamikleri
icinde degil, tim iilke ekonomisi ve hatta kiiresel ekonomi kapsaminda

onemsenmeli, aragtirilmali ve gelistirilmelidir.

Lojistik, isletme yonetiminin temel stratejik analizlerinden biri olan deger
zinciri analizinde de yer aldigi iizere, isletmelere rekabet avantaji saglayan bir
fonksiyondur. Uretilen {iriinlerin, kullanilan makine ve techizatin, siireclerin kalite
standartlar1 ile es diizeye geldigi giinlimiiz rekabet ortaminda, daha hizli, daha
ekonomik ve daha iyi kosullarda miisteriye ulasan iiriin ve hizmetlerin rekabet
avantaj1 saglamasi tiim isletmeleri basta tasima olmak {izere lojistik faaliyetlerin ne
sekilde daha etkin ve verimli sekilde yapilabilecegini arastirmaya sevk etmistir. Etkin
ve verimli tagimaciligin detaymna bakildiginda etkinligin miisteri ihtiyag ve
onceliklerini karsilama diizeyi, verimliligin ise en az maliyetle en yiiksek
performansi elde etme olarak ifade edilebilecegini gormekteyiz. Buna gore
tagimacilikta farkli miisterilerin ¢ok c¢esitli taleplerini, miimkiin olan en diisiik
maliyetle tasimanin 6nemi agiktir. S0z konusu faaliyetlerdeki basari, lojistik

isletmesinin tercih edilirligini arttiracak, tireticilerin de maliyetlerini diisiirecektir.

Tarihsel gelisimi ekonomi ve yonetimle ilgili ¢caligmalara nazaran ¢ok yeni
olan lojistik ve lojistigin en temel fonksiyonu olan tasimacilik, siirekli artan
rekabetten dolay1 siirekli yenilik, gelisme ve farkli yaklagimlar tiretmek zorundadir.
Bu zorunlulugun bir sonucu olarak son yillarda tagimaciligin bir tek modla sinirlt
kalmadigi, farkli tasima modlarmin goreceli iistlinliiklerinden yararlanilarak yapilan

entregre tasimalarin yukarida bahsedilen etkinlik ve verimlilik anlaminda fark
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yarattigi ortaya cikmistir. Kiiresel lojistik sirketlerinin tamami, uluslar arasi
sitketlerin pek ¢ogu modlararast yani intermodal tasimacilii tercih etmistir.
Intermodal tasimacilifin giiniimiizde ©ne c¢ikis1 uluslar arasi diizeyde faaliyet
gostermeyi diislinen tiim igletmelerin birden ¢ok tasima modunda uzmanlagmalarini

bir zorunluluk haline getirmistir.

Farkl1 tasima modlarinin bir arada kullanilmasi yalnizca ticari bir zorunluluk
degildir. Cevreyi korumaci yaklagimlarla daha az enerji tiiketimi ile daha yiiksek
hacimli tagimalar yapmak, mevcut dogal giizergahlar1 kullanarak dogaya yapilan
tahribatt en aza indirgemek amaciyla da entegre tasimalar tesvik edilmektedir.
Ayrica, tasima modlar1 arasindaki dagilimin dengesizligi, 6zellikle karayolunun
agirligr tim diinyada yasanan bir sorundur. Bu nedenle tiim tasima modlarini igine
alacak tagima operasyonlari farkl alt sektorlerin ve toplumun gelisimi agisindan iilke
politikalar1 diizeyinde desteklenmektedir. Ayni yaklasim AB’nin tasimacilik

politikalarinin yer aldigi White Paper’da da vurgulanmakta ve desteklenmektedir.

Duruma iilkemiz acisindan bakacak olursak, intermodal tasimaciligin
Tiirkiye’de de uygulanmakta oldugunu ancak gelisim diizeyinin arzu edilen noktada
olmadigint séylemek miimkiindiir. Burada bir yandan tiim sektore, iilke sathina
yaygmlik diger yandan uluslar arasi rakiplerin operasyonlar1 basliklar1 altinda

gelistirilmesi gereken yonlerimiz 6n plana ¢ikmaktadir.

Ulkemizin cografi konumu, dogu — bati ticaretindeki koprii vazifesi kadar
bolgesindeki ticari ve ekonomik faaliyetlerdeki rolii diigiiniildiigiinde, tagimaciligin
daha rekabet¢i bir sekilde yapilmasinin iilkemiz, alt sektorlerimiz ve iginde
bulundugumuz cografyadaki diger toplumlar agisindan da olumlu sonuglar
doguracagi agiktir. Ekonomik ve lojistik amaglarimizi yalnizca dogu —bati ticaretinde
koprii vazifesi goren bir transit {lilke olarak goriip bu pazardan miimkiin olan en
bliylik payr almak degil iilkemizi ticari faaliyetlerin olustugu bir merkez haline
getirmemiz gerekmektedir. Ulkemizin bdlgede bir lojistik iis haline gelmesi mevcut
ekonomik yapimizi zenginlestirecek, yoredeki ekonomik hayati canlandirirken
tilkemizdeki ¢ok sayida sektdriin de bu gelisimden aslan paymi almasi séz konusu
olabilecektir. Bu amagla bir gereklilik olan intermodal tasimaciligin gelistirilmesi,

lojistik kdyler ve bunlarin birbirleriyle entegrasyonunun saglanmasi, tagima
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modlarmin gelistirilip birbirleriyle uyumlu operasyonlar yapar hale getirilmesi,
iilkemiz lojistik altyapisinin ¢agin  gereklerine uyacak sekilde yeniden
yapilandirilmasi ve ortaya ¢ikacak sistemin kiiresel lojistik aglarla entegrasyonu

saglanmalidir.

Lojistik koylerin kurulmasiyla birlikte; liriin trafik akisi optimize edilecek,
intermodal tagimacilifin gelisimi saglanacaktir. Ayrica, bir yandan lojistik
isletmelerinin diger yandan {irlinlerini tasitanlarin maliyetleri Onemli oOl¢iide
azalacak, isletmelerin tedarik zinciri operasyonlar1 esneklesecektir. Bununla birlikte,
lojistik kdylerin bolgesel gelisim ve bolgenin ticari ve ekonomik bir cazibe merkezi
olmas1 saglayacagi katkilar da goz ardi edilmemelidir. Lojistik kdyleri yalnizca
lojistik igletmeleri, depolar ve ylik sahiplerinin bir araya geldigi bulusma noktalar
degil, bankalar, sigorta sirketleri, giimrilk miisavirlikleri ve c¢esitli sektorel

kuruluglarin bulundugu merkezler olarak degerlendirmek yerinde olacaktir. (MOS,

2010)

Ulkemizdeki basarili lojistik kdy uygulamalarma, Manisa Organize Sanayi
bolgesi ornek gosterilebilir. Onemli iki ekonomik merkez olan Manisa ve Izmir
arasinda etkin bir lojistik faaliyet yliriitmek amaciyla bu yonde baslatilan caligmalar
sonucunda 306.000 m2’lik bir alan lojistik merkez sahasi olarak belirlenmistir.
Takiben intermodal tasimaciligin vazgecilmez bir bileseni olan demiryolu tagimacilik
altyapisinin uygun hale getirilmesi saglanmustir. Intermodalite i¢in 6nemli olan
yikleme ve bosaltma rampalarinin yapilmasi ile birlikte lojistik koy altyapisi
tamamlanmistir. Boylelikle kapali ve agik depolama alanlari, konteyner depolama
sahalari, antrepo ve TIR parklari, yiikleme bosaltma rampalar1 ve idari birimleriyle

ornek bir lojistik merkez yaratilmistir.(MOS, 2010)

Lojistik kdy tasariminda &ncelik kullanima uygunluk olmalidir. Ozellikle
demiryolu ile gelen yiiklerin istiflenmesi i¢in depo alanlari, giimriikleme islemleri ve
tirlinlerin karayolu ile son kullanicilara ulasmasi1 oncesinde igleme tabi tutulacagi
operasyon alanlari, is akigina uygun bir sekilde tasarlanmalidir. S6z konusu tasarimin
Ornegi olan Manisa Organize Sanayi Bolgesi’nin yerlesim planina Sekil-2°de yer

verilmistir.
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Karayolu

Baglantisi
Depolama alanlari

L )

Demiryolu Hatti

Sekil — 2: Manisa Organize Sanayi Bolgesi Lojistik Yerlesim Plani

Tiirkiye’de havayolu tasimacilik sektorii 2003 yilindan itibaren biiyiik bir
atilim gostermistir. Karayolu tasimacilik sektoriimiiz ise ulusal ve bolgesel diizeyde
baskin olup, uluslar arasi tasimalarda da énemli bir konuma sahiptir. Ozellikle bu iki
tasima modu uzun yillardir uluslar arasi diizeyde operasyonlar yaptiklarindan yasal,
teknik ve operasyonel gereklilikleri yerine getirmek konusunda bir sikintidan
bahsetmek en azindan bu alt sektorler i¢in s6z konusu degildir. Demiryolu
tasimaciligt cumhuriyetin ilk yillarindaki hizli gelisimi takip eden yillarda
gosteremese de giiniimiizde ve Onlimiizdeki 10 yilda en hizla gelismesi beklenen
tagimacilik alt sektoriimiizdiir. Yakin gelecekte yurt ici tasimalarda 6nemli paya
sahip olacak YHT(Yiiksek Hizli Tren) projelerinin pek ¢cogu proje asamasinda olsa
da hayata gecen projeler, sektorel olarak iimit vermektedir. Yine yeterli diizeyde
gelismemis olan denizyolu tasimaciligimiz da gelisim adimlari atmaya baslamas,
Ozellikle havayoluna kars1 kaybettigi rekabetciligini geri kazanma yolunda hamleler
yapmustir. Ulkemizde hizli feribot ve deniz otobiisii ulasim aglarinin genislemesi ve

geligsmesi beklenmektedir.

Tiirk lojistik sektoriiniin  intermodal tasimacilik acgisindan altyapisina

bakildiginda tilkemizin ve altyapr olusturan unsurlarin intermodal tagimaciliga engel
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olusturmadiklarint ancak Onemli yenilikler ve gelistirmelere ihtiya¢ duyuldugu
goriilmektedir. Ara¢ ve ekipmanin intermodal tagimaciliga uygun oldugunu
sOylemekle beraber s6z konusu ara¢ ve ekipmanin bir béliimiiniin ne 6l¢iide verimli
yakit tikettikleri, kiiresel diizeyde lojistik operasyonlarin tasimasi gereken
mitkemmel siiregleri ne Olciide destekleyecek teknik yeterlilikte olduklart bir soru
isaretidir. Ayrica, bolgesel bir gii¢ ve hatta kiiresel bir oyuncu olmay1 hedefleyen
Tirk sirketlerinin filo yaslariin yabanci rakiplerine kiyasla yiiksek olmasi da

dikkate alinmalidir.

Ulkemiz yol aglar1 yeterince yaygm olmakla birlikte gerek yiizey yapisi,
gerek yiiksek trafik hacimlerini kaldirabilme gerekse de aydinlatma/isaretleme
yonlerinden 6nemli 6l¢iide iyilestirmeye ihtyiag duymaktadir. Aktarma merkezleri ve
depolar intermodal tasimaciliga elverigli ve hali hazirda bu operasyonlara ev
sahipligi yapmaktadir ancak sisteme makro cergeveden bakildiginda, ozellikle
modlar aras1 gecisin gerceklesecegi terminallerin tiim tasima modlarinin
operasyonlarini rahatlikla yapabilecegi diizeyde teknik ve fiziksel donanima sahip
oldugunu sdylemek giigtiir. Ozellikle intermodal tasimacilik acisindan
terminallerdeki entegrasyon, fiziksel ve bilgi paylasim siiregleri intermodal
tasimacilik bakis agisiyla gdzden gegirilmelidir. Isgiiciiniin egitimlerini tek bir modla
sinirlt kalmayacak sekilde zenginlestirmek, operasyon ve 6zellikle modlararas1 uyum
asamalarinda ortaya c¢ikabilecek sorunlara pratik ve ekonomik coziimler iiretecek
insan kaynagmi gelistirmek amaciyla plan ve programlar hazirlanmali, vakit
kaybetmeden uygulamaya gegilmelidir. S6z konusu stirecler 6nemli 6l¢iide vizyon ve
iist yonetim kararlilig1 gerektirdiginden, basta kamu kurum ve kuruluslar1 olmak
tizere sektordeki tiim yoneticilerin intermodal tagimaciligi tesvik edici ve destekleyici

uygulama ve politikalariyla desteklenmesi basari i¢in vazgecilmez bir zorunluluktur.

Tiirkiye’de intermodal tasimaciligin gelistirilmesi asamasinda gesitli kurum
ve otoritelere 6nemli roller diismektedir. Bu noktada konunun bireysellikten 6teye
tastyip sektorel gelisim, ulusal ve toplumsal gelisime katki ve Tiirkiye’nin bolgesel
bir lojistik iis olmas1 yoniinde atilacak adimlarin desteklenmesi sekilde ele alinmasi,
uygulamanin basaris1 agisindan faydali olacaktir. Bu amagla kamu, 6zel sektor, sivil

toplum kuruluslar1 ve egitim kurumlar1i ayn1 hedefe odaklanarak, koordineli bir

70



caligma ylriitmelidir. Konunun farkli boyutlar1 ile ilgili katki yapacak farkli
kurumlar olacak, uygulamalar sektoriin farkli paydaslarin1 ayni amagla bir araya
getirecektir. Ozetlemek gerekirse, iilkemizin ulusal ve uluslar aras1 diizeyde
gelisimine katkida bulunacak, Tiirk lojistik sektoriiniin bu gelisimde en biiyiik roli
ve payl almasini saglayacak intermodal tagimacilik projeleri, sektorel ve ticari bir
gereklilik oldugu kadar ulusal ekonomimizin rekabetciligi agisindan da 6nemli bir

itici gili¢ olacaktir.
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