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Yemin Metni
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OZET

Turkiye'nin Lojistik Karakdprusu Olarak Yapilandiri Imasinda

Denizyolu Ula stirmasinin Roli: Senaryo Yakla simi

Hakan CETINOGLU
Dokuz Eyliil Universitesi
Sosyal Bilimler Enstittisu

Denizcilik i sletmeleri Yonetimi Anabilim Dali

Karakoprusu kavrami uluslararasi lojistikte ba  slangi¢ ve vari $ noktalar
arasindaki birbirleriyle uyumla stirlmi g degisik ula stirma modlari ile ilgilidir.
Bu modlar deniz, kara ve hava ula stirma modlarinin ¢e sitli kombinasyonlari
olabilir. Bu modlar arasinda tek bir kon  simento diizenlenir. Diinya Uzerinde
karakoprilerinin ¢ce sitli drnekleri vardir. Bunlarin i sgletilmesi ula stirma arz
imkanlari, organizasyonel yapi ve yonetim beceriler i gerektirmektedir. Mevcut
karakopruleri hakkindaki kisittamalar her gecen gin gundeme gelmektedir.
Karakdprulerinin arz ve talep hacimleri kar silagtirlmasi amaciyla yapilan
akademik cali smalar da yetersizdir. En cok Trans Sibirya Demiryol u ve
Amerika Birle gik Devletleri Do gu—Bati Hatti Gzerine ¢ali gmalar yapiimi stir.

Calismanin ana hatlarini a sagidaki gibi 6zetlemek miumkanddr:

* DlUnya Uzerinde mevcut karakoprileri hakkinda kar  silagtirmali kaynak

taramasi

* Turkiye'nin ic ve di g ticaretine ba gli olarak gercekle stirdi gi ulastirma arz

ve talep hacminin ara stiriimasi

* AB Ulkeleri ile Orta Asya Ulkeleri arasindaki ula stirma talebinin

arastiriimasi

* Kuzey-Gilney ve Do gu—Bati eksenleri boyunca Turkiye'nin karakoprusu

olarak arz ve talep miktarlarinin geli  siminin ortaya konmasi

* Karakoprust olarak arz Gzerinde talep miktarinin etkilerinin incelenmesi

Senaryo olu sturulmasi ve regresyon tekni g§i kullanilarak senaryonun

analiz edilmesi

Turkiye'nin lojistik karaképrist olmasina yonelik i ki senaryo olu sturulmu g
ve geli stirilmi gtir. Bu senaryolara ba gh olarak gelecek icin tahmin yapilmi  stir.
Tarkiye'nin ula stirma sisteminin Do gu-Bati ve Kuzey-Giney eksenlerinde
cevre Ulkelerle uyumlu olacak ve di ger karakoprileri ile rekabet edebilecek

sekilde geli stirilmesi gerekti @i belirtilmi stir.



ABSTRACT

THE ROLE OF MARITIME TRANSPORTATION IN
RE-ESTABLISHMENT OF TURKEY AS A LOGISTICS LANDBRIDGE:
A SCENARIO APPROACH

Hakan Cetinoglu
Dokuz Eylul Universty
Institute of Social Sciences

Department of Maritime Business Administiration

The concept of a landbridge refers to different types of integrated origin-
destination international movements of shipments (in various combinations of sea,
land and air) under a single waybill. There are different examples of landbridges
with different characteristics related to transport supply facilities, organisational
structure and managerial skills. Certain limitations of existing landbridge studies
are discussed. They include the failure of a comprehensive academic study to
account jointly for both demand and supply of landbridge services. Most articles
on landbridges discuss the Trans-Siberian Railway or east-west coast landbridges
of the United States of America. No comprehensive academic studies of
landbridges in general were found. The main features of the research can be
summarised as:
» A comprehensive review of literature related to landbridges
» An investigation and analysis of Turkey transport supply and demand
including both domestic and foreign trade
» An investigation and analysis of the demand of the Central Asian and
European Union countries for transport
» The development of a demand and supply model related to an Turkey
Landbridge along the north-south and east-west axises
» Evaluation of the impacts of demand on landbridge supply.
» A comprehensive review of the scenario approach and its application to the
Turkey Landbridge study using a regression technique
Two scenarios are developed about the reestablishment of Turkey as a logistics
landbridge. The main result of the scenario modelling suggests that the transport
system of Turkey requires considerable improvement to compete effectively with
other landbridges and integrated infrastructure at East-West and North-South

axises.
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GIRIS

Dunyayi etkileyen kiresellesmenin getirdigi degisimler lojistik sektoriini de
etkilemis, modern lojistik anlayisi dogmus ve buna bagl olarak ¢ok cesitli egilimler
ortaya cikmistir. Ulkeler sadece bagdh olduklari cografyada degil deniz asir
cevrelerde de ulastirma konusunda bitiinlesmeye gitmigler ve de gitmeye devam

etmektedirler.

Ulastirma sistemlerinin bitinlestiriimesi, cevre Ulkeler acgisindan kazanch
olmakla beraber icinden gectigi Ulkeye de istihdam olarak fayda saglamaktadir.
Buna bagli olarak son yuzyil icinde Ulkeler birbirleriyle butinlesmis coklu ulastirma
sistemlerini desteklemislerdir. Bu amacla dinya Uzerinde buyuk verimlilikle
kullaniimakta olan bu sistemler karakoprisu olarak adlandiriimaktadir. Karakdprisu
en basit tanimiyla; yukin bir gemiden karanin dbir tarafindaki baska bir gemiye
ulastirimasidir. Normalde tamami denizde gececek bir yolculugun bir kisminda kara
yolculugunun kullaniimasidir Karakoprist ¢oklu ulastirma sirecinin bir béliminde
karayolu veya demiryolu kullanarak yiklerin hedeflerine daha cabuk ve daha az
maliyetle ulagmasini amaclamaktadir. Bu temel amaca ulagsmak, yiklerin transit
surelerini azaltmak ve daha az limana ugramak suretiyle toplam tasima suirelerini

kisaltmak ile mimkin olabilmektedir.

Yirminci ylzyilin ikinci yarisinda gerceklesen iki dnemli teknolojik gelisme
karakoprist kavramini daha da belirginlestirmistir. Bunlar ¢oklu ulastirmanin
gelismesine de imkan veren uluslararasi konteynerizasyonun standartlasmasi ve
Avrupa’daki ayakl konteyner sistemidir. Diinya tzerinde bu teknolojik gelismelere
bagl olarak her yil kapasiteleri artan Avrupa ve Asya Kitalarl arasinda ve Kuzey

Amerika’da cok cesitli karakdpruleri mevcuttur.

Tarkiye yukarida bahsedilen lojistik alanindaki kiresellesme sirecinden
fazlasiyla etkilendigi gibi; onun bir alt sektérl olan ulastirma faaliyetleri kapsaminda
dis cevrenin baskisi altinda bulunmaktadir. Dinya Deniz Ticaret Hacmi'nin her yil
artmasi, konteyner tagimacihginin giderek biyimesi, Avrupa’nin artan enerji ihtiyaci
ile Tdrkiye’'nin dogusunda bulunan ulkelerin ham petrol ve dogal gaz ihrag

taleplerinde boru hatlarina daha c¢ok ihtiyag duyulmasi ve Avrupa Birligi'ne Uye
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Ulkelerin cevre Ulkeleri de icine alan ulastirma agi kurma amaglari uluslararasi

ulastirma konusunda rekabet kosullarini giindeme getirmektedir.

Tarkiye, Asya ve Avrupa Kitalarn arasinda, etrafinda ulastirma ihtiyaclarinin
karsilanmasini talep eden llkeler ve Ulke gruplari ile ayni cografya icerisindedir.
Dogusundaki ulkeler tarafindan biylik miktarlarda Uretilen petrol ve dogal gaz gibi
enerji ham maddeleri batisindaki kullanici Ulkeler tarafindan tiketilmektedir. Bu
cografya Turkiye'yi ulastirma konusunda talep edenler ile Uretenler arasinda transit
Ulke konumuna getirmistir. Ayrica dil ve kultir birligi bulunmasi nedeniyle Turk
Cumhuriyetleri ile son yillarda gelisen politik iliskilere bagli olarak Avrupa ulkeleri ile

Tark Cumhuriyetleri arasinda kopru tlke konumundadir.

Bu calismanin birinci boliminde; tarihsel sire¢ icinde klasik anlamda
yapilan lojistik faaliyetlerin neden modern lojistik yonetimi anlayisi cercevesinde
yapillmasi gerektigi ve lojistik yonetimini deg@isime surikleyen nedenler ortaya
konacaktir. Gunumuz lojistik anlayisinin getirdigi ¢oklu ulastirma ve lojistik

karakoprusu kavramlari ile diinya tizerindeki karakoprisiu drnekleri tanitilacaktir.

Calismanin ikinci boliminde; Avrupa ve Asya Kitalari arasinda Kuzey-
Guney ve Dogu-Bati yonlerindeki ulastirma eksenleri tizerinde bulunan Turkiye'nin
modern ulastirma anlayisiyla degerlendirildiginde transit ulastirma potansiyel
incelenecektir. Coklu ulastirma kavrami acisindan bakildiginda; Turkiye’'nin
karakdprisiu olmasina yonelik potansiyelinin degerlendiriimesi amaciyla Turkiye’'nin

icinde bulundugu ulastirma aglarindan bahsedilecektir.

Calismanin son boéluminde; cevresindeki ticari, siyasi ve kiltirel bloklar
arasinda transit Ulke konumunda olan Turkiye'nin karakoprist olarak
degerlendirilebilece@i bir senaryo olusturulacaktir. Senaryo olusturma yontemleri
aciklandiktan sonra Tirkiye igin 6nce kavramsal bir model olusturulacak daha sonra
uygulama modeline gecilecektir. Regresyon analizi yéntemlerine gdre secilen
modellere bagl kalarak gelecek icin tahminlerde bulunulacak, muhtemel tabiatlarda

senaryolar gelistirilecektir.
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BIRINCI BOLUM

MODERN LOJISTIK ANLAY| S| KAPSAMINDA TURK IYE'NIN
KARAKOPRUSU OLMA POTANS IYELI

Turkiye; Asya ve Avrupa Kitalari arasinda yer alan cografi konumu nedeniyle
tarih boyunca Dogu ile Bati'yi birlestiren bir kdprii gorevini Ustlenmistir. Ana gecis
glzergahlarinin Anadolu tizerinden ge¢cmesi nedeniyle sadece sosyal, ekonomik ve
kilturel anlamda degil, ayni zamanda ulastirma konusunda da ayni gérevi yerine
getirmektedir. Ustlenilmis bu gorev caglar boyunca degisen ve gelisen teknoloji ile
uluslararasi politik iliskiler gibi faktorlere bagli olarak surekli degisim ihtiyaci
gOstermektedir. Ekonomik, siyasal ve kiltirel yonden kuresellesmeyi kabul eden
¢cevre uluslarinin ulastirma konusundaki devamli artan talepleri Turkiye'nin bu
gorevini agirlastirmakta ve var olan potansiyelini bir an 6énce ortaya ¢ikarmasi igin
zorlamaktadir.

Kiresellesme sureci icerisinde lojistik faaliyetler de surekli degisim gecirerek
klasik yapilarindan siyrilmakta, modern lojistik anlayisi icinde degerlendiriimektedir.
Bu anlayis ulastirma faaliyetlerinin artik uluslararasi boyutta yapilmasi gerekliligini
getirmistir. Diinya deniz ticaret hacminin her yil blylmesi, konteyner tagimaciliginin
giderek blyuk boyutlara ulasmasi, ham petrol ve dogal gaz transferlerinde boru
hatlarina gecmis yillara gére daha fazla ihtiya¢ duyulmasi ve demiryollarina verilen
onemin artmasi ulastirma sektorini degisime zorlayan faktorler olarak kargimiza
ctkmaktadir. Bu degisimin Urdnd olan c¢oklu ulastirma; temel ulastirma tirlerinin
birbirlerine goére Ustunliklerini tespit ederek ulastirma maliyetini en aza indirme

amaclyla dogmustur.

Bu bdlimde modern lojistik anlayisinin dogmasina neden olan etkenler ve
bu anlayisin getirdigi egilimler ve bunlara bagh olarak ulastirma sektori Gzerindeki
etkileri incelenecektir. Coklu ulastirma strecinin karayolu veya demiryolu bélimuadna
iceren ve 1960’ yillardan sonra kabul edilmeye baslayan karak®prisi teriminin
kavram olarak ele alinmasi, karakoprisu cesitleri, faydalar, karakoprisunin
olusmasina neden olan etkenler ile karakoprisiu ornekleri agiklanacaktir. Bu
bdlimde genel olarak, Turkiye'nin lojistik karakoprisu olarak degerlendirildiginde;
mevcut potansiyelinin  yukarida belirtilen c¢erceve icerisinde ortaya konmasi

amaclanmistir.



1.1 Modern Lojistik Anlay1 s

Dunya ekonomik, siyasal ve kiltirel yonden ¢ok hizli bir kiiresellesme stireci
icindedir. XXI. Yuzyilin ilk yillarinin yasandidi bugtinlerde geleneksel siyasi bloklarin
ortadan kalktidi, her alanda liberal egilimlerin guclendigi ve teknolojik gelismelerin
sinir tanimaz bigcimde énemli degismelere yol actigi bir dénemden gecilmektedir. Bu
nedenle, pazarlar giderek daha cabuk butinlesmekte, ekonomiler arasindaki
duvarlar yikilmakta, mesafeler kisalmaktadir. Bu arada, nasil mal ve hizmet
dretiminin uluslararasi standartlarda gerceklestirimesi zorunlu hale gelmekteyse,
mal ve yolcularin bir yerden diger bir yere tasinmalarinda da uluslararasi standartlar
zorunlu hale gelmektedir. Artik, uluslararasi rekabetten galip ¢cikmada ulastirma
hizmetleri miktar ve kalite olarak anahtar faktérlerden biri haline gelmistir. Clnku
yeni pazarlara girmek, yiuksek standartlara sahip givenilir, ucuz ve hizli ulastirma

sistemlerini gerektirmektedir (Kaynak, 1995).

Surekli artan musteri istek ve ihtiyaclari, siddetli rekabet ortami, teknolojik
gelismeler ile birlikte yeni mevzuat ve dizenlemeler, igletmeleri "modern lojistik"
anlayis ve uygulamalarina yonlendirmektedir. Sadece iki nokta arasindaki mal ve
ara¢ hareketi anlayisi, yerini, tedarikcilerden, Ureticilere, oradan dagitim kanallarina
ve sonrasinda musterilere kadar uzanan bir zincire birakmigtir. Ulastirma yonetimi
de zamanla lojistik yonetimine donusmustir. Modern lojistik yonetimi anlayisi olarak
kargimiza cikan bu yeni yapi "tedarik zincir yénetimi" olarak ifade edilmektedir
(Chopra ve Meindl, 2001).

isletme yonetimi ve lojistik kavraminin gelisiminde biyik rol oynayan
ABD'de, 1900'li yillarin baslarinda "tretim" agirlikli olan is anlayisi ve pazar yapisi,
1930'lardan sonra "satis" ve 1950'li yillarla birlikte "pazarlama” merkezli bir yonelim
gOstermistir. 1980'li yillardan itibaren hizmet anlayigi hizla gelisirken, musteri
odaklilik ve pazar merkezli hareketler deger kazanmistir. Lojistik kavraminin tarihsel
gelisimi icerisinde hammaddeden nihai musteriye ulasan tium akis zinciri, 1960l
yillardaki parcall yapidan 1980'lerde bitlinlesme asamasina ve nihayet ginimuizde

bu anlayisa gecmigtir (Hines, 1999; 43).

Tedarik zinciri yonetiminde, "arz ve tedarik yonetiminin uyumlandiriimasi”
temel Onceliktir. Arz yonetimi olarak adlandirilan kavram icerisinde kaynak ve

stratejilerin  belirlenmesi, Uretilmesi gereken urin miktari ve zamanlamasi ile



tedarikcilerin tespiti, satin alma faaliyetleri, ortak proje, isbirligi anlasmalari
eszamanli olarak planlanmaktadir (Lowson vd., 1999; 44). Tedarik Zinciri Yonetimi,
arz ve tedarik sistemlerini uyumlandirmasinin yani sira alicilari memnun etmek igin

gerceklestirilen tiim y6netim faaliyetlerini kapsamaktadir.

Uluslararasi ticaret egilimlerine bagh olarak her gecen giin kendini yenileme
ve teknolojiyi yakindan takip etme geregi hisseden modern lojistik yonetimi ¢cok
cesitli alanlardan olusan bir faaliyetler bituniini olusturmaktadir. ilgili bélumlerin
ortaklasa isbirligi sistemin basarisini dolaysiz olarak etkilemektedir. Birbirleriyle ¢cok

siki koordinasyon gerektiren faaliyet alanlari sunlardir (Quayle ve Jones, 1993; 87):

* Planlama ve Pazarlama Stratejisi
* Pazar Stratejisi ve Uriin Tasarimi
* Uretim Planlama

* Malzeme Yonetimi

* Envanter Yonetimi

* Depolama ve Malzeme Elleglenmesi
* Dagitim

* Depo ve Antrepolar

* Ulastirma

* Sigorta

* Gumrukleme Hizmetleri

* Satin alma

* Musteri Hizmetleri

* Teknik Destek

1.1.1 Uluslararasi Boyutta Lojistik Faaliyetler

Dlnya ticaretindeki donisim ve yeni olusumlarin etkisi yogun bir sekilde
lojistik ve ulastirma sektori Gizerinde gérilmektedir. Hemen hemen biitiin sektorlerle
bire bir, dogrudan iliskisi olan lojistik, uluslararasi pazarlarda rekabetci Ustinliuk elde
ediimesinde kilit rol Ustlenmektedir. Uriin veya hizmetlerin hedef pazarlara
rakiplerden bir adim dnde olarak daha hizli ve daha ekonomik bigcimde ulastiriimasi
uluslararasi lojistik faaliyetlerinin 6zini teskil etmektedir. Ulusal ve uluslararasi

lojistik karsilastirildiginda (www.uta.edu/prater);



* Uluslararasi lojistik ulusal lojistikten daha maliyetli ve zordur.

 Uluslararas! ulastirmada agirlikh olarak deniz, havayolu ve karayolundan
yararlanilirken, yerel ulastirmada c¢ogunlukla kara ve demiryolu tirleri
kullaniimaktadir.

* Uluslararasi lojistik firmalarinin yoneticileri yeni kurum ve kuruluglarla, yeni
kosullarla, daha karmasik dokimantasyonla ve aracilarla ilgilenmek
zorundadir.

» Blylyen is sahalari, artan masraflar ve zorluklar nedeniyle uluslararasi
lojistik endistrilerinde isletmeler arasi birlesme ihtiyaci olusmaktadir.

* Yerel lojistik ile karsilastinldiginda is sireclerinin  karmasikhgr ve
prosedurlerin fazla olmasi nedeniyle uluslararasi lojistik daha yavas ve daha
masrafli olmaktadir.

« Uluslararasi lojistik cok sayida yabanci dil bilme gerekliligi, altyapi eksikligi
gibi nedenlerle daha zordur.

* Uluslararasi lojistikte kiltirel, ekonomik ve politik faktorler cok énemlidir.

» Envanter maliyetleri uluslararasi lojistikte cok daha yiksektir.

1.1.2 Uluslararasi Lojistik E  gilimler

Uluslararasi ticaret hacminin her yil blyuk oranlarda artmasi beraberinde

lojistik faaliyetleri de arttirmakta ve cesitlendirmektedir. Bu sartlar altinda faaliyet

gosteren lojistik isletmeleri degisen kosullari yakindan takip etmek zorundadirlar.

Strateji belirleme ve uygulama uluslararasi lojistik egilimlere gore yapiimalidir. Bu

egilimlerin etkisi lojistigin tim alt bilesenlerinde gorilmektedir. Bu ¢calismanin modeli

cercevesinde dis cevre degiskenleri olarak degerlendirilen bu egilimler sunlardir
(Tuna, 2001);

« Uretim ve dagitim stratejilerinin kiiresellesmesi,

* Coklu ulastirma,

» Envanter ve depolama politikalarinin degismesi,

» Dis kaynak kullaniminin artmasi,

* Bilisim teknolojileri alaninda yasanan degisimler,
 Surdurulebilir kalkinma ve ¢evre bilincinin artmasi,
* Mevzuatin liberallegsmesi,

» Perakendecilik sektdriintin gii¢c kazanmasi.



Bu baslklardan bazilari agsagidaki bolimlerde incelenecektir.

1.1.2.1 Uretim ve Da @itim Stratejilerinin Kiireselle smesi

Dlnya Ticareti kuresel pazar anlayisinin hakim oldugu bir ticaret ortamina
donusmektedir, igletmelerin uluslararasi alanda rekabet edebilmelerinde imalat
maliyetlerinin (iscilik, enerji, hammadde vs.) disik oldugu yerlerde Uretim yapmak
ve slrekli yeni pazarlar bulmak o6nemli bir kazan¢g kaynadi olusturmaktadir.
isletmeler faaliyetlerini yalniz kokeni olduklari yerel veya bélgesel pazarlarda degil
uluslararasi ve kiresel capta da faaliyetlerini strdirmek mecburiyetindedirler. Bu
baglamda isletmeler Uretim ve dagitim stratejileri ile lojistik is streclerini yeniden

g6zden gecirmek ve ele almak durumundadirlar (Kaynak, 2003).

Uluslararasi pazarlarda dagitim yapabilmenin kendine 6zgl zorluklari
sunlardir (Larsen, 2000; 377):

* Cografi uzaklikla birlikte esya, arag izlenebilirligi ve kontrold,
* Uluslararasi yasal mevzuat uygulamalari,

* Farkh 6lceklerdeki rakiplerden kaynaklanan siddetli rekabet,
» Uzun doénemli yatinmlari finanse edebilecek sermaye gtici,
* Yuksek niteliklerde insan kaynaklari ihtiyacit,

* Bilgi ve iletisim teknolojilerini kullanabilme yetenegi

gibi basliklar altinda toplanabilmektedir.

Dagitimin verimliligi dagitim yoénetiminin basarisina baglidir. Yonetiminin
basarisi ise; musteri sipariglerinin énceden tespit edilmesine, bilgi teknolojilerinden
yararlanarak musteri isteklerine hizli bir bicimde yanit verebilme yetenegine ve

Uretimde stok seviyelerinin minimum dizeylere indirilmesine baglidir.

Basarili bir dagitim icin ginimizde hayati 6nem tasiyan gorev talep
yonetimidir. Talep yoOnetimi bilinen musteri servisi amaglarindan farkh olarak
sipariglerin dnceden tahmin edilmesi ve gerceklestiriimesi sirecidir. Talep
yonetiminin anahtari bilgidir. Orta vadeli tahminler icin hedef pazardan alinan

bilgiler, misteri davranigina ait kullanim ve tiketim ile ilgili bilgiler, tGretim programi



ve envanter durumu hakkindaki bilgiler, talep dalgalanmalarina karsi uygulamaya
konulan promosyonlar gibi pazarlama bilgileri vazgecilmez veri kaynaklaridir. Talep
yonetiminde amag; tahminlere bagimhhgin azaltilarak talebin c¢abuk bicimde

yanitlanmasidir.

Bilgi sistemlerinde gergeklesen hizli gelisim sonucunda mausterilerin
taleplerine en suratli sekilde yanit verilmelidir. Buradaki stratejik amag, maliyetler
azaltirken miusteri memnuniyetinin arttinimasidir. Talebin suratli yanitlanmasi
(Quick Response) icin bilgisayar ve diger elektronik sistemlerinin gelismis olmasi ve
tedarik ve dagitim kanallarindaki bilgi akisinin kesintisiz ve suratle gerceklesmesi

gerekmektedir (Bowersox ve David, 1996; Christopher, 1998).

Dagitimda ortaya cikan bir baska egilim erteleme olanaklarinin arayisidir.
Ertelemede ilke, Grindn nihai seklinin ve kurulumunun olabildigince geciktiriimesidir.
Bu vyolla Uretimde azami esneklik saglanirken, stoklar asgari seviyeye
indirilebilmektedir. Bir bagka deyisgle ureticiler Grinlerini modiler mamul olarak
tasarlaylp son urini talebe goére sekillendirerek 6lcek ekonomisi gibi davranis
gosterirler. Bu durum tedarik zinciri icinde bilisim teknolojilerine bagli olarak katma
degerli bir faaliyet olarak on plana ¢ikarmaktadir. Dagitim boylece fabrika ile pazar

arasinda vazgecilmez bir ara nokta konumuna yikselmektedir (Crowley, 1998).

1.1.2.2 Coklu Ula stirma

Son dénemlerde c¢oklu ulastirmanin gelismesi, her biri farkli yapidaki lojistik
operasyonlarinin uzman isletmecilik anlayisi ile butlnlestiriimesi gereginden
dogmustur. Coklu ulastirma, mallarin istenilen noktaya ulastirimasinda kara-hava-
deniz gibi temel ulastirma tirleri kullanilarak, birbiriyle bitiinlesmis ve organize
bicimde gumrukleme, ellecleme ve depolama gibi faaliyetleri de kapsayacak bir

tarzda etkili ve verimli bir sekilde gerceklestiriimesidir.

Coklu ulastirmada; ulagtirma turlerinden birden fazlasinin kullanilimasina
karsilik, bu ulasim sekli icin tlkeler arasinda tek bir senet diizenlenmektedir. Bu
durum 6zellikle gumrik islerini basitlestirdigi icin ¢oklu ulastirmanin en 6nemli

avantajlarindan birini olusturmaktadir.



Coklu ulastirmanin 6zinde farkh ulastirma tdrleri arasinda en uygun
olanlarin secimi vardir. Ulastirma tarindn belirlenmesi sirasinda "maliyet”, "hiz",

"gavenilirlik", "izlenebilirlik", "emniyet" ve "esneklik" degiskenleri blylik 6énem arz
etmektedir (Chatterjee, 2000).

Ulastirma maliyetleri, sektore gore degismekle birlikte siddetli uluslararasi
rekabet kosullarinda Grinin pazardaki fiyatinin icinde 6nemli bir orani
olusturabilmektedir. Bu oranin tespitinde, Urinle ilgili olarak arz ve talep dengesi,
agirlik, deger ve miktari, tasinabilirlik, 6Gnem derecesi, bulunabilirlik gibi faktérler gz

ondnde bulundurularak degerlendirmeler yapilmaktadir.

Ornegin kum ve cakil driinlerinin ulastirma maliyeti, Griiniin pazardaki fiyati
icinde % 55 gibi yuksek bir oran teskil ederken, demir cevherinde % 20, gidada % 8,
kimyasal ve plastiklerde % 6, cesitli fabrika makinelerinde % 4, elektronik

ekipmanda % 3 ve ilacta % 1 olabilmektedir (Perreault ve McCarthy 1999).

1.1.2.3 Envanter ve Depolama Politikalarinin De  gigsmesi

Tedarik zincirinin 6énemli halkalarindan biri olan depolama yodnetimi ayri bir
uzmanlk alani olarak gelisme gostermis ve lojistik faaliyetlerin ayrilmaz bir parcasi
haline gelmistir. Lojistik hareketlerin zamaninda ve saglikh yapilmasinda malin
niteligi ve niceligine gore guvenli bir sekilde istiflenmesi, depolanmasi ve bilgisayar
destegi ile kayit altina alinmasi gerekmektedir. Lojistik isletmeleri depolama
hizmetleri vermesiyle birlikte ticari isletmelerin envanter maliyetlerinin disdrilmesine
ve zamaninda mallarin hedef pazarlara sunulmasi iglevinde buyidk gbérev

ustlenmektedir.

Tedarik zinciri  yonetimi, musteri beklentileri dogrultusunda lojistik
fonksiyonlarin gerceklestiriimesi ilkesine dayanmaktadir. “Cekme Stratejisi (Pull
Strategy)” olarak adlandirilan bu yaklasimda, musterilerin renk, miktar v.b. cesitli
Ozellikler cercevesindeki beklentileri satis noktalarn araciligiyla tedarik zincirinin
diger Uyelerine dogru cekilmekte, bunun sonucu olarak envanter politikalar
sekillenmektedir. Envanter dizeyini minimum ya da sifir dizeyde tutmayi
hedefleyen “Tam Zamanh Uretim (JIT)” ¢cekme stratejisinin énemli unsurlarindan
birisidir (Bowersox ve Closs, 1996; Christopher, 1998).



1.1.2.4 Dig Kaynak Kullaniminin Artmasi

isletmelerin lojistik stratejilerini yeniden yapilandirdigi ve cesitlendirdigi,
bunun sonucu olarak da lojistik faaliyetler cercevesinde dis kaynak kullanimina
(outsourcing) dogru egilim gostermeye basladiklar gézlenmektedir (Razzaque ve
Sheng 1998). Lojistik hizmetlerin sec¢iminde tek bir yerden satin alma (one stop
shopping) egiliminin dnemli artis gosterdigi géz 6nune alindiginda, Uglincu taraf
lojistik isletmelerin  bu beklentiler dogrultusunda yeniden yapilanmalari,
magterilerinin tedarik zinciri stratejilerini olusturmalarina yardimci olmalari ve bu

cercevede etkin ¢cozumler tretmeleri gerekmektedir.

Uclincii taraf lojistik isletmeleri, yan sanayiden isletmeye malzeme akisi
(inbound logistics) yani fiziksel tedarik asamasinda, Uretim streclerinde yani dahili
islemler asamasinda ve igletmeden alicilara kadar uzanan malzeme akisi (outbound
logistics) faaliyetler olarak t¢ alanda hizmet sunabilme yeteneg@ine sahiptirler. Bu
anlayis icerisinde hammaddenin ortaya cikisindan fabrikaya tasinmasi, dabhili
islemler ve sonrasinda tamamlanmig nihai Grinlerin tiketim merkezlerine ve
alicilara zamaninda ulastirilmasi belirli diizeyde bilgi birikimi, tecribe ve isletmecilik

becerisi gerektirmektedir (Craig, 2003).

1990'll yillarin sonlarinda 6zuinde Ug¢uncy taraf lojistik anlayisina hakim olan
dis kaynaktan yararlanma (outsourcing) kavramindan farkli olarak isletme
sureclerinin de dis kaynak yardimiyla organize edilmesi (BPO: Business Process
Outsourcing) durumu s6z konusu olmaya baslamistir. Dordiinct Taraf Lojistik olarak
adlandirlan bu yaklasimda disaridaki uzman isletmenin bilgi, deneyim ve teknolojisi
de alinarak isletme sirecleri yeniden tasarlanarak (BPR: Business Process Re-
engineering) gelistirilir. Dordinci taraf lojistik hizmet saglama anlayisi ile her bir
migteriye sadece onu ilgilendiren, ona 06zgl olan problemlere c¢ozimler
Uretilmektedir (Craig, 2003).

Dérdincu taraf lojistik igletmesi; kapsamli tedarik zinciri ¢ézimleri sunmak
icin kendi organizasyonunun kaynaklarini, yeteneklerini ve teknolojisini, i¢tinci taraf
isletmeler ile bir araya getiren ve ybneten tedarik zinciri batunlestiricisidir. Bu

isletmeler; dagitim, nakliye, depolama gibi konularda uzmanlasmis tclncl taraf



isletmelere sahiptir. DOrdiinct taraf kavrami, teknoloji, depolama faaliyetleri ve
dagitimin optimal bir sekilde butlnlestiriimemesi Uzerine, tedarik zincirinin
yaratacag! tasarruflardan ve verimliliklerden yararlaniimasi icin ortaya c¢ikmistir
(Craig, 2003).

1.1.2.5 Bili sim Teknolojileri Alaninda Ya sanan De gisimler

Dlinya, erisiminden dagitimina kadar tim sirecglerde “bilgi"nin belirleyici rol
oynadigi yeni bir modele dogru donusmektedir: Bilgi ekonomisi ve bilgi toplumu. Bu
kavramlar ve yaklasimlar, degisimin farkinda olan uluslarin kendilerini hizla
dondstirmek zorunda olduklar yeni modelleri ve kavramlarn temsil etmektedirler.
Dunya ulkeleri, bilgi ekonomisine donisme ve bilgi toplumu olma yolunda bir yars,

bir rekabet icerisindedirler (www.bilisimsurasi.org.tr/sonucraporu).

Bilisim teknolojileri alanindaki gelismelerin ¢izgisine bakildiginda en
kapsamli degisikliklerin ve degisimin 1990’ yillarin basinda oldugu gorilmektedir.
1990'll yillarda kisisel bilgisayarlarin hizinin ve kapasitesinin bas déndirici bicimde
gelismesiyle birlikte dnce kisisel bilgisayar aglarindan olusan modeller, sonrasinda
da aglarin birbirine baglanmasi, istemci-sunucu teknolojisinin gelisimi ve ana
bilgisayar ile kisisel bilgisayar aglari arasindaki baglantilar, genis alanlara yayiimis
tek merkezden de idare edilebilen sistemleri dogurmustur. isletmeler ve kurumlara
ait birimlerin birden fazla cografi boélgeye dagiimis olduklari durumlarda uzak birimler
arasinda iletisimin saglanmasi gerekliligi beraberinde iletisim ve telekom altyapilari

ve servislerinin de gelisimini getirmigtir (www.bilisimsurasi.org.tr/sonucraporu).

1.1.2.6 Sdrdurulebilir Kalkinma ve Cevre Bilincini  n Artmasi

Uluslararasi lojistik alaninda artan gelismeler beraberinde yeni sorunlarn da
getirmektedir. Bu yeni sorunlarin basinda dogal ¢evreye verilen zarar gelmektedir.
Artan ulastirma faaliyetleri neticesinde olusan yogun trafik hacmi ¢evreye yayilan
zehirli atiklara neden olmaktadir. Her llke bu konuda ciddi dnlemler almak ve ciddi

yaptirimlar uygulamak zorundadir.

Uygunsuz tasarimlanan ulastirma stratejileri kullanicilarin ihtiyaclarina care
olmamakta, dusik gelir gruplarinda buydk sorunlara yol acgmakta, kamu

finansmaninin  verimliligini  distrmektedir.  Strdurdlebilir  ulastirma ilkeleri



cercevesinde ulastirma fonksiyonunda aranan dzellikler; 1. Cevresel agidan uygun
ulastirma, 2. Verimli ulastirma, 3. Guvenli ulastirma, 4. Sosyal olarak kabul edilebilir

ulastirma olarak belirmektedir (Cerit, 2001).

1.1.3 Ulastirmada Uluslararasi Belirleyiciler

Bu calismanin modeli cercevesinde ulastirmayi etkileyen dis cevre
degiskenleri olarak diinya deniz ticaret hacminin her yil artan bir oranla blyimesi,
konteyner tasimaciiginin giderek biylk boyutlara ulasmasi, Avrupa’nin eneriji
ihtiyacinin devamli artmasi karsisinda ham petrol ve dogal gaz transferlerinde boru
hatlar kullaniminin gecmis yillara gore daha fazla ihtiyag géstermesi ve Avrupa
Birligi'ne Uye Uulkelerin uluslararasi boyutlarda ulastirma aglari kurma amaclari

incelenmistir.

1.1.3.1 Diinya Deniz Ticaret Hacminin Artmasi

Dunya dis ticaret tagimalarinin miktar olarak % 90’1nin denizyoluyla
gerceklestirildigi tahmin edilmektedir. Son otuz yil incelendiginde 1970 yilinda 2.6
milyar ton olan dinya deniz ticaret hacmi 2000 yilinda 5.434 milyar tona, ton-mil

bazinda tagimalar ise 24590 milyar ton-mil degerine ulasmistir (Bkz. Tablo 1).

Bu tasimalarin yaklasik Ugcte birini petrol tasimacihgi, tcte birini kuru yuk
tasimaciligi ve geri kalanini diger yukler ana bashgi altinda toplanan, dékme yukler,
sivilastinlmis gaz, kimyasallar, konteynerler, ro/ro, diger kargo yukleri ve arabalar
olusturmaktadir. Buna karsilik en fazla gelisim gosteren yik tipi konteynerize
kargodur. Konteyner tasimaciliginin bitin denizyolu ulastirmasi icindeki payr % 13
oranindadir (DTO, 2005).

Diunya deniz ticareti her yil artarak 2005 yilinda 7.1 milyar tona ulasmistir.
Bu hacim icerisinde kuru yuk talebi her yil artarak 4.6 milyar tona, petrol tankeri yik
talebi yine her yil artarak 2.4 milyar tona, konteyner ve diger genel yikler her yil
artarak ki; en bayik artis bu yiklerde olmustur, 1.7 milyar tona ulasmistir.
( UNCTAD, 2006).
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Tablo 1: Dinya Deniz Ticareti 1995-2005 (milyon ton )

HAM PETROL DEMIR KOMUR | TAHIL | BOKSIT |FOSFAT DIGER | TOPLAM
PETROL | URUNLERI | CEVHERI VE AL. YUKLER
1995| 1415 381 402 423 196 50 30 1790 4687
1996 | 1466 404 391 435 193 51 31 1888 4859
1997| 1519 410 430 460 203 54 32 1984 5092
1998 | 1535 402 417 473 196 53 31 1966 5073
1999 | 1550 415 411 482 220 53 30 2008 5169
2000 | 1608 419 454 523 230 53 28 2119 5434
2001 | 1592 425 452 565 234 51 29 2165 5513
2002 | 1588 414 484 570 245 54 30 2210 5595
2003 | 1650 435 540 610 240 55 30 2280 5840

(Kaynak: DTO, 2004)

20. yuzyilhin son c¢eyregindeki politik ve teknolojik gelismelerden etkilenen ve
yapisal deg@isime zorlanan Dinya Deniz Ticaretine paralel olarak gemilerin
suratlerinin ve boyutlarinin artmasi dinyanin bir ucundaki pazarlara daha kolay
ulasiimasini saglamistir. 2003 yilinda Diunya Filosu 773.5 mdwt'a ulagmistir. Yildan
ylla yasanan artislar zaman zaman bir onceki yilin yaklasik iki misline esdeger
olmaktadir. Gelisimin en ¢ok goruldigu filo tanker filosudur ve 290 mdwt'ye, dokme
yuk filosu 303.6 mdwt’ye, kombine tasiyicilar 12.1 mdwt'ye ulagsmistir (Deniz Ticaret
Odasli, 2004). Tablo 2’de Dinya Deniz Ticaret Filosu'nun yillar itibariyla gelisimi

gosterilmistir.

Dunya Deniz Ticaret Filosu her yil buytyerek 2006 yilinda 959 milyon dwt
rakamina ulagmistir. Kuru ytk gemileri ve petrol tankerleri yilda ortalama yiizde 4,6
ve ylzde 1,0 oraninda artarak 354 milyon dwt ve 313,9 milyon dwt'lik bayukliklere
erismiglerdir. Konteyner ve genel yuk gemilerinin birlestiriimis tonajlari her yil
ortalama ylUzde 5,6 oraninda artarak 2006 yili itibariyla 200,9 milyon dwt buyuklige
ulasmistir (UNCTAD, 2006).
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Tablo 2: Dinya Deniz Ticaret Filosu Geli  simi (1993-2003) (milyon dwt)

DOKME KOMBINE
YILLAR TANKERLER YUKLER TASIYICILAR | DIGERLERI | TOPLAM
1993 261.8 215.0 31.3 125.4 633.5
1994 266.9 219.0 28.7 130.6 645.2
1995 265.0 2255 25.9 134.8 651.2
1996 263.2 242.2 20.7 140.9 667.0
1997 267.2 252.1 17.3 149.1 685.7
1998 268.7 263.3 16.9 155.3 704.2
1999 273.6 263.3 16.1 160.9 713.9
2000 281.2 267.4 15.2 166.7 730.5
2001 284.1 276.3 14.6 169.3 744.3
2002 283.5 288.5 13.8 174.7 760.5
2003 283.8 295.9 12.6 181.2 773.5

(Kaynak: DTO, 2005)

1.1.3.2 Konteyner Ta gimactli ginin Geli gmesi

Denizyolu ulastirmasi uluslararasi rekabete acik bir sektordir. Bu cesit
rekabetin varligi gemilere sekil degdistirtmis, onlari ¢esitlendirmis, limanlari gemilere
ayak uydurtmustur. Bunlar ulastirmada verimliligi arttirmig, ¢ok farkli taraflar bir
araya getirmiglerdir. Yalnizca armatdr, gemi acentesi, liman isletmecisi ve broker bu
sektdrlin cercevesini ¢izen kimseler degil; ihracatcl, ithalatci, sevkiyatcl, tersaneci
ve hatta sigortaci bile denizyolu ulastirmasinin bu gunki dinamik yapisinda s6z

sahibi olan, bu sektdru rekabet yoluyla degisiklige zorlayan kisiler olmuslardir.

Son dénemdeki 6zellikle 60°li yillarin ikinci yarisindan bu yana bilimsel ve
teknolojik gelismeler, gemilerle bunlara 6zdes isleyen igletmelerde (limanlarda,
deniz igletmelerinde, sevkiyatci isletmelerde, tersanelerde) dnemli atilimlara yola
acmistir. Gemiler, tersaneler, liman ve deniz igletmeleri ¢cok sayida altyapidan

olusan butinlesmis sistemler durumuna gelmigtir.
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Ancak, 60l yillarla birlikte birimlestirilmis yuklerin, ¢6zellikle de konteynerin
denizyolu ulastirmasina girmesiyle ulastirma anlayisi ¢oklu ulagtirmaya donismeye
basglamistir. iki liman arasinda yapilan ulastirma hizmetleri sinirlarini genisleterek
liman gerisi tasimalar da kapsamis, “kapidan kapilya tasima”, “fabrikadan
magazaya tasima” seklinde yapilir olmustur. Coklu ulastirma konteynerle gelismistir.
Coklu ulastirma sayesinde hem mallarin ulastirma sigasi blyumis, hem de
ulastirmalar hiz kazanmistir. Bunda da depolama fonksiyonlari en buyuk roli
oynamistir. Yani, limanlar yik depolama merkezleri olmaktan ¢ok hinterlandlarina

yuk pompalayan yerler durumuna gelmeye baslamistir.

Konteyner tasimacihigi ginimuzde bir ¢igir agmis, konteynerlestirilebilen yik
ve limanlarda ellegclenen konteyner miktari artmigtir. Klasik ulastirmanin limana
bagimli olan sinirlari konteynerle birlikte alici ve saticinin depolarina kadar
uzanmistir. Bu gercevede konteyner tasimaciliginda limanlar yukin gegis noktalari
durumuna gelmistir. 1600 milyar tonluk kuru yuk giderek artan bir oranda
konteynerler icinde dizenli ticaret hatlarinda tasinmakta ve konteyner trafigi

pazarindaki payini giderek artirmaktadir.

Deniz yoluyla yapilan konteyner ticareti 2003 yilinda 78,8 milyon TEU olarak
gerceklesmistir (Drewry, 2002; 31). 2007 vyilina kadar yapilan tahminler
incelendiginde, % 6-7 oranlarindaki yillik artislarla, dinya konteyner tasimacihginin
2007 yilinda 103 milyon TEU civarinda gercekleseceg@i gortulmektedir (UNCTAD,
2003; 14) (Bkz. Sekil 1).

120.000.000 15,0
100.000.000 +
80.000.000 - ] 1 10,0
60.000.000 -

40.000.000 T T 5,0
20.000.000 1
0 f f f f f f f 0,0

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

TEU
% yillik degisim

\: TEU —e— % yillik degisim \

Sekil 1: Dunya Konteyner Ta simacil g1 Gelisimi (1996-2007)
(Kaynak: Drewry Shipping Consultants, 2002; Unctad Review of Maritime Transport, 2003)
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Dunya uzerinde denizyolu ile tasinan kuru yikin yizde 50°den fazlasi
konteyner ile tasinmaktadir. Gemilerin kapasitelerinin biyimesinin nedeni de bu
ulastirma turinin daha ekonomik olmasindan kaynaklanmaktadir. 1995 yili
baslarinda konteyner filosu toplam 1590 gemi ile, Diinya Filosu igerisinde yizde 4,3
oraninda bir paya sahipken, 1997‘de 1930 adet olup, Diinya Filosu icerisinde 48.205
dwt ton ile ytizde 6,7 paya sahip olmustur. Dinya konteyner filosu 2003 yili itibariyla
6.53 mteu degerine ulagmistir. Siparisler ise 2.58 mteu de@erine artmistir. Bu rakam
mevcut filonun % 40'in1 olusturmaktadir. Tablo 3'te 2003 yil itibariyla konteyner

gemilerinin miktarlari verilmigtir.

Dinya konteyner tasimaciliginda, ticaret hatlari Dogu-Bati, Kuzey-Gliney ve
Bolgesel olarak ¢ alanda incelenmektedir. Bu U¢ ana basligin altinda kitalararasi
ticaret rotalari sekillenmistir. Diinya konteyner trafiginin % 41.5’lik bolimi Dogu-Bati
hattinda, % 34.6’lik bélimi ayni bélge icerisinde ve de % 23.9'luk bélimi Kuzey-
Guney hattinda tasinmaktadir (Drewry, 2002; 3). Dogu-Bati hattinda Trans-Pasifik
Hatti % 42, Asya-Avrupa hatti % 35 ve Trans-Atlantik ise % 23 paya sahiptir. Bu ¢
ana rotada gerceklesen toplam konteyner ticareti 34 milyon TEU'ye ulasmistir.
Kuzey-Giney yonlu hatlarda yaklasik 15 milyon TEU’luk konteyner tasindigi tahmin
edilmektedir. Bdlgesel hatlardaki toplam konteyner ticareti 26.8 milyon TEU ile
dinya konteyner trafiginin % 35’ini olusturmaktadir (UNCTAD, 2003; 70).

Tablo 3: Diinya Konteyner Filosu Buyukli  gi (2003)

Gemi Kapasitesi

KONTEYNER

FiLOSU 1000 1000-1999 2000-2999 | 3000-3999 | 4000-4999 5000

TEU alti TEU arasi TEU arasi TEU arasi TEU arasi TEU Uzeri

4720 1318 552 276 245 282

(Kaynak: www.ci-online.co.uk)

Dinya konteyner tasimaciliginda ABD ilk sirada yer alirken bunu Cin,
Singapur, Japonya, Tayvan izlemektedir. Altinci sirada ise, Felixstowe Limani ile
ingiltere yer almaktadir. ilk siralarda yer alan ilkeler sadece uretimde dnde olan
Ulkeler degildir. Transit hareketlerinin gerceklestirildigi limanlar tlkelerini Ust siralara

tasimaktadir. Su anda tim konteyner yiklerinin % 25-27’lik bir bolimu transittir.
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Ozellikle Asya Limanlari diinya transit konteyner trafiginde basi (yaklasik 38
milyon TEU) cekmektedir. Ardindan 20 milyon TEU ile Uzak Dogu limanlari
gelmektedir. Uzak Dogu, Giineydogu Asya ve Bati Avrupa limanlarinda elleclenen
transit konteyner miktarlari, dinya toplaminin % 77’sini olusturmaktadir (Baird,
2002; 6).

Sekil 2'de transit konteyner tasimaciliginin vyillar icerisindeki gelisimi
verilmigtir. Transit konteyner hareketlerinin en fazla yasandigi limanlar arasinda
yilda 12.5 milyon TEU elle¢leyen Singapur Limani, % 40 transit orani ve 7 milyon
TEU ile Rotterdam Limani, 5 milyon TEU ile Hong Kong Limani, 4 milyon TEU ile
Kaohsiung Limani sayilabilir (Drewry, 2002; 29).
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Sekil 2: Dunya Transit Konteyner Trafi  gi Geli simi (1980-2001)(Milyon TEU)
(Kaynak: Drewry Shipping Consultants, 2002; 27-42)

1.1.3.3 Artan Enerji Talebinin Kar silanmasinda Boru Hatlari

Gelismenin vazgecilmez unsurlarindan biri oldugunu her gecen gin daha gucli
delillerle kanitlayan enerji ve enerjinin verimli kullanimi hizli bir kiresellesme
surecinde bulunan dinyada arz kaynagi Ulkelerle talep merkezlerinin cesitli
ulastirma yollari ve en 6nemlisi boru hatlaryla birbirine baglanmasini zorunlu
kilmistir. Cunki, gerek kara, gerekse denizyolu ulastirmasina gére yatirim maliyeti
daha ylUksek olan boru hatti ulastirmasi, diger ulastirma sekillerinden daha suratli,
daha ekonomik ve daha emniyetli olup, yapilan yatinmi da kisa slrede

kargilamaktadir.
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19. yuzyil sonlarinda, kicik ¢caph ve kisa mesafeli hatlar ile baslayan petrol
ve dogal gaz ulastirmasi, artan tiketime, talebe ve teknolojik gelismelere paralel
olarak, gunimiizde daha buyuk capl borularla, daha uzun mesafelerde ve yiiksek

basinclarda yapiimaktadir.

1.1.3.3.1 Ham Petrol Boru Hatlari

Dunya petrol rezervlerinin % 65’ine, petrol Uretiminin de % 30’una sahip
bdlge Orta Dogu Bolgesi'dir. Bu bdlgede Suudi Arabistan, hem rezerv hem de
dretim bakimindan énde gelmektedir. Suudi Arabistan’in Basra Kdrfezi'nde bulunan
petrol kaynaklarindan giiney-batiya Kizil Deniz kiyisindaki Yanbu Limanrna 48"lik 2
paralel hat uzanmaktadir. Basra Koérfezi'nin kuzeyinde Irak’a ait petrol kaynaklarini
da Yanbu Limanrna baglamak amaciyla ayni hat kullaniimaktadir. Irak’in zengin
petrol yataklarinin bulundugu Kerkik’ten petrol, farkli bir kag boru hatti ile Akdeniz’e
ulastinimaktadir. Bunlardan baghcalar Kerkiik'ten Ceyhan’a, israilde Hayfa
Limanrna ve Libnan’da Tripoli Limanrna uzanan hatlardir. iran’in Ahwaz petrol
yataklarindan bir hat Abadan tzerinden Koérfez'e inmektedir (DPT, 2001).

Eski Sovyetler Birligi'nin  6énemli petrol yataklarindan biri Volga-Ural
sahasidir. Bu sahadaki petrolii Avrupa’ya tagityan bir boru hatti sistemi Beyaz Rusya
Uzerinden, Polonya’'ya girmekte, oradan da Almanya'ya ulagsmaktadir. Eski
Sovyetler Birligi'nin zengin petrol yataklarindan biri digeri de Hazar Denizi ve
Azerbaycan'da bulunmaktadir. Burada Uretilen petrol, boru hatti sistemi ile
Shemakha ve Tiflis Uzerinden Karadeniz kiyisinda Batum’a ulasmaktadir. Giiney
Kafkasya’da Cecenistan’dan gecen diger bir boru hatti sistemi Hazar Denizi
kiyisindaki Mahackale’den baslayarak, Novorossysk Limanr'na ulagsmaktadir (DPT,
2001).

Kuzey Amerika'da Amerika Birlesik Devletleri ile Kanada'yl birlestiren
Interprovincial ham petrol boru hatti Kanada Atkinson’dan giineye, Washington’a
kadar uzanmaktadir. Dinyanin 6nemli boru hatlarindan biri de 1287 km.
uzunlugundaki Trans Alaska hattidir. Dinyanin en uzun ham petrol ulastirma hatti
Kanada'daki 34" capinda ve 3220 km. uzunlugunda olan ve Manitabo'dan

Ontorio'ya ulasan hattir. Dinyanin diger énemli petrol hatlari ise; Cezayir'de Hassi
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Mesaeud'den Akdeniz'e inen 24" ve 34" lik hatlar ile Arjantin'i kuzeyden giineye
kateden 24" ve 30"lik hatlarin yanisira, Hindistan'da Mathura ile Kutch Korfezi
arasindaki 24"lik boru hatlaridir. (DPT, 2001).

1.1.3.3.2 Dogal Gaz Boru Hatlari

Dlnya uzerindeki uluslararasi dogal gaz boru hatlari incelendiginde; dogal
gaz tasimaciliginin en yogun yapildigi Ulkelerin basinda Avrupa ulkeleri, Rusya,
ABD ve Kanada'nin geldigi gorulmektedir. En uzun do@al gaz boru hatlari Amerika
Kitasr'nda bulunurken, Avrupa’nin her gecen gun artan ihtiyacini karsilamak tzere
Rusya, Norveg, Hollanda ve Cezayirden kilometrelerce uzanan boru hatlari

Avrupa’ya do@al gaz tagimaktadir.

Rusya Federasyonu'ndan Dogu Avrupa'ya uzanan ve 1972 yilinda isletmeye
alinan Transgas hatti 4 ayri hat halinde 3736 km uzunlugunda olup, kapasitesi 75
milyar m3/yildir. Rus gazini Avusturya ve lItalya’ya tagiyan 1974 yilinda isletmeye
alinan TAG | ve TAG II'nin toplam uzunlugu 1411 kilometredir. Toplam kapasitesi 17
milyar m3/yildir. Rus gazini Almanya ve Fransa'ya tagiyan ve 3 hattan olusan toplam
1070 km uzunlugundaki MEGAL hatti 1988 yilinda isletmeye alinmistir. Kapasitesi
22 milyar m3/yildir (DPT, 2001).

Cezayirde mevcut olan dogal gazi Akdeniz altindan Avrupa Kitasr'na
taglyan Trans Med hatti 6nce italya’ya oradan da Slovenya'ya uzanmaktadir.
Uzunlugu 1955 km., kapasitesi de 25 milyar m3/yildir. Yine Cezayir gazini Fas
Uzerinden ispanya ve Portekiz’e ulastiran Magrep-Europe hatti 1861 km olup,
kapasitesi 9.7 milyar m3/yildir (DPT, 2001).

Dinyadaki en uzun dogal gaz iletim hatti ise Alaska'dan Kanada'ya
uzanmakta olup toplam uzunlugu 7700 km.dir. Amerika Kitas’'nda boru hatlar ile
dogal gaz ulastirmasinin en yogun yapildigi Ulkeler ABD ve Kanada'dir (DPT,
2001).

1.1.3.4 Demiryollarinin Artan Onemi

Sanayilesmenin hizla gelismesine, nifus artisina ve yerlesim merkezlerinin
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yayginlasmasina paralel olarak ulastirma sistemleri de devamh gelismeler
kaydetmis ve bu sistemler icinde toplu ulastirmadaki dstinlikleri ve enerji
kullanimindaki tasarrufu dolayisiyla genellikle gelismis Ulkelerde demiryolu

ulastirmasi sektériine ayr bir 56nem ve yer verilmistir.

GunUmizde, demiryolu sektérinin sadece diger ulastirma sistemleri
karsisinda rekabet glicunt arttirmaya degil, ayni demiryolu altyapisi Gzerinde birden
fazla igleticinin faaliyetine imkan vererek sektdr icinde rekabet yaratiimaya
cahsiimaktadir. Sektér icinde rekabetin yaratilmasi, demiryolu altyapisinin kullanim
kurallarinin belirlenmesi ve bu kurallarin ulkeler arasinda uyumunu gindeme
getirmistir (DPT, 2006).

Gelecek yillarda demiryolu ulastirmasinin gelismeye devam etmesi ve
kamuoyunun cevresel konulara duyarlihginin artmasi sonucu trafigin karayolundan
demiryoluna kaymasina neden olmasi beklenmektedir. Demiryollarinin da olusan bu
pozitif gelismeden yararlanabilmek icin hizmet kalitesi, konfor, guvenilirlik ve fiyat
konusunda iyilestirmeler yaparak rekabet giclerini arttirmak icin énlemler almaya

devam etmesi gerekecektir.

Dinya nufusunun buytk bir kisminin yasadigi Guney ve Dogu Asya’nin,
gelecekte dinya ekonomisinin gelisiminde 6nemli bir rol oynayacagi
ongorulmektedir. Bu baglamda, Avrupa ile Asya arasindaki ulastirma koridorlar da,

Ozellikle demiryolu koridorlart 6nimuzdeki yillarda kritik bir rol Gstlenecektir.

Ekonomik ve toplumsal batinlik icin kilit sektorlerden biri olan ulastirma alt
sistemlerindeki gelismeler de Avrupa Birligi tarafindan énemle degerlendirilmekte ve
yonlendiriimektedir. Cevreyle uyumlu ekonomik gelismenin saglanmasinda
ulastirma sektoruyle ilgili Avrupa Birligi politikalari 6zellikle demiryolu altyapisinin
gelistiriimesine yoneliktir. Eski Dogu Blok’u Ulkelerinin gelismis Avrupa Ulkeleriyle
ekonomik ve toplumsal uyumunun ve bitinlesmesinin saglanmasinda 6zellikle
demiryolu altyapisinin gelistiriimesi amaciyla ¢alismalar devam etmektedir. Avrupa

Birligi’nin cok 6nem verdigi demiryolu politikalari ((Com (96) 0421 final]);

a. Demiryolu kuruluslarinin ézerkligi,

b. isletme ile altyapinin birbirinden ayriimasi,
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c. Yeni igleticilere hatlara erisim hakki saglanmasi,
d. Altyap! kullanim bedellerinin ayrimci olmayan bir sekilde belirlenmesi,
e. Demiryolu kuruluglarinin mali yapisinin dizeltiimesi

esaslarina dayanmaktadir.

Bazi AB lkeleri yik ulastirmalarinda ulusal demiryolu isletmelerinin
birleserek uluslararasi gruplagsmaya gitmelerini tesvik etmek amaciyla sadece bu
gruplara tahsis edilen serbest yollar olusturmuslardir. Bu nitelikte Anvers-Lyon-
Marsilya-Barselona-Cenova-Milano arasinda 17 yol bulunmaktadir. 1997-1998'de
Belgika, Fransa, italya, ispanya ve Lilksemburg demiryolu isletmelerinin olusturdugu
bir grup kurulmustur. Ote yandan, Almanya, Hollanda, iskandinav Ulkeleri ve
Avusturya arasinda 3 yuk koridoru olusturmusglardir. 1998 yilinda Alman
Demiryollari ve NS Cargo (Hollanda); Rail Cargo Europe adi altinda yuk tasima
isletmesi kurmustur. Bircok Avrupa Ulkesinde demiryolu tekeli kaldinlarak hatlar
diger isleticilere acilimistir. Bu durum, altyapinin kullanim bedelinin belirlenmesi

konusunu giindeme getirmigtir (DPT, 2001).

1.2 Lojistik Karakoprusu

Teknolojinin insanoglu icin herseyi daha kolay ve daha verimli yapmasi
beklenmektedir. Verimlilik yillardir ulastirma sektori igin bir ana sorun olmustur ve
artan talepler sonucunda teknoloji kurtarici olarak gorilmektedir. Demiryolu ve
karayolu ulastirmasindaki teknolojik gelismeler sonucu isletmeler daha verimli
olmanin yollarini bulmaya calismaktadirlar. Karakoprisi bu sektordeki teknolojik
gelismenin 0rind olan bir kavram olup, ¢oklu ulastirma sirecinin bir bélimiinde
karayolu veya demiryolu kullanarak yuklerin hedeflerine daha ¢cabuk ve daha az

maliyetle ulasmasini amaclamaktadir.

Bu bolumin amaci lojistik karakoprisu kavramini ve cesitlerini incelemek,
karakopralerinin - faydalarini, gelisimi  Gzerindeki etkenleri ortaya koyarak
karakoprisu orneklerini tanitmaktir. Bu 6érneklerin yillar icindeki gelisimi ve makro
cevre faktorleri acisindan degisimi incelenecektir. Bu bolum ¢ bashk altinda
toplanabilir:

= Karakoprisu kavrami

= Karakoprisu gelisimindeki etkenler

19



» Duinyadaki karakdprusu drnekleri

1.2.1 Karakoprisi Kavrami

Karakoprusiu yeni bir kavram degildir ve temelleri ¢ok eski zamanlara
dayanir. Ornek olarak ipek yolu karavanlari, modern ulastirma sistemlerinin
icadindan evvel yuzyillar boyunca Dogu ile Bati arasinda yolculuk yapmislar ve
Ozellikle kara, nehir ve kisa deniz yollarini kullanmiglardir. Karakdprisii konusunda
yeterli sayida akademik calisma yoktur ve bu az sayida calisma 1969 yilindan

sonraki donemlerde yapilmaya baslanmistir (Gray ve Kim, 2001).

Basit tanimlama ile karakoprist bir yukin bir gemiden karanin 0Obur
tarafindaki baska bir gemiye ulastiriimasidir. Normalde tamami denizde gececek bir
yolculugun bir kisminda kara yolculugunun kullaniimasidir (Hayuth, 1987). Diger bir
tanim ise; merkezi yabanci Ulkede bir nokta olan mallarin iki veya daha fazla
ulastirma tart kullanmlarak yurtici noktalarini transit gegmek suretiyle baska bir

noktada hedefine ulagsmasini saglayan bir hizmettir (Miller,1977; 64).

Zaman icerisinde birgok ulastirma isletmesi karakdprusuni, kitalararasi veya
Ulkelerarasi bir denizyolu kanalindan daha verimli oldugunu gormustir. Birgok
durumda kanallar gemi gecisine miisade edecek kadar genis degildir. Ornegin,
Panama Kanali 6.000 TEU'luk gemilerin gecisine musait degildir. Dolayisiyla,
Avrupa’ya mal gonderen Japon igletmeleri Amerika Birlesik Devletleri boyunca bir
karakoprusini kullanmayi tercih ederler. Gemi sayisinin ¢oklugu gemilerin kanali
kullanmak icin iki ay kadar bir siire beklemesine yol acar. Bu uzunluktaki beklemeler

genellikle kanal Ulkesindeki formalitelere gore degisir.

Karakoprusu kavrami icerisindeki faaliyetler sirasi Sekil 3'te gorilmektedir.
Bunlar iki uctaki deniz gecisi arasini, bu aradaki transit Ulkelerin altyapisini
kullanarak tek bir ulastirma kontrati altinda birlestiren uluslararasi ulastirma
isletmelerinin faaliyetlerini kapsamaktadir. Bu siralamada arada bulunan ilke ve
hedef Ulke ayni veya farkli olabilir. Karakopristu uygulamalarinda baslangic ve
hedef noktasini kapsayacak sekilde tek bir konsimento kullanilmasi geleneksel

konsimentolardan farkli bir uygulamadir.
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A Ulkesindeki 1.Deniz Transit Tren veya Transit 2. Deniz B ulkesindeki

gonderilecek Ulastirma Ulkelerdeki kara yolu ile Ulkelerdeki Ulastirma | Teslim noktasi
mal (Baslangi¢ Tipi transit yuk (1. tasinan mal transit yuk (2. Tipi (Hedef noktasi)
noktast) Liman) Liman)

— Tek Konsimento —

Sekil 3: Karakoprisiu Kavrami
(Kaynak: AHMADI, 1997)

1.2.2 Karakoéprisu Ce sitleri

Diunya u(zerindeki biatin kopri uygulamalarinda karayolu ve demiryolu
cesitlerinin kullanildigi gercegine ragmen, karakopruleri belirli sayida siniflanabilir
(Ahmadi 1997):

*  Mini-kdpru

»  Mikro-k6pru

» Deniz-hava képrisiu

» Hava-kara-hava koprusu

*  Deniz-nehir kdprisu

1.2.2.1 Mini-Kopru

Mini-koprii konteynerlerin tek bir konsimento altinda bir tlkeden gemiyle
baska bir tlkeye hareketi, oradan da demiryolu mini-képrisiyle ikinci bir liman
sehrine tasinip, demiryolu tasiyicisinin terminalinde indirilmesidir (Hayuth, 1987;
88). Birbiri ardina dizilmis ve koordine edilmis iki veya daha fazla ulagtirma ttrinin
planlanmis kesintisiz bir hizmet vermesi ve genellikle bastan-sona bazinda
fiyatlandinimasidir (Norris, 1972; 41). Mini-k6pri, butinlenmis bir ulastirma
operasyonudur. iki veya daha fazla iilke arasinda biitiin yolculuk boyunca sadece
bir deniz transiti bulunan ulasimi igerir. Yolculuk, dlke-ici karada transit gecis
ardindan varis noktasi olan tlkedeki ikinci bir limanda son bulur (Hayuth, 1987).

Mini-k6pri’'niin asamalar Sekil 4'te gosterilmistir.
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A ulkesinde yer Yurt-igi A Ulkesinde | Deniz | B ulkesindeki Yurt-igi B Ulkesindeki

alan bir kara ulastirma | yer alan bir | ulastirma | bir limanda ulastirma | ikinci limanda
noktasi Karayolu/ limanda tard Transit yik Karayolu/ Teslim
(Baslangi¢ Demiryolu | Transit yik Demiryolu (hedef
noktast) noktast)

— Tek Konsimento —

Sekil 4: Mini-kopri
(Kaynak: AHMADI, 1997)

Mini-kopra trafiginin gelisimi agirlikh olarak ¢ sebepten 6tlri olusmustur:

» Konteyner birimlerinin standardize edilmesi,
»  Coklu ulastirmanin buyimesi,

= Demiryolu servislerindeki buytk gelismeler.

Mini-kOprinin avantajlan  hem mali gonderenler hem de tasiyanlar
tarafindan hissedilir. Génderenlere daha uygun liman ve ulastirma zamanlari ile
alternatif ulastirma sekilleri sunarken, tasiyanlara da limanlar arasinda taleplere en
uygun olanlari segme sansi tanimaktadir. Tasiyan veya diger ulastirma isletmeleri
icin pazari biyitme ve rekabet ortaminda uyarilara tepki gosterme imkani saglar.
Diger yandan gonderenler icin ¢oklu ulastirma gibi yeni ve ek bir ulastirma tercihini
sunar. Bugtne kadar ¢cok az kullaniimis mini-képrd drnekleri ulastirmada talepleri
kargilamak icin cok etkili bir tekniktir (Norris, 1972; 41).

1.2.2.2 Mikro-Koprii

Mikro-kopri (Bkz. Sekil 5) mini-képriye oranla cografi boyutlar agisindan
daha c¢ok sinirlanmisgtir. Mini ve mikro-kdpriler arasindaki en buyutk fark, mikro-
koprilerin hedef Ulkede kargonun limanda teslim edilmesidir. Amerika Birlesik
Devletlerinde c¢ok sik kullaniimaktadir. Ulke icinde bir noktadan en az iki ulastirma
sekliyle (genellikle deniz veya demiryolu ile) saglanan kesintisiz konteyner tasima
hizmetidir. (Hayuth, 1987; 94).

22



A ulkesinde bir kara o A uUlkesindeki Deniz B Ulkesindeki
Yurt-igi ulastirma ) ) ) )
noktasi (Baslangic ) limanda Transit ulastirma limanda Teslim
Karayolu / demiryolu B
noktast) yik Tipi (Hedef noktasi)

— Tek Konsimento —

Sekil 5: Mikro-Kopri
(Kaynak: AHMADI, 1997)

1.2.2.3 Deniz-Hava Koprusu

Deniz-hava koprusiu (Bkz. Sekil 6) gonderilen malin baslangi¢ noktasi olan
Ulkeyi deniz yoluyla terk ederek aradaki bir Ulkede bir uluslararasi havaalani
yakininda bulunan bir limana varmasini iceren iki Glke arasindaki bir ulasim seklidir.

Daha sonra, génderilen mal havayoluyla varis noktasi olan tlkeye ulasir.

. . . ) C llkesinde _ ) _ _
A ulkesindeki ) Transit ) C transit B Ulkesindeki
o Deniz B limanla B ) Hava-yolu
bir liman Ulkede ulkesinde havaalaninda
ulagtirma | = havaalani ulastirma )
(Baslangi¢ o bir liman havaalaninda o Teslim
Tipi arasinda ) Tipi
noktast) ) transit yik (Hedef noktasi)
ulastirma sekli

— Tek Konsimento —

Sekil 6: Deniz-Hava Koprisu
(Kaynak: AHMADI, 1997)

Deniz-havayolu ulastirma sekli 1960’larda coklu ulastirma sekli olarak
baslamis ancak 1980’lerin ortasina kadar gonderenlerin ilgisini ¢cekmemigtir. Air
Canada ve KLM deniz-havayolu kavramini dogru olarak gelistiren ilk tasiyanlardir.
Deniz-havayolu kavrami malin genellikle &6nce c¢oklu ulastirmanin birinci
asamasinda deniz yoluyla, daha sonra da havayoluyla hareketini icerir. Asamalar

arasindaki transfer bir ana limanda gerceklesir (Raguraman ve Chan, 1994; 380).

Deniz-havayolu ulastirmasinin diger cesitlere oranla blylk avantajinin
fiziksel veya cografi engellerden daha az etkilenmesidir. Deniz-havayolu’nun baska
bir avantaji ise, tek basina havayolundan daha ucuz, tek basina denizyolundan ise
daha hizli olmasidir. Transferin yapildigi noktalardaki koordinasyon deniz-havayolu
koprulerinin verimliligi acisindan énemlidir. Deniz, hava isletmeleri ve gumrik yetkili
makamlari arasinda resmi anlagsmalar yapilmasi gereklidir. Bu anlagsmalarin

yukleme ve bosaltma, depolardaki mallarin giimrikten gecmesi ve en az miktarda
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belge konularini icermesi gerekmektedir.

1.2.2.4 Hava-Kara-Hava Koprusu

Batlinlesik bir yontem olarak hava-karayolu-hava kavrami Asya, Glney ve
Orta Amerika arasindaki kesintisiz akisin ABD karayolu aglan vasitasiyla kopri
olarak karsilanmasi amaciyla ortaya ¢ikmistir (UNCTAD, 1993). Miami Havalimani,
San Francisco ve Los Angeles gibi Bati kiyisi limanlarindan gelen karayolu trafigini
karsilama konusunda basrol oynamistir. Bu tir bir sistemin gecerliliginin dort ana

sebebi vardir:

» Latin Amerika’daki enduistriyel gelisme,
» Vergi tarifelerindeki indirim,
»  Kuzey Amerika Serbest Ticaret Anlasmasi (NAFTA) nin geligimi,

» Ticari engellerin kalkmasi.

1.2.2.5 Deniz-Nehir Képrust

Ozellikle Avrupa'da, icinde gemi gezebilecek derinlikteki ve genislikteki
nehirlerin kullaniimasi eski bir uygulamadir. Ornegin, Rehine-Danube projesiyle
Karadeniz ile Kuzey Buz Denizi arasinda 3500 km’lik nehir transit gecisi sayesinde
blylk hacimli deniz trafigi saglanmistir (TNT Express, 1992). Baska bir deniz-nehir
uygulamasi da Volga-Don nehirleri vasitasiyla kuzeydogu Baltik Kiyisi'ni St.
Petersburg’dan itibaren Hazar Denizine ve Rus Bdlgeleri lizerinden Karadeniz'e

baglamaktadir.

1.2.3 Karakoprilerinin Faydalari

Bir kopru sistemi uygulandiginda, sistemin tipi baslangic veya hedef
noktalarinin birbirlerine olan uzakliklari degil, tasinan malin hacmine, blyukligune,
sekline ve hedef Ulkeye olan karayolu, denizyolu ve havayolu ulastirma sekilleri
arasindaki maliyet farkhliklarina baghdir. Karakoprusu sistemlerinin temel amaglari
birim yUklerin transit surelerini azaltmak ve daha az limana ugramak suretiyle
toplam ulastirma sirelerini azaltmaktir. Bu nedenle godnderenlerin; kullanilan

karakoprisu sistemine givenmesi gerekmektedir. Karakoprisinin amaci yabanci

24



gonderene ve yabanci tiketiciye uzun vadede yik tasimanin en verimli ve ekonomik

imkanlarini saglamaktir (Miller,1977; 65).

Denizyolu ulastirmasi demiryoluna gore daha az maliyetli olmasina ragmen,
anakara boyunca yapilan demiryolu ulastirmasi sirede ve maliyette indirime imkan
tanimak suretiyle aradaki farki karsilayabilecektir. Degisik ulastirma sekillerinin
kabiliyeti ve karhhgi tek basina veya birlikte, yolculuk mesafesiyle dogrudan
etkilenmektedir. Ulastirma fiyatlari, stre ve yuk tipi karakoprisi guizergahlarini

kullanirken dikkat edilmesi gereken en 6nemli ti¢ husustur (Rijn, 1981; 30).

Yasa degisiklikleri, fiyat ve hizmetler denizyolu isletmeleri arasindaki
rekabetin siddetlenmesinde dnemli rol oynamaktadir. Rekabet edebilmek icin deniz
tasiyanlan diger ulastirma tasiyanlari (genellikle demiryolu) ile ortak anlagsmalar
yapmaktadirlar. Bu sayede coklu ulastirma sisteminde hareket eden yiklerde daha
fazla kontrol elde edilebilmektedir (Talley, 1988; 150). Karakdpriisi uygulamalarinda
gonderen ve isletmeciler igin ti¢ avantaj ortaya ¢ikmaktadir. Bunlar gonderenler igin
verimli, kesintisiz hizmet ve calinmalardaki azalma; isletmeciler icin ise vyik
elleclemelerindeki kolayliktir (Miller, 1977; 66).

1.2.4 Karakopriilerinin Geli  simi Uzerindeki Etkenler

Karakoprisinin gelisimi saglayan sebepler sunlardir (Mahoney, 1985);

» Dunya ticaret ihtiyaglari geregi olan ¢cabuk mal teslimine cevap vermek,

= Petrol ve iscilik Ucretlerindeki artis sonucu denizyolu fiyatlarindaki genel
artis,

= Tamami denizyolu olan ulastirmaya oranla hasarlardaki azalma,

» Artan konteynerizasyon sonucu baslangi¢, varig ve orta noktalardaki hizli
yukleme/bosaltma,

» Yuksek degerde ve hassasiyette mallardaki arz/talep artisi,

*» Anakara boyunca devam eden ulastirma aglarinda ve araclardaki gelisme ve
ilerlemeler,

» Bolgesel ve uluslararasi iligkilerdeki gelismeler,

» Coklu ulastirma ve deniz/kara tagtyanlarinin mulkiyetindeki ve yonetimindeki
butlnluk,

» Uzun mesafeli ulastirmalarin yasal asamalarindaki gelisme ve birlesme.
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Karakoprust kavraminin  gelisimi  yirminci  yidzyihn ikinci  yarisinda
gerceklesen iki 6nemli teknolojik gelismeden faydalanmigtir. Bunlar uluslararasi
konteynerizasyonun standartlagmasi ve Avrupa’daki swapbody’lerdir. Bu iki gelisme

¢oklu ulagtirmanin gelismesine imkan vermigtir.

Ancak, karakoprisu kavraminin basarili bir uygulama olmasi i¢cin daha genis
alanda etkiler hesaba katilmalidir ve bu etkiler dort ana baslkta toplanabilir. Her ne
kadar bu etkenler ayri olarak siniflandiriisa da genellikle aralarinda baglanti
bulunmaktadir.

[0 Cografi

1 Politik
1 Teknik
0

Organizasyonel
1.2.4.1 Cografi Etkenler

Bir karakoprisinin anakara boyunca devam eden bdlumlerinin cografi
yapisi sadlanan hizmetlerin verimliligini biyiik oranda belirler. Ornegin, Hollanda’'nin
diz araziden olusan bir Ulke olmasi Rotterdam Limanrnin komsu Ulkeler igin
karakoprisu olarak kullaniminin basarisi icin ¢ok énemli bir faktérdir. Daglar gibi
fiziksel bariyerler, demiryolu ve karayolu icin disik hiz ve servis frekanslari, daha
glcli kamyon ve lokomotif ihtiyaclari, naviun ve diger masraflardaki artis gibi
etkenleri ima eder. Sert mevsim kosullari Trans-Sibirya Demiryolu (TSR)'nda
dondurucu kis ve erimenin oldugu bahar mevsimlerinde verilen hizmeti

kisitlamaktadir.

Bir karakoprisunin basarih olabilmesi igin baslangic ve hedef noktasi
arasinda uygun pazar sartlarinin bulunmasi gereklidir. Ornegin, eski Sovyet
Sosyalist Cumhuriyetleri cok etkili ticari akisin oldugu Uzakdogu ile Bati Avrupa’nin
arasinda yer almaktadir. Trans-Sibirya Demiryolu 1907 yilinda ac¢ilmis olmasina
ragmen (Hayuth, 1987), 1971 yilinda Sovyet acentalari ile Japon ve Avrupal tasima
isletmeleri arasinda iki tarafli yapilan resmi anlasmalar neticesinde basgarili bir

karakoprisu olmustur (Miller, 1978).

26



1.2.4.2 Politik Etkenler

Karakoprulerin gelisiminde ev sahibi Ulkenin cografi cevre icerisinde
uyguladigi politikalar da bagka bir dnemli faktordiir. Cevre Ulkelerle olan basarisiz
politik ve ideolojik iligkiler dizensizlige ve kredibilite eksikligine yol acgar. Kdpri
tlkenin jeopolitik sartlarindaki esneklik de karakopriistiniin gelismesini ve basarisini

etkileyen baska bir faktordur.

Kuzey Amerika ve Trans-Sibirya karakoprileri karsilastiriidiginda Kuzey
Amerika’daki ulasim altyapisinin kullanim ve igletiminde 0Ozellestirmelerin buyik
etkisi gorulmektedir. Bu 0Ozellestirmeler sayesinde hizmetlerin sayisinda ve
kalitesinde atiglar olmustur. Ozellestirme politik etkenler icerisinde en 6nemli
faktordir (Hicks, 1994).

1.2.4.3 Teknik Etkenler

Yetersiz altyap! da karakdprulerinin kullanimi veya varligina bliylk capta etki
eder. Ulasim altyapisinin bakimi ve zaman icerisinde modernizasyonu biyuk
maliyetler gerektirmektedir. Ulkenin kendi kaynaklari ile bu maliyetleri karsilamasi

mumkin olmadigi durumlarda kredibilite 6nem tagimaktadir.

Ulagim altyapisinin yaninda st yapi olarak nitelendirilebilen vagon,
lokomotif ve bilgi islem sistemleri ile kamyonlar da gelisen teknolojiye uygun olarak
modernize edilmelidir. Trans-Sibirya demiryolu yukarida bahsedilen sebeplerden
dolay! hizmet kalitesi yoniinden buyuk gucliklerle karsilasmaktadir (Davies, 1991,
Damas, 1992a).

1.2.4.4 Organizasyonel Etkenler

Karakoprulerinin diger ulastirma sistemlerinden daha karmasik bir kurumsal
yapiya yatkinligi vardir. Etkili bir karakoprist sistemi agirlikli olarak karayollarinda
esnek koordinasyona ihtiya¢ gdsterir. Liman, terminal, demiryolu ve vagon milkiyeti
ile isletim kabiliyeti cok onemlidir. Dolayisiyla, yurtici ve uluslararasi kurumlar
karakoprilerinin yasama kabiliyetleri ve faaliyetleri Gizerinde énemli rol oynayabilirler
(Hayuth, 1987).
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1.2.5 Diinya'daki Karakopriisii Ornekleri

Degisik karakopruleri kitalararasi ve kitalar ici bolgelerde degisik cografi,
politik, teknik ve organizasyonel farkliliklarla yer alr. Halen diinyada mevcut olan

Onemli karakoprileri sunlardir:

Avrupa-Asya karakdpruleri,
Trans-Sibirya karakoprust,

Kuzey Amerika karakopruleri.

1.2.5.1 Avrupa—Asya Karakdpruleri

1.2.5.1.1 Cografi Ozellikler

Avrupa’nin en belirgin 6zelligi bircok degisik gelismis Ulkeden olugsmasi ve
etrafinin bircok denizle cevrili cografi bir yapiya sahip olmasidir. iki ayri kitaya olan
yakinhg@i, bu kitayr her tirli kara, deniz ve hava baglantih koprilere uygun
kilmaktadir. Avrupa’nin etrafi sekiz tane denizle cevrilidir ve bu denizler kitanin,
dinyanin en dnemli karakoprulerinin ve birgok Avrupa-i¢i karakdprisiunin kaynagi

olmasini saglamaktadir (bkz. Sekil 7).

Tarkiye, Avrupa ile Asya arasinda yer alan 6énemli konumuyla t¢ tarafi dort
denizle cevrili deniz ulasimina elverigli bayuk bir Glkedir. Bu konumsal avantaj
Turkiye'nin karakoprusu islevi gérmesini saglamaktadir. Degisik Avrupa-Turkiye
karakoprileri, Birmingham-Tahran arasinda iki deniz-yolu (Dover-Calais ve
Marsilya-Mersin) ve iki demiryolu (Calais-Marsilya ve Mersin-Tahran) kullanilarak
6.943 km tasarruf edilmesini saglamaktadir (Suveys Kanal’'ndan Abbas Limani'na
varan benzer baglangic-hedef noktalari olan yollara kiyasla). Turkiye ayni zamanda
Rotterdam-Marsilya-Mersin-Tahran yolu tUzerinde (bkz. Sekil 7) ve Kuzey Avrupa

limanlariyla Mersin-iran-lrak arasinda isleyen bir karakdprusudiir (Eller, 1987; 42).
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Sekil 7: Asya-Avrupa Karakoprusu
(Kaynak: ELLER, 1987)

Avrupa-Asya Karakoprusi'nin bir ayagini Trans-Cin Demiryolu (TCR)
olusturmaktadir. TCR’nin ana hedefi Rotterdam Limanrdir (UNCTAD, 1992). Sari
Deniz'deki Lianyungang Limanrndan baglayarak BDT Ulkelerini gecerek, Orta Asya
demiryollar vasitasiyla Avrupa ve Gineydogu Asya'’yi birbirine baglayan TCR 3.000
km gibi daha kisa yolculuk imkani saglamaktadir. Daha kuzeyde bulunan ve
Japonya ile Avrupa'yl birbirine baglayan Trans-Sibirya Demiryolu'na rakiptir.
Guneydogu Asya’nin ithalat ve ihracat konusunda son derece bagimi tlkeleri igin
TCR blyuk ulastirma imkanlari sunmaktadir. Hong Kong bu hatti en ¢ok kullanan

ulkeler arasindadir.

1.25.1.2 Politik Ozellikler

Yaklasik 500 milyonluk nifusuyla (Turkiye ve eski Sovyet Sosyalist
Cumbhuriyetleri hari¢) Avrupa, yirmi-yedi tam sanayilesmis tlkeden olusur ve hem
hacim hem deger agisindan uluslararasi ticaret akisinin odagi olmasiyla tekli ve
coklu ulastirma turlerinin kullaniimasina olanak verir. Avrupa Birligi'nin (AB) varlidi,
coklu Ulke aglarinin kullaniimasini, araclarin hareketini ve degisik anlagsmalar
vasitasiyla gumrik kisitlamalarinin  hafiflemesini  saglamaktadir (Eller, 1992).
Ozellikle Rotterdam, Hamburg gibi limanlardan olusan uluslararasi merkezlerin

varligi Avrupa karakoprilerinin basarisinin ana unsurlaridir.

Gircistan’daki son politik gelismeler, Irak Savasi sonrasi durum, israil-Filistin
arasinda siregelen catismalar, Afganistan’daki savas sonrasi durum, Azerbaycan
ile Ermenistan arasindaki anlagsmazliklar, Turkiye-Ermenistan sinirinin kapali olmasi
bu bolgedeki karakdpriisii uygulamalarini olumsuz etkilemektedir. Ozellikle Irak’taki
belirsizlik ve israil-Filistin arasindaki durum, bélgede diger sektorler gibi ulastirma

sektorinin gelecedi agisindan belirsiz bir ortam hazirlamaktadir. Bu olaylarin
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disinda bolgede olumlu gelismeler de olmaktadir. Afganistan ve lrak’taki savas
sonrasl yapllanma ve Bagimsiz Devletler Toplulugu’ndaki Uretim artigi alternatif

karak6prisu uygulamalari icin yeni firsatlar yaratmaktadir.

1.25.1.3 Teknik Ozellikler

Avrupa Uulkelerinde bulunan gelismis cok seritli yol ve cift katli demiryolu
aglarl nedeniyle karakoprusu potansiyeli yuksektir (ortalama 69 km/saat karayolu
hizi ve 37 km/saat tren hizi). Uluslararasi ve Avrupa i¢i konteyner trafigindeki
basarinin bir sebebi Avrupa ici trafiginde kullanilan swap body konteynerler ve

uluslararasi trafikte kullanilan ISO deniz konteynerleridir (Hayuth,1992;199).

Avrupa Ulkeleri dinya yuk ulastirma kapasitesinin yizde 43,8’'ine ve
gemilerin de yizde 39,4’Une sahiptir. Ayni zamanda dinyanin ikinci bayuk
konteyner Ureticileridir (UNCTAD, 1993). Eski Sovyetler Birligi demiryolu aginin
ylzde 3'Une sahip olan Kafkas Karakoprisu, sadece bdlgesel anlagsmazliklardan
degil, isletme ve bakim sorunlarindan da zarar gormektedir. Bu Ulkeler arasi

vagonlarin geri donuslerinde de sorunlar yagsanmaktadir (Holt, 1993).

1.25.1.4 Organizasyonel Ozellikler

Avrupa’daki ulasim isletmeleri hem isletme hem de muilkiyet agisindan uzun
zaman boyunca birbiriyle butiinlesmeye tesvik edilmiglerdir. Bu tesvikler deniz
ulasimi yapan isletmelerin kara ulasimini devralmalari veya tersi olarak

gerceklesmistir (Hayuth, 1987).

Avrupa boyunca hem yurti¢ci hem uluslararasi seviyelerde demiryolu/karayolu
konteyner tasimaciliginda ve terminal isletmesinde dort tane dizenleyici yapi
bulunmaktadir. En 6nemlisi olan Intercontainer 1967 yilinda kurulmustur. Trafik
dizenleyici bir merkez olarak islemektedir. Diger bir kurulus olan ve birlesmis bir
isletme olarak islev goren Uluslararasi Demiryollari Birligi (IRU) 1990 yilinda 10 Uye
tlke tarafindan kurulmus olup piggy-back treyler ve swapbody isletmecileri icin bir
birlik olarak goérev yapmaktadir (Containerisation International, 1995). Trans-
Europe-Express-Merchandises (TEEM) yerel yurtici Avrupa pazarlarindan

sorumludur. Trans-Europe-Container-Express (TECE) ise Avrupa’ya gelen/giden
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uluslararasi konteyner akisinda rol oynar.

1.2.5.2 Trans-Sibirya Karakopruleri

1.2.5.2.1 Cografi Ozellikler

Aslinda 1882 ve 1916’da insa edilmis olan Trans-Sibirya Demiryolu (TSR),
kesintisiz bagtan sona servisler arasindaki en eski ve en uzun transit yoldur (Bonney
vd., 1991). Nisan 1907’den itibaren Japonya ile Avrupa arasinda bir karakdprisu
olarak iglemeye baglamistir. Uluslararasi sulardan uzak, zorlu bir iklimin hikim
surdigi genis bir arazide ilerler. Avrupa yoninde tamami denizyolu olan Siveys
Kanali yoluyla karsilastiriidiginda 7.000 km’lik bir mesafe kazandirmaktadir ve
Japonya ile diger Uzakdogu ulkeleri istikametinde ideal bir yol islevi gormektedir
(Damas,1992a).

TSR’In ana ve yan kollarinin sagladigi servisler Rusya’nin Uzakdogu
kiyisindaki Vladivostok, Nokhoda ve Vostochney limanlarinda baslar ve Azof,
Karadeniz, Akdeniz, Baltik ve Hazar denizlerinde onyediden fazla liman

baglantisiyla son bulur.

1.252.2 Politik Ozellikler

TSR ve eski SSCB demiryollari siki kontrol altinda son derece bitinlesik bir
politik sistem altinda calisiyor iken, SSCB’nin 1991'de dagiimasi yeni
cumhuriyetlerin olusmasina ve dolayisiyla TSR kollarindaki siki Rus kontroliiniin
kaybolmasina yol agmistir. Yeni sinirlar nedeniyle ana TSR limanlarinin sayisi on

sekizden yediye dusmustir (Holt, 1993).

1.2523 Teknik Ozellikler

TSR’In Vostochney'den Moskova'ya kadarki 9.297 km.lik bélimi dar rayl
olup baska raya transfer edilen sinirlarda vagonlarin kaldirilmasi gerektiginden ¢ok
zaman kaybina neden olmaktadir. Demiryolu raylarinin birbirleri ile uyumlastiriimasi
yilllardir planlanmasina ragmen maddi yetersizliklerden dolayr bir tarld

gerceklestirilememistir.
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SSCB’nin 1991'de dagilmasindan sonra deniz ticaret filosu degisik bagimsiz
cumhuriyetler arasinda bélinmastir, ancak BDT Ulkeleri halen dinyadaki gemilerin
ylzde 12,1'ine ve dwt'nin yizde 3,2’sine sahiptir. Bu karakoprusi servisine énemli

destek saglamaktadir.

Ana guzergah boyunca Uzak Dogu bdlgesinde on yediden fazla limani
bulunmasina ragmen TSR’nin sadece Vladivostok, Nakhoda ve Vostochney
limanlariyla baglantisi vardir. Nakhoda ve Vostochney en ticari ve konteynerize
limanlar olup, toplam ticaretin yizde 73'Un0 tagimaktadir ve genellikle tikanikhk

olmaktadir.

1.252.4 Organizasyonel Ozellikler

SSCB'nin dagiimasindan 6énce merkezi hikimet tarafindan yonetilen TSR
1991'den itibaren BDT Demiryollari Bakanh@i tarafindan tayin edilen iki operator,
SOTRA ve SOYZ VENESH TRANSIT-SVT vasitasiyla isletiimektedir. TSR’In
kurumsal yapisi eski Sovyet Birligi'nin merkezi hikimet sisteminin gigli etkisi
altindadir. SSCB doneminde kontrolstuzlik ve igletme hatalarn sebebiyle hizmet
kalitesi ve guvenilirlik acisindan iyi bir imaja sahip olmayan TSR’nin bitin hatlari

boyunca gecikmeler ve yiiksek transit maliyetleri olmusgtur (Holt,1993).

1.2.5.3 Kuzey Amerika Karakopruleri

Endustriyel ve cografi sartlar, liberal ticaret kosullari, yiksek kalite yol ve
demiryolu aglar ile teknolojiyi yakindan takip eden ulastirma araclar gibi faktorler
ABD ve Kanada'da cok gelismis bir karakoprisi uygulamasina uygun zemin
hazirlamistir. 1980’lerin basinda kullaniimaya baslanan cift katli trenler bilhassa
basarih olmustur (Hayuth, 1992). Tunel yiksekliklerinin arttirimasi, vagon dara
agirliklarinin azaltilmasi gibi gelistirme ¢alismalar da Uzakdogu, Avrupa, Afrika ve

Guney Asya ile olan faaliyetlerinin artmasina yardimci olmustur.
Amerika, Pasifik ve Atlantik okyanuslarinin arasinda yer alan ve Avrupa ile

Asya arasinda uzun bir kuzey-giney bariyeri olusturan bir kita olup, egsiz ve diizenli

kara ve demiryolu aglariyla iki ana ticaret merkezinin arasinda bir karakdprisu islevi
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icin ideal bir drnektir. ABD, Kanada ve Meksika her biri birer aktif karakoprisiine
sahip olan U¢ Kuzey Amerika ulkesidir. Tamami deniz yolu olan Panama Kanali'yla
rekabet ederler ve iki okyanus arasindaki mesafeyi kanaldan yaklasik 2.000 km
kadar kisaltirlar (Hayuth, 1987).

1.2.5.3.1 Cografi Ozellikler

Kanada, yaklasik 5.000 km eninde olup, dodgu ve bati kiyillari arasinda;
cogunlukla Halifax, Montreal ve Saint John limanlari ve bazi durumlarda doguda
Toronto ve batida Vancouver arasinda kopri konumu goren birkag demiryolu
hattina sahiptir (McCalla, 1994). Kanada Karakoprisi’'nin ABD karakoprulerine
mesafe acisindan avantaji bulunmaktadir; Halifax limani 2.705 deniz mili uzaklikla

Avrupa’daki Rotterdam Limani'na en yakin noktadir.

ABD, Kanada ve Meksika arasindaki konumuyla karakoprisi uygulamasinin
batin asamalarini 6nemli bir sekilde gelistirmigtir. YUksek sanayilesme, nufus,
Uretim ve tuketim oranlan ve Avrupa ile Uzakdogu'yla olan ticaret, yurtici ve
denizcilik cografyasinin genis alanlari; karakOprisiniun ulusal, bélgesel ve
uluslararasi seviyelerde islev goéren bircok cesidinin gelismesinde en oOnemli
etkenlerdir. ABD karakdpruileri arasindaki en kisa mesafe, 4.471 km uzunlukla dogu

kiyisindaki Atlantic City ile Bati'daki San Francisco arasindaki demiryolu hattidir.

1.2.5.3.2 Politik Ozellikler

A.B.D., Kanada ve Meksika arasindaki Kuzey Amerika Serbest Ticaret
Anlasmasi (NAFTA), mini-k6pri uygulamalari da dahil olmak Uzere, Uye Ulkeler
arasinda bolgesel gelisme ve isbirligi amaciyla kurulmustur. Anlasmanin amaci
umumi telekominikasyon ve ulasim aglar ile servislerinin, bu aglan islerini
yuaratmek amaciyla kullanacak kisi veya isletmelere makul ve ayrim yapilmaksizin
saglanmasidir.

Aslinda NAFTA'nin amaci bolgedeki bitiin potansiyel limanlan ortak
kullanarak Kuzey Amerika Ulkeleri arasinda bir hinterland olusturmaktir. Meksika
Karakdprusiu, NAFTA dahilinde ulagim teknolojisine ve ydnetimine yapilacak yeni
yatirimlarla, gelecekte A.B.D. ve Kanada'ya daha guclu bir alternatif olacaktir
(Ahmadi, 1997).
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1.253.3 Teknik Ozellikler

Ik Kuzey Amerika karakopriusii 1972'de Kanada'daki acik yiik vagonuyla
yukli kamyon nakletme servislerinin baglamasiyla ortaya ¢cikmistir (Hayuth 1987).
Cok etkili bir karakoprisudir ve A.B.D. i¢ pazarina fazlasiyla hizmet etmektedir. Bu
sonuca U¢ faktor katkida bulunmaktadir: Halifax’taki derin su, yeni tesislerin agiimasi
ve hem rihtimda hem de CN (Canadian National) Demiryollari'nin verimli konteyner
elleclemeleridir (McCalla,1994).

CN Demiryolu Halifax Limani'ni daha iyi rekabet edebilir yapmak ve yurtici-
yurtdisi servislerini kuvvetlendirmek amaciyla, cift kath trenleri ve elektronik veri
degisimi (EDI)'ni gelistirmigtir. Bir baska 6nemli Kanadali tren ve karakoprisu
isletmecisi, Canadian Pacific, Kanada boyunca cift katli trenlerin gecisine imkan

vermek Uzere tinel yiksekliklerini artirmaya baslamistir (Hicks, 1994).

Bircok liman ikamet stresini kisaltmak icin rayli sistemlere basvurmuslardir.
Ikamet siresi yiikiin rihtimda tagsinmak (zere bekledi§i zamandir. Rihtimda rayl
sistem servisi kullanilmadan ikamet siresi genelde bir-bir buguk haftadir, ancak
A.B.D. limanlarindaki ¢oklu ulastirma rayli sistem terminalleri ikamet stresini bir-iki
gune indirmislerdir. Cikis trafigini artinp ikamet siresini kisalttiginizda gecen yuk

miktarini neredeyse iki katina ¢ikarmaniz mimkuindir (Sowinski, 2001).

Demiryolu isletmelerinin kapasite problemlerini azaltmak icin basvurdugu bir
yol cift kath trenlerdir. Cift katli trenler demiryolu isletmelerinin bir vagonda iki TEU
tasimasina imkan verir. Son yillarda Amerikan isletmeleri demiryollarinda tiinel
genisletme, yeni ray malzemeleri kullanma, lokomotiflerde merkezi trafik kontrol
sistemleri, vs. gibi teknolojik yatirimlar yaparak Amerika’daki demiryolu sistemini

Avrupa’daki gibi daha verimli igsler hale getirmeye ¢calismaktadirlar (Guilford, 1999).

1.253.4 Organizasyonel Ozellikler

Canadian National Railways (CN) ve Canadian Pacific (CP), Kanada'daki
karakodprisiu uygulamalarinda yetkili kuruluslardir. Kanada’'da degisik liman mulkiyeti

tipleri bulunmaktadir, ancak dogu, bati ve i¢ bdlgelerde yer alan ana limanlar degisik
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ulusal ve belediye idare heyetleri tarafindan kontrol edilmektedir (Hicks, 1994,
Irecha, 1997).

Kuzey Amerika karakoprileri organizasyonu, bagimsiz kuruluslar tarafindan
idare edilmektedir. Bu kuruluslar limanlari ve demiryollarini kullanirlar ve ayni
zamanda deniz ulasiminda da aktif rol Ustlenirler. Liman faaliyetleri bakimindan
A.B.D.'deki karakdpriisi organizasyonu Kanada ve gelismis Avrupa ulkelerindekiyle
aynidir. Fakat demiryolu aglan on dokuz degisik isletme tarafindan ¢ahlstiriimaktadir
ve bu isletmeler kendi hatlarini, ¢oklu ulastirma ekipmanlarini, rémorklarini, EDI
sistemlerini, terminallerini, depolarini ve vagonlarini, vs. kullanmaktadirlar (Hicks,
1994).

Meksika Karakopriusiu'nin yonetiminde yetkili kurulus Servicio Multimodal
Transistimico (Semultra)’dur. Demiryolu servisleri ise Meksika Uluslararasi
Demiryollari (Ferro Nacionales de Mexico-FNM) tarafindan isletilir. A.B.D.’nin aksine

Meksika servisi birbirine rakip kuruluslar tarafindan olusturulmamistir.

1.3 Turkiye'nin Karakoprisu Olma Potansiyeli

Coklu ulastirma, demiryolunun kullaniimasini kolaylastiran bir sistem
oldugundan bu sayede yiksek oranh enerji tiketimi de ortadan kalkmaktadir.
Buradan tasarruf edilen enerji boylece diger alanlarda kullaniima olanagi
bulmaktadir. Ayrica, karayolu kullaniminin ortaya ¢ikarttigi atik gaz ve guralta kirliligi
blyuk olcide ortadan kalkarken, bu yolla ulke ekonomisine olumlu katkida
bulunulmakta ve evrensel cevre de@erlerine de saygili bir ulastirma ortami
saglanmis olmaktadir. Yiksek guvenlik nedeniyle, can ve mal kaybi dismekte ve
bdylece ekonomik kalkinmada en degerli yatirnm olan insan kaynaklarinin daha

verimli kullanilmasi saglanmaktadir (Tirman, 1997).

Bugin cesitli ulastirma sistemlerinin birbirlerine olan dstinltklerinin
azalmaya baslamasi, bu ulasim sistemlerini eskiye gore birbirlerine daha c¢ok
muhtac¢ olmaya da sevk etmis, bu nedenle ulastirma sistemlerinin bitinlestiriimesi
ve ¢oklu ulastirma énem kazanmistir. Bu bakimdan, Avrupa Birligi Ulkeleri ve eski
Dogu Blok’u tlkelerinin butlinlesme calismalarinda ulastirma kesimine iligskin olarak
yapilan diizenlemeler ve orta-uzun dénemdeki yeni projeler, kara ve demiryolu ¢oklu

ulastirmanin demiryolu agirh@ini arttiracak bigcimde gelistiriimesi amacina yoneliktir.
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UN/ECE (United Nations European Commission of Economy) tarafindan
olusturulan AGR (European Agreement on Main International Traffic Arteries), AGC
(European Agreement on Main International Railway Lines) ve AGTC (European
Agreement on Important International Combined Transport Lines and Related
Installations) Anlasmalari ile belirlenen ulastirma altyapisi ve hizmetlerinin
bitlinlesmis olmasindan dolay! yuk trafiginde blyuk artis beklenmektedir. Coklu
ulastirma ozellikle Avrupa'nin gindemindedir. Avrupa Konseyi'nin Aralik 1994'de
Essen' deki toplantisinda onayladigi oncelikli 14 TEN (Trans European Network)
Projesi kapsaminda yer alan ulastirma hatlarinin énemli bir bélimd demiryolu
baglantili coklu ulastirmaya yoneliktir. Avrupa genelinde ¢coklu demiryolu ulastirmasi

her yil yiizde 10 diizeyinde bilyiimektedir (Evren ve ilknur, 1997).

Sovyetler Birligi'nin parcalanmasi ile ortaya cikan ulkelerin serbest piyasa
ekonomisine gecmeleri sonucunda ortaya c¢ikan ekonomik, siyasi ve sosyal
gelismelerin neticesinde ekonomik igbirliklerin yaratilmasi cabalari ile birlikte
ulastirma sistemlerinin de daha yaygin bir sekilde bitlnlestiriimesi ihtiyaci artmistir.
Bu ihtiya¢ Bati Avrupa Ulkelerinin ulastirma ile ilgili stratejilerini degistirmelerine yol
acmistir. Avrupa Birligi binyesinde ulastirma konusunda c¢ok yonlu faaliyetler
yurtutmekte olan Bati Avrupa ulkeleri, dnceliklerini Merkezi ve Dogu Avrupa ulkeleri
ile batinlesme konusuna kaydirmakla beraber, ayni zamanda Asya pazarlarina
ulasmak icin guvenli, hizli ve ucuz ulastirma gizergahlar arayigi icine girmigler ve

ulastirma stratejilerinde bu yonde énemli degisiklikler yapmislardir (Kaynak, 2003).

Kendi ulastirma sisteminin gelistiriimesi ve buttnlestiriimesinin diger Avrupa
Ulkelerini de icine alan bir ulasim aginin saglanmasiyla gergeklesecegine inanan
Avrupa Birligi; Merkezi ve Dogu Avrupa Ulkeleri ve diger cevre Ulkeleriyle ulastirma
alaninda isgbirligi amaciyla "Pan-Avrupa" kavramini yaratmistir. Trans-Avrupa
Sebekesi'nin (TEN) 2004 yilina kadar tamamlanmasi 6ngorilen karayolu kismi,

otoyol ve yiiksek kaliteli yollardan olugmaktadir.

Trans-Avrupa Demiryolu Sebekesi ise, yuksek hizli tren, ¢oklu ulastirma ve
konvansiyonel demiryolu sebekelerini kapsamakta ve demiryollarinin 6zellikle
karayollariyla rekabet edebilece@i yerlerde demiryolu hatlarinin olusturulmasini
hedeflemektedir. 1994'de Girit'te ve 1997'de Helsinki'de yapilan Il. ve Ill. Pan-
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Avrupa Konferanslari sonucunda, calismalara konu olan 10 o6ncelikli koridor
belirlenmigtir. Bunlardan biri de 4 numaral Berlin/Nuremberg-Prag-Budapeste-

Kostence/Selanik/istanbul koridorudur (Tuna, 2001).

Avrupa-Asya Kara Koprusu (Euro-Asian Land Bridge) adi altinda Avrupa'dan
Orta Asya'yl gecerek Dogu Asya'ya ulasimini saglayan yeni bir proje ortaya
atilmistir. BoOylece, TEN ve Pan-Avrupa ile Trans-Asya koridorlar birbirine
baglanmis olmaktadir. Bu koridorlar ayni zamanda su guzergahlarla da

uyusmaktadir (Cinar, 2002 a):

» Trans-Sibirya Koridoru (Moskova-Pekin),

* Trans-Asya Kuzey Koridoru (Kiev/Moskova-Lianyungang),

* Trans-Asya Orta Koridoru / ipek Yolu (istanbul-Ankara-Tebriz-
Tahran-Meshed-Tagkent-Almati-Aktogay-Druzhba-Alashankov-
Lianyungang),

* Trans-Asya Giiney Koridoru (istanbul-Ankara-Tebriz-Tahran-Karman-
Zahidan-Hindistan-Nepal-Srilanka-Benglades-Myanmar-Tayland),

» TRACECA (Kostence - Poti - Baku - Tagkent - Almati - Aktogay-

Druzhba - Alashankov-Lianyungang).

Binyesinde yaklasik 10 milyon kisinin calistigi ve yarattigi gelirle milli
gelirinin % 10'unu askin bir kisminin Uretildigi ulastirma sektériine sahip Avrupa
Birligi, kendi ulastirma pazarini Avrupa'nin 6tesine, Orta ve Uzak Asya'ya dogru
genisletmeyi amaclamaktadir. Boylece, hem altyapi yapimlarina, hem ulastirma
araclarl sanayine, hem de ulastirma hizmetlerine ydnelik is alanlarini genisletmeye

calismaktadir.

Avrupa Birligi tlkeleri, Balkanlar ve Kafkasya'nin yani sira Asya'nin timinde
bir glic olma amaciyla, bdlge pazarlariyla ticaret ve ulastirma iligkilerini genisletmek
istemektedir. Buna karsilik her bdlge ulkesi de, ulasimla ilgili koridorlarin kendi
topraklari tzerinden gecmesini, miumkinse daha fazla yer almasini ve bdylece
Avrupa Birligi'nin alt yapi ¢alismalarina tahsis edeceg@i finansman olanaklarindan
mumkin oldugu kadar ¢ok yararlanmaya, bolge icine ve disina yonelik ulastirma

faaliyetlerinden en blylk payi almaya ¢alismaktadir (Kodaloglu, 1999).
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Avrupa-Balkanlar-Asya-Uzak Dogu arasinda gerceklesen ulastirmada
bdlgedeki her llke, trafigi kendi Ulkesine c¢cekme hususunda her turli cabayi
gostermektedir. Ornegin, Dodu Avrupa ulkeleri ve Rusya Federasyonu, Karadeniz'in
kuzeyindeki koridoru canlandirmaya cabalarken, Ortadogu ve Kafkaslar'da etkin bir
ulastirma pazarina sahip olmak isteyen iran, Tirk tasitlarina cesitli engeller
cikararak Turk Cumhuriyetlerine yuk tasiyan Turk araclarina caydirici ve maliyet

yukseltici davranislar sergilemektedir.

llaveten, Orta Asya Tirk Cumhuriyetlerine tasinan Tirk mallarinin
bazilarinin transit gecisini yasaklamaktadir. Béylece, iran yeni demiryolu projelerini
de devreye sokarak bolgedeki ulastirma faaliyetlerini kontrolii altina almaya ve
Tarkiye'nin 6zellikle Orta Asya Tiurk Cumhuriyetleri'yle olan ticari iligkilerini

engellemeye caligmaktadir.

iran, Turkmenistan demiryollar ile kendi demiryollarini baglayarak Tiirk
Cumhuriyetlerinin yukini giney limanlarina akitma ¢abasi icindedir. iran, Turkiye
Uzerinden transit gecerek Kafkasya, Orta Asya ve Uzak Dogu Ulkelerine, 6zellikle
Tark Cumhuriyetleri'ne yonelik ulastirma faaliyetlerini Kuzey-Giney aksina ¢ekerek
Tarkiye'yi diglamak istemektedir. Bu nedenle, tlkesindeki giney limanlarini ¢ok
blyuk yatinmlarla gelistiren ve Benderabbas Limani'ni ¢ift hatli modern demiryolu
ile Tahran'a baglayan ve yine Meshed ile Tirkmenistan arasindaki demiryolu
baglantisini tamamlayan iran, ézellikle hammadde zengini yeni cumhuriyetlerdeki
maden cevheri ve petrol tasimalarini Kuzey-Giiney aksina ¢cekmenin 6zel cabasi
icindedir (Cinar, 2002 b).

Turkiye gerek jeostratejik, gerekse jeopolitik acidan tasidigr oOzellikler
itibariyle, Dogu-Bati ve Kuzey-Gliney ulastirma eksenlerinin tam ortasinda
bulunmakta ve bu durum lojistik sektérinde karakoprisii olma potansiyelini
kazandirmaktadir. Turkiye’nin sahip oldugu bu potansiyelin diinyadaki lojistik
edilimlerin paralelinde acgiga c¢ikarilmasi sayesinde yaratilacak istihdam ve

saglanacak gelir Turkiye ekonomisine buyuk katkilar saglayacaktir (Kaynak, 2003).
Ancak, Turkiye'nin sahip oldugu bu potansiyeli fiiliyata dénustirmesi,

bolgesindeki ulastirma micadelesine etkin bir sekilde katilmasini, bu sekilde

kendisinin dislandidi koridorlara bir sekilde baglanmasini saglayacak yatirimlari bir
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an 0nce yapmasini gerektirmektedir. TEN, Pan-Avrupa ve Trans-Asya kapsaminda
olusturulan koridorlar, temelde Turkiye'yi diglayan guizergahlardan olusmaktadir.
Tarkiye, Pan-Avrupa ulastirma koridorlarindan ancak 4. ve 10. koridorlarda
Kapikule-Sirkeci hatti ile Pan-Avrupa ulastirma alanlarindan (PETrA) ise Karadeniz
ve Akdeniz PETrA'larinda yer almaktadir. Ote yandan, 4. Pan-Avrupa Ulastirma
Koridoru'nun Gurcistan lUzerinden Kafkasya-Orta Asya ve Uzak Dogu'ya ve Iran
Uzerinden Orta ve Glney Asya'ya uzanan Kkoridor haline getirilmesine

cahisiimaktadir.

Avrupa Birligi'nin gelistirdigi TRACECA Projesi Romanya ile Bulgaristan
limanlarindan Gircistan limanlarina direk denizyolu ile Orta Asya baglantisini
saglayan ve Turkiye'yi dislayan bir programdir. Bu arada, Ermenistan, TRACECA
Projesi cercevesinde Dinya Bankasi kredisi ile Tiflis-Erivan yolunu iyilestirmeye
calismaktadir. Yunanistan'in da Volos (Yunanistan)-Laskiye (Suriye) baglantisini
gerceklestirdigi  dusunulecek olursa, Tlrkiye (Uzerinden yapilacak transit
ulastirmanin ciddi bir tehdit altinda oldugu gorilecektir. Turkiye, etrafinda
gerceklesen transit ulastirma pazarinda Rusya, Bulgaristan, Romanya, Polonya,
Yunanistan, iran ve Suriye'nin rekabetiyle karsi karsiyadir ve lojistik giic merkezi

olma potansiyeli agisindan yalniz degildir (Tozar, 2003).

Dolayisiyla, Turkiye Avrupa-Ortadogu-Asya transit ulastirma pazarinda ciddi
tehditlerle kargi karsiyadir. Bu bakimdan, Turkiye'nin, Balkanlar, Kafkaslar,
Karadeniz, Ortadogu ve Dogu Akdeniz'de lider tilke konumuna ve bir cazibe merkezi
haline gelebilmesi, uluslararasi ulastirma ve bununla ilgili ellecleme, depolama,
dagitim vb. hizmetlerini, kisaca, lojistikle ilgili ulastirma dahil tim faaliyetlerini de

duzenli bir sekilde yerine getirmesine baglidir.

Transit gecis Ulkesi durumundaki Turkiye, limanlarini ve diger ulastirma
altyapilarini ¢oklu ulastirma anlayisi dogrultusunda uyarlamak zorundadir. Turk
limanlarinin dis ticaret yuklerinin elleclenmesine uygun nitelik ve nicelikte hizmet
verebilecek sekilde gelistiriimesi, modernlestiriimesi ve kapasitelerinin arttiriimasi
gerekmektedir. Limanlar ne kadar cok transit gecis koridorlarinin bir parcasi olma
niteligine kavusur ise, o kadar ¢ok diinya ulasim agi icinde yer alabilecek ve o kadar

lojistik merkezler olma yolunda ilerleyebileceklerdir ( Deveci, Cerit ve Tuna, 2002 ).
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Gerek karayolu ve demiryolu, gerekse denizyoluna gére daha hizl, daha
guvenli ve daha ekonomik ulastirma tiri olan boru hatlarinin da uluslararasi
ulastirmada o©6nemli bir yeri vardir ve bu bakimdan da Turkiye stratejik bir
konumdadir. Ornegin, Tiirkiye zengin hidrokarbon kaynaklarina sahip Hazar Bolgesi
ve Orta Dogu Bdlgesi llkeleri ile bu kaynaklara gittikge daha fazla ihtiya¢ duyan Bati
Ulkeleri arasinda bir gecis Ulkesidir. Ayrica, hizla artan enerji talebi ile Turkiye'nin

kendisi de bu hidrokarbon kaynaklari icin 6nemli bir pazardir.

Dolayisiyla, Turkiye, kendisine hem ekonomik hem de siyasi gig¢
kazandiracak uluslararasi ham petrol ve dogal gaz boru hatti ulastirmasina da
gereken 6nemi vermek zorundadir. Bu agidan, Baki-Tiflis-Ceyhan Ham Petrol Boru
Hatti, Dogu Anadolu Dogal Gaz Ana iletim Hatti, Mavi Akim Projesi, Turkmenistan-
Turkiye-Avrupa Dogal Gaz Boru Hatti, Irak-Turkiye Dogal Gaz Boru Hatti, Misir-
Turkiye Dogal Gaz Boru Hatti gibi uluslararasi petrol ve dogal gaz boru hatti
projelerinin gerceklestiriimeleri boru hatti ulastirmasinda atilim anlaminda bir
gelisimi olusturacaktir. Ve bu gelismeler, Turkiye'nin 21. yizyilda enerji kbprisu ve

terminali olmasina yol acabilecektir (Kaynak, 2003).

Bu calismada; yukarida belirtilen eksenler ve ticari bloklar arasinda, modern
ulastirma anlayisi cercevesinde ve gelisen ¢oklu ulastirma egilimleri kapsaminda
Tarkiye'nin  karakdprist olmasina yonelik potansiyelinin  ortaya konulmasi
amaclanmaktadir. Mevcut ulastirma potansiyeli; sahip oldugu ulastirma altyapisi,
yillara gdre artan trafik hacmi, her bir sektériiniin kendine 6zgi sorunlari ayr ayri
ele alinacaktir. Gelece@e yonelik olarak planlanan uluslararasi ulastirma yatirimlari
ile Turkiye'nin cevre Ulkeler ile birlikte butlinlesmesini saglayacak ulastirma aglari

incelenecektir.

Yapilan ¢alismalarin 1s1g1 altinda Turkiye'nin lojistik karakopriisii olmasina
yonelik kavramsal bir model olusturulacak, daha sonra bu model uygulama modeli
olarak gelistirilecektir. Modelin analizi yapildiktan sonra iyimser, kotimser ve
muhtemel senaryolar Uretilecektir. Bu senaryolara bagl olarak Turkiye’'nin lojistik
karakoprist olabilme potansiyeline yonelik gelecek icin uzun doénem tahminler

yapilacaktir.
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IKINCIi BOLUM

TURKIYE'NIN TRANSIT ULASTIRMA
POTANSIYELININ DEGERLENDIRILMESI

2.1 Turkiye'de Transit Ula stirma: Ulusal ve Bolgesel Belirleyiciler

Tirkiye’nin 1980 sonrasi ihracata dayal blylime stratejisini benimsemesi lojistik
hizmetler cercevesindeki talebi de etkilemistir. Bunun sonucu olarak Turk lojistik
pazarinin dnemli gelismeler kaydettigi gézlenmektedir. Tirk lojistik pazarinin 2000 yih
itibaryla baydkliginin 1,5 milyar dolar oldugu tahmin edilmekte ve lojistik faaliyetlerin
milli gelir icerisindeki payi % 1,5 olarak hesaplanmaktadir. Bunun yani sira pazarin her
yil % 20 biylimesi ve 2005 yil icerisinde 7 milyar dolarlik bir hacme ulasmasi
ongorilmektedir. Lojistik hizmetlerin  milli gelir icindeki payinin Kuzey Amerika
Ulkelerinde % 10.8, Avrupa Birligi Ulkelerinde ise % 11.8 oldugu gbéz o©nitnde
bulundurulursa Turkiye'nin gelecek yillarda lojistik sektoriine daha da énem vermesi ve
lojistik sektoriiniin alt sektorl olan transit ulastirma konusunda rekabetci Ustiinlik elde
etmek i¢in kaynaklarini en verimli sekilde kullanmak i¢in caba harcamasi gerekmektedir
(Tuna, 2001).

Turkiye gerek jeostratejik gerekse jeopolitik agidan tasimis oldugu ozellikleriyle
bolgesinde agirhdini her gecen giin artirmaktadir. Cografi ve ekonomik bakimlardan
Ortadogu ve Hazar petrollerine yakinlik, Tirk Cumhuriyetler ile iliskileri, dogal kaynak
zengini Kafkasya ile baglantilari ve ortak tarihsel ve kiltiirel ge¢cmisi, Akdeniz Bdlgesi
deniz ulastirma yollarinin kesisim noktasinda bulunmasi, Karadeniz Bolgesi ve Tirk
Bogazlari, Avrupa Birligi ve Balkan Ulkeleri ile olan bitiinlesme calismalari, Dogu-Bati
ve Kuzey-Giiney eksenlerinin kesisim noktasinda bulunmasi nedenleriyle bélgesel bir

glc olma niteligi tasimaktadir (Kaynak, 2001).

Turkiye, Asya ve Avrupa kitalari arasinda, etrafinda ulastirma ihtiyaclarinin
karsilanmasini talep eden Ulkeler ve Ulke gruplan ile ayni cografya icerisindedir.
Dogusundaki Ulkeler tarafindan buylk miktarlarda Uretilen petrol ve dogal gaz,

batisindaki kullanici llkeler tarafindan tiketilmektedir. Dil ve kultir birligi bulunmasi
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Turk Cumhuriyetleri ile Turkiye'nin politik iliskilerini olumlu ydnde etkilemektedir. Bu

durum uluslararasi projelere yatirnm konusunda bir avantaj olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Transit ulastirma hangi ulastirma tlrlyle yapilirsa yapilsin tlke ekonomisine
olumlu katkilari nedeniyle tilkeler arasinda rekabet unsuru olmaktadir. Ulkeler mevcut
transit ulastirma pazarindan pay almak isterlerken ayni zamanda yeni uluslararasi
projeler Gretilirken ulastirma alt yapilarinin kendi Ulke topraklarinda ge¢mesi icin de

rekabet etmektedirler.

Tarkiye bulundugu cografyanin Ustinliuklerini  kullanarak transit ulastirma
kapsaminda bolge Ulkelerin taleplerini karsilayabildigi taktirde milli gelir icinde blyik bir
yer tutan doviz girdisi ve ayrica bu sektore ait bliylik istihdam saglayacaktir. Buna bagh
olarak lojistik alanindaki faaliyetler artacaktir. Bu artis sektoriin daha verimli calismasini
saglayacak ve sektérdeki hizmet kalitesinin artmasina sebep olacaktir. Sadece lojistik
sektoriinde degil diger sektorlerde de fayda saglanacaktir. Clinki finans ve bankacilik
gibi yabanci sermaye cevrelerinin Tirkiye'ye yatirnmlarinda artisa neden olacaktir. Buna

bagl olarak yeni teknolojilerin Turkiye'ye girisi daha kolaylasacaktir.

Bu bolimde Turkiye'nin lojistik bir s veya lojistik bir karakoprisi olarak
degerlendirildiginde transit ulastirma kapsaminda sahip oldugu ulastirma altyapisi ve
st yapi olanaklarinin incelenmesi, Tirkiye'nin icinde bulundugu uluslararasi ulastirma

koridorlarinin degerlendiriimesi yapilacaktir.

2.1.1 Boru Hatti Ula stirmasi

2.1.1.1 Mevcut Uluslararasi Boru Hatlari

TUm dinyada oldugu gibi, Turkiye'de de son yillarda boru hatlari ile tagimacihiga
6nem verilmeye baslanmistir. Baslangicta, yaklasik 30 yil 6nce, petrol boru hatti
isletmeciligi ile baslayan boru hatti tasimaciligi faaliyetleri daha sonra petrol Urinleri ve
dogal gaz tasimaciliginin da baslamasiyla, ulastirma sektoériinde belli bir agirhk
kazanmistir. Bu agirhdin da, boru hatlarinin genel karakteristiginin yani sira, 6zellikle

Tilrkiye'nin cografi konumu nedeniyle Tirkiye Uzerinden gegecek uluslararasi ham
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petrol ve dogal gaz boru hatlariyla hizla artmasi beklenmektedir. Tirkiye'de transit
ulastirma kapsaminda sahip oldugu tek boru hatti Irak-Turkiye ham petrol hattidir.
Rusya Federasyonu'ndan Turkiye'ye ulasan dogal gaz hatti sadece Tiurkiye'nin
taleplerine cevap vermekte olup transit ulastirma anlaminda dogal gaz boru hatti

projeleri gelistiriimektedir.

Turkiye'de boru hatlarn ile tasimacilik islemlerinin hepsi BOTAS tarafindan
yapilmaktadir. Boru Hatlari ile Petrol Tasima A.$. Turkiye Cumhuriyeti ile Irak
Cumhuriyeti Hiukiimetleri arasinda imzalanan Ham Petrol Boru Hatti Anlasmasi’nin
amaci olan Irak ham petroliiniin, Iskenderun Korfezine tasinmasini gerceklestirmek
lizere 15 Agustos 1974 tarihinde Turkiye Petrolleri Anonim Ortakhi (TPAO) tarafindan
kurulmustur. Turkiye Petrolleri A.O., 1954 yilinda 6326 Sayili Petrol Yasasi'na gore
anonim ortaklik olarak kurulmus ve petrol ameliyeleri ile petrol Uriinlerinin her tirl( ticari
islemlerini Petrol Yasasi'na gore kamu adina ve 6zel hukuk hikiimlerine gére yapmakla

gorevlendirilmistir (www.botas.gov.tr).

21111 Irak-Tilrkiye Ham Petrol Boru Hatti

Irak-Turkiye Ham Petrol Boru Hatti, Irak'in Kerkik ve diger Uretim sahalarindan
elde edilen ham petroli Ceyhan (Yumurtalik) Deniz Terminali'ne ulastirmaktadir. 35
milyon ton yillik tasima kapasitesine sahip bulunan s6z konusu boru hatti, 1976 yilinda
isletmeye aciimis ve ilk tanker yiklemesi 25 Mayis 1977'de gerceklestirilmistir. 1983
yilinda baslayip, 1984 yilinda tamamlanan |. Tevsi Projesi ile hattin kapasitesi 46.5
milyon ton/yil'a yikseltilmistir. 1. Boru Hatti'na paralel olan ve 1987 yilinda isletmeye
alinan Il. Boru Hatti ile de yillik tasima kapasitesi 70.9 milyon tona ulasmistir. Birinci hat
345 km Turkiye’ de, 641 km Irak'da olmak lizere 986 km, Ikinci hat 234 km Tiirkiye'de,
656 km Irak’ da olmak tizere 890 km ve her iki hattin toplam uzunlugu 1876 km'dir (Bkz.
Sekil 8).

Kdrfez Krizi sirasinda Birlesmis Milletler'in Irak'a uyguladigi ambargo nedeniyle
Adustos 1990'da isletmeye kapatilan Irak-Turkiye Ham Petrol Boru Hatti, BM'nin 14
Nisan 1995 tarih ve 986 sayill kararina istinaden, 16 Aralik 1996 tarihinde, sinirh petrol

sevkiyati icin tekrar isletmeye alinmis olup, altisar aylik dénemler itibariyle petrol
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sevkiyatina devam edilmektedir. Birlesmis Milletler tarafindan Irak'a verilen izinler
dogrultusunda 2002 yilinda Irak-Tlrkiye Ham Petrol Boru Hatti ile tasinan ham petrol

miktari 175.667 bin varildir (www.botas.gov.tr).
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Sekil 8: Turkiye’de Mevcut Boru Hatlari

(Kaynak: www.botas.gov.tr)

2.1.1.2 Uluslararasi Projeler

2.1.1.2.1 Baki-Tiflis-Ceyhan Ham Petrol Boru Hatti

Hazar Denizi'nin soguk sular altinda yatan "zengin" hidrokarbon rezervlerinin,
uluslararasi enerji piyasalarina ulastiriimasi meselesi, 10 yili askin bir stredir Tirk ve
dinya kamuoyunun yakindan, merakla ve dikkatle takip ettigi cok énemli bir konudur.
Baku-Tiflis-Ceyhan Ham Petrol Boru Hatti Projesi, 1991 yilindan bu yana Trkiye'nin
gundemindedir (Bkz Tablo 4). Bu tarihi proje kapsaminda Baki'den baglayip, Ceyhan'da
son bulacak toplam 1774 km uzunlugunda bir boru hatti ile (Turkiye kesimi 1074 km)
basta Azeri petrolil olmak lizere bolgede Uretilecek yilda 50 milyon ton diizeyinde ham

petroliin, Ceyhan'da insa edilecek deniz terminaline ve buradan da tankerlerle diinya



pazarlarina ulastirimasi amagclanmaktadir. Bu proje ile hem ekonomik agidan uygun,

hem de cevresel acidan sirdirilebilir bir tasima sistemi kurulmus olacaktir (Sekil 8).

Projenin resmiyet kazanmasina yonelik "HukUimetler arasi Anlasma-IGA", 18
Kasim 1999'da, istanbul'da yapilan son AGIT Zirvesi'nde bir araya gelen Azerbaycan,
Gurcistan ve Turkiye Cumhurbaskanlari tarafindan imzalanmigtir. TUm hattin
tamamlanmasi ve devreye alinmasi i¢in hedeflenen tarih ise 2005 yili baslaridir. Dogu-
Bati enerji koridorunun énemli bir ayagini olusturan bu projenin hayata geciriimesiyle
Tlrkiye'nin jeopolitik 6nemi artacak, Ceyhan 6nemli bir uluslararasi petrol piyasasi
merkezi haline gelecek,tanker trafigi azalacak, bdylece Bogazlar'in cevresel emniyetine
olumlu katkisi olacaktir (DPT, 2001).

Tablo 4: BTC Ham Petrol Boru Hatti Projesinin Tekni  k Ozellikleri

MAKSIMUM KAPASITE 50 bm3
TOPLAM UZUNLUK 1774 KM
AZERBAYCAN KESIMI 440 KM
GURCISTAN KESIMI 260 KM
TURKIYE KESIMI 1074 KM
BORU CAPI 42" /34"

(Kaynak: http://www.botas.gov.tr)

2.1.1.2.2 Turkmenistan-Avrupa Do gal Gaz Boru Hatti Projesi

Turkmen dogal gazinin elverisli bir glizergahtan ve herhangi bir kisittamaya tabi
olmaksizin Tirkiye'ye ve Avrupa pazarlarina ihraci konusundaki calismalar 1991 yil
sonu itibariyla baslatimistir. 1991'den bu vyana, iki Ulke arasinda, Proje'nin
gerceklestiriimesine ydnelik Mutabakat Zapti, Protokol ve Anlasma olmak lzere cesitli
akitler imzalanmistir. Ancak Turkmenistan'da Uretilecek dogal gazin Hazar gegcisli bir
boru hatti ile Turkiye'ye ve Tirkiye (zerinden Avrupa'ya tasinmasini amaclayan

Tlrkmenistan-Turkiye-Avrupa Dogal Gaz Boru Hatti Projesi'nin hayata gecirilmesi
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kapsamindaki ilk énemli anlasma, 29 Ekim 1998 tarihinde, Tirkiye ve Tirkmenistan
Devlet Baskanlar arasinda Ankara'da imzalanan anlasmadir.

Tlrkmenistan'dan Tirkiye'ye 16 bcm/yil ve Tirkiye Uzerinden Avrupa'ya 14
bem/yil olmak tizere toplam 30 bem/yil Tarkmen dogal gazini tasiyacak "Hazar-Gegisli
Turkmenistan-Turkiye-Avrupa Dogal Gaz Boru Hatt” Projesi'nin Gircistan sinirina
kadar olan bolumi ile ilgili cahismalarda herhangi bir gelisme kaydedilmemistir (DPT,
2001).

2.1.1.2.3Turkiye-Macaristan Do gal Gaz Boru Hatt
Projesi (Nabucco Projesi)

feanckall
Sy

North
Atlantic
Qcean

reaple
o tyrrhedi
BALEARIC i
TSMNﬂﬁ Capliar

mm 3 o

Mediterranean Sea

Algiors
o ﬂﬁ!i P -  Scale 1: 19,500,000 ':W
e . FE Lavmbert Conformal Conte Projection,
MALTA  Standard paralicls 40°N amid 56N
300 Kilomoters |

o 200 Miben
a0

Sekll 9: Nabucco Projesi
(Kaynak: http://www .botas.gov.tr)

Cesitli uluslararasi kuruluslarca gerceklestirilen projeksiyonlara goére, Turkiye
Uizerinden Avrupa'ya artan miktarlarda Hazar ve Ortadodu gazi tasinacak, bu miktar
2010'lu yillardan baglamak Uzere 6zellikle 2020'lerde oldukca blylk miktarlara
ulasilacaktir (bkz.Sekil 9). Bu kapsamda gelistirilen yeni bir proje ile Bulgaristan'dan
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baslayip Romanya ve Macaristan glzergahini izleyerek Avusturya’ya ulasmasi

beklenmektedir.

Proje ile Bulgaristan'in Bulgargaz, Romanya'nin Transgaz, Macaristan'in MOL
ve Avusturya'nin OMV Erdgas firmalar ile ortaklasa c¢alismalar yiritilmektedir. AB
TEN programi fonundan fizibilite i¢in hibe kredi almak amaciyla OMV Erdgas tarafindan
basvuru yapiimis ve 15 Temmuz 2003 tarihinde fizibilite ¢alismasinin yarisinin TEN
fonundan karsilanmasi seklinde karar alinmistir. Projenin pazar ve modelleme
calismasi tamamlanmis olup, teknik fizibilite calismalari icin bes firma tarafindan
ihaleye cikilmistir (DPT, 2001).

2.1.1.2.4 Turkiye—Yunanistan Do @al Gaz Boru Hatti Projesi

Tlrkiye ve Yunanistan arasinda dogal gaz sebekelerinin buttnlestiriimesi ve
Glney Avrupa Gaz Ringi'nin gerceklestiriimesi kapsaminda baslatilan Turkiye-
Yunanistan Dogal Gaz Boru Hatti projesinin fizibilite ¢calismasi 25 Mart 2002 tarihinde
tamamlanmistir. Proje ilgili olarak Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakani ve Yunanistan
Kalkinma Bakani tarafindan 23 Subat 2003 tarihinde Hukimetler arasi Anlagsma

imzalanmistir. Proje AB TEN programinin dncelikli projeleri arasinda yer almaktadir.

Projenin fizibilite calismasi ile mihendislik calismalari tamamlanmistir. 23 Aralik
2003 tarihinde Ankara'da dogal gaz alim-satim anlasmasi imzalanmistir. Buna gére 750
milyon metrekiip ile baslayacak tasima miktari 2012 yilinda 11 milyar metrekip'e
ulasacaktir. Bu miktarin 3 milyar metrekiipii Yunanistan, 8 milyar metrekipi Italya'ya
taginacaktir (bkz.Sekil 9). 209 km'si Turkiye sinirlarinda olmak Uzere, toplam 300 km

uzunlugundaki hattin, 2006 yilinda tamamlanmasi planlanmaktadir (www.botas.gov.tr).
2.1.1.3 Sektdrdeki Ba slica Sorunlar
Ulastirma sektoriinde, boru hatti ulastirmasinin da yer aldigi alt sistemlerin

birbirlerini tamamlayici bir yapi icerisinde gelisebilmesi ve diger sektdrlerin tasima

gereksinimlerinin  yerinde, zamaninda, en ekonomik ve en givenli bicimde
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karsilanabilmesi icin sistemin bir bitiin olarak ele alinmasini saglayacak bir ulastirma

ana plani mevcut degildir.

Yeni boru hatti yatirimlarinin basta dogal gaz boru hatti yatirnmlari olmak tzere,
bir Enerji Plani ile iliskilendiriimek suretiyle programlanmasi bugiine kadar

saglanamamistir.

Irak-Turkiye Ham Petrol Boru Hatti'ndaki petrol sevkiyatindaki kisitlamalar
kaldirimamis ve hattin kapali kaldigi yaklasik 7 yillik donemde olusan yaklasik 2.5
milyar dolar'lk BOTAS'In gelir kaybi tazmin edilmemistir.

2.1.2 Karayolu Ula stirmasi

2.1.2.1 Mevcut Karayolu Altyapisi

Karayolu ulastirmasi, Uretim yerinden tiketim mahalline aktarmasiz ve hizh
tasima yapiimasina uygun olmasi nedeniyle, diger tagima tirlerine gore daha fazla
tercih edilmektedir. Ekonomik kalkinmanin ve refahin gelismesinde blyik énemi olan
karayolu ulastirmasi, kendi blinyesinde basli basina ekonomik bir faaliyet oldugu gibi,
diger butun sektorlerle de ¢ok yakin iliskisi olan ve bu sektdrleri olumlu veya olumsuz

yonde etkileyen bir hizmet tiirti konumundadir.

1950'lerden sonra uygulanan politikalar sonucu, ulastirmada demiryollar ve
denizyollari  yerine tim ulastirma vyatinimlan karayollarina  yonlendirilmistir.
Yatirimlardaki dengelerin degismesinin tlrlerin ulastirmadaki paylarina 10-12 yil icinde
yansidigini ifade eden calismalar bulunmaktadir. Bu nedenle buginki tasima tablosu
1980'lerin son yarisinin yatirm Kkararlarinin dogal sonucudur. Demiryollari ve
denizyollarinin ihmal edilmesinin yani sira, karayollari ve ¢zellikle otoyol yatirnmlarina

agirlik verilmesi bugiinki dizensiz yapiy1 daha da pekistirmistir (DPT, 2006).
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Tlrkiye'nin karayolu aginin durumu ve dagilimi Tablo 5'de gd&sterilmistir.
Karayollar Genel Miudurugd’'nin sorumlulugu altinda bulunan karayolu uzunlugu toplam

63.167 km. olup, 3. sinif yoldan olugsmaktadir:
« Otoyol
* Devlet Yolu

« il Yolu

Tablo 5: Satih Cinsine Gore Turkiye'deki Karayolu A @i (km)

Asfalt Sathi Gegit

Betonu | Kaplama | Stabilize | Parke | Toprak | Vermez | Toplam
Otoyol 1.892 - - - - - 1.892
Devlet Yollari 6.092 24.698 270 39 92 167 31.358
Il Yollar 838 25.520 2171 93 926 585 30.133
Toplam 8.822 50.218 2.441 132 1.018 752 63.383

(Kaynak: Karayollari Genel Mudurlugi, 2004)

Sekil 10'de 1970 yihindan gunimize karayolu agindaki gelisme ve dagilim
gorilmektedir.
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1970 | 1975 | 1980 | 1985 | 1990 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003
@ Otoyollar (0] (o] 27 81 281 |1.246|1.514|1.528|1.726| 1.749| 1.774| 1.851 | 1.851| 1.892
O Devlet Yollar: [35.23034.91832.208|30.98231.04831.38931.422/31.41231.32031.34531.38831.397/31.376/31.358
O il Yollar 24.39024.581/27.851|28.13027.50428.44328.577|28.81329.521{29.54029.53529.693(29.92930.133

Sekil 10: Karayolu A g1 Uzunlu gu (km) (1970-2003)
(Kaynak: Karayollari Genel Mudurlugi, 2004)

49



2.1.2.2 Uluslararasi Karayolu Ula stirmasi

Tirkiye'nin dis ticaretinde en biyik paya sahip olan Avrupa Birligi Ulkelerine
yapilmakta olan ulastirma icin iki 6nemli glizergahi bulunmaktadir. Turkiye'nin dogu ve
guneyinden Kafkaslar, Asya ve Ortadogu bdlgelerine yapilan karayolu ulastirmasi cesitli
belirsizlik ve yeniden yapilanmalar neticesinde gelisme gdstermesine ragmen arzu
edilen seviyeden uzaktir. Bu nedenle diizenli ve sirekli olarak gerceklestirilen, yasal ve
teknik altyapisi uluslararasi standartlara ulasmis olan iki glizergah Turkiye acisindan
son derece stratejiktir. Bunlar (DPT, 2001):

- Kapikule Sinir Gimriik Kapisi'ndan yapilan karayolu ulastirmasi ve
- Ro-Ro gemileriyle karayolu arac gerecleriyle Italya iizerinden yapilan

ulastirmadir.

Kapikule Gzerinden yapilan ulastirma dnemli bir paya sahip olmasina ragmen,
transit gecis Ulkeleri gUmriklerindeki uzun bekleme sureleri, gecis belgeleri
sinirlamalari, gecis Ucretleri, tahditli yol ve gecis slreleri nedeniyle zaman zaman

sorunlu bir gtizergah halini alabilmektedir.

Turkiye'nin - Kapikule ve Ipsala karayolu cikislarinda, Avrupa transit
glzergahinda bulunan Ulkelerde uzun sitren gumrik formaliteleri, ylksek gecis
maliyetleri ve gecis yasaklari nedeniyle araclarin karayolu yerine Italya (izerinden
Avrupa Birligi'ne Ro-Ro ile sevk edilmesi zorunlu hale gelmistir. Bu sorunlarin asiimasi
icin Turkiye, Italya basta olmak (izere Rusya ve Ukrayna'ya diizenli Ro-Ro seferleri

yapmaktadir. Ro-Ro hatlarinin bulundugu tlke ve hatlar sunlardir (Roder, 2006):

Turkiye- italya Hatti: Haydarpasa—Trieste / Ambarli—Trieste / Cesme—Trieste
Turkiye-Ukrayna Hatti: Zonguldak-Evpatoria / Zonguldak-Skadovsk

Turkiye-Rusya Hattl: Samsun—Navorosisky / Trabzon-Sochi / Rize-Poti
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Tlrkiye cografi konumunun bilincinde olarak, Avrupa, Asya ve Afrika Kitalari
arasinda ulastirma baglantilari olusturmak amaciyla buyik caba gdsteren llkelerden
birisidir. Turkiye karayollari agi sistemi, kendi ulusal gelismesi, ayni zamanda
bulundugu bdlgede bitinligin ve genel anlamda gelismenin saglanabilmesi icin bir
gereklilik teskil etmektedir. Turkiye'nin icinde bulundugu karayolu ulastirma aglari bélim

2 kisim 2'de detayl olarak incelenmistir.

2.1.2.3 Sektordeki Ba slica Sorunlar

Bugun Tirkiye'de karayolu altyapi sorununun temelden ¢ozildigini sdylemek
mumkin degildir. Bir yandan genis bir Ulke, sert iklim ve cetin topografya kosullar
yapim, bakim ve onarim gug¢luginid artinrken diger yandan trafigin 6zellikle agir
tasitlarin ve izin verilen yiklerin gereksiz ve teknige aykiri olarak artirilmasi yollarin

suratle bozulmalarina yol agmaktadir.

1995 yih yatirim tesvik belgesine istinaden ara¢ yatinmi yapan kuruluslara
saglanan %100 oraninda yatirim istisnasi, KDV istisnasi vb. avantajlar, diger
sektorlerde istigal eden kurum ve kuruluglarin ara¢ sahibi olmasini saglamis, ulastirma
konusunda yeterli bilgi birikimine sahip olmayan kisi ve kurumlarin sektére girisiyle

birlikte ara¢ sayisi artmis ve hizmet kalitesinde dists gorilmeye baglanmistir.

Karayolu agi Uzerinde trafik kazalarn gelismis Ulke istatistiklerine gore cok
fazladir. Trafik akimi ve givenligi acisindan son derece 6nemli olan karayolu aginin

bakimi ve onarimi AB llkeleri ile butlinlesme igin yeterli degildir.

Karayollarinin planlanan ekonomik omiirleri boyunca, can ve mal glvenligi
yoniinden iyi durumda bulundurulmasi esastir. Bunu saglamak ve diger alt sektorlere
karsi haksiz rekabeti 6nlemek (zere etkili ve yurt ¢capinda yaygin bir agirhk kontroli

mevcut degildir.

Karayoluyla ulastirma yapilan bir cok Ulke, kendi tasiyanlarinin tasima

kapasitesinin dusukliguni gerekge gostererek Tirk tasgitlarina gecis belgesi tahsisinde
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gerekli kota artisina razi olmamaktadir. Bu konuda, Avusturya, Italya, Rusya belirgin
Ornekler olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Gegis belgesi kisitlamalarinin yani sira bazi
Ulkeler de yiksek gecis Ucretleri talep ederek ulastirma maliyetlerinin artmasina neden
olmaktadir. Gecis Ucretlerinin maliyetleri en fazla etkiledigi Ulkeler arasinda Romanya

ve Macaristan oncelikli olarak yer almaktadir.

Alt sektériin tamamini blnyesine alan ve kamu kurumu niteliginde bir "meslek
Orgutd" hentiz kurulmamis olup, ulusal ve uluslararasi yolcu ve esya tasiyanlari cesitli
dernekler altinda o6rgutlenmislerdir. Ayrica, tasiyanlar ticaret odalarinin farkli meslek

komiteleri altinda faaliyet gostermektedirler.

Tirkiye uluslararasi mal ticaretinin serbestlesmesinin saglanmasi icin ticarette
teknik engellerin kaldiriimasina yonelik uluslararasi yukumliliklerini yerine getirememis
ve AB -Tirkiye arasinda Gumrik Birligi'nin gere@i Avrupa Birligi'nin standardizasyon,
Olcuim, kalite, test ve belgelendirme konularindaki mevzuatini da asamali olarak kendi i¢
mevzuatina aktaramamistir. Demiryolu tasimaciigi konusundaki AB Mevzuatinin

Oncelikli olarak Ustlenilmesi ve uygulanmasi amaclanmistir (Resmi Gazete, 2003).

2.1.3 Demiryolu Ula stirmasi

2.1.3.1 Demiryollarinin Mevcut Durumu

Tlrkiye'de, dinya demiryolu teknolojisindeki olumlu gelismelere uyum
saglanamamis ve butlin Avrupa’da yaygin olarak olusturulmaya calisilan yiiksek hiz
sebekesine uyumlu olacak bir sistem hayata gecirilememistir. Cumhuriyetin
kurulmasindan sonra, 6zellikle 1930-1940 déneminde, demir-celik, kbmir ve makine
gibi kitlesel yukleri en ucuz bicimde tasiyabilmesi ve ayni zamanda talep yaratan
Ozellikleriyle de sanayi sektdrlerinin gelismelerine katkida bulunabilmesi nedeniyle bu
donemde demiryolu yapiminda bir atilim olmussa da daha sonraki yillarda tarim ve
tiketim mallarina dayall bir sanayilesme sirecinin iktisadi yapiya egemen olmasi ve
tuketiminin yayginlasmasiyla, bu tir mallari kapidan kapiya hizli ve elverisli kosullarda

tasiyabilen karayolu ulastirmasi gelismistir (Bkz. Sekil 11).
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Sekil 11: Karayolu ve Demiryolu YUk Ta sima Paylar1 (1955-2000)
(Kaynak: DPT, 2006)

GunUmuzde karayollar artik egemen bir konuma gelmis, demiryollarinda fazla
bir gelisme saglanamamistir. 1960 sonrasi planl kalkinma déneminde, toplumsal ve
ekonomik gelismenin gerektirdigi yolcu ve mal akislarini gerceklestirmek Uzere,
ulastirma sistemleri arasinda koordinasyonun saglanmasi hedeflenmistir. Bununla
birlikte, planh dénemlerde ulastirma sektodriinin gelisimi, blyik oranda plan 6ncesi
doénemin 6zelliklerini strdirmistir. Ulastirma sistemleri arasindaki koordinasyonsuzluk,
batiin plan dénemlerinde kendisini gdstermistir. Karayollarina yapilan yatirimlar bittin
plan dénemlerinde en biyiik agirliga sahip olmustur. Ozellikle sanayinin artan ulagtirma
taleplerinin yerinde ve zamaninda karsilanabilmesi icin, demiryollarinda; yatirimlara,
yeniden diizenlemelere ve modernizasyon c¢alismalarina agirhk verilmesi planlarda

ongorilmekle birlikte bunlar gerceklestirilememistir.

Sekil 12 ve 13'de Turkiye'nin demiryollarindaki 1998 ve 2002 yillar arasindaki
trafik hacmi gorilmektedir. TCDD verilerine go6re demiryollarindaki uluslararasi
ulastirma payi oldukca distktlr. Son yillarda kara tasimaciliginin karayoluna kaydigi

ve demiryollarindaki tasimaciigin  dustigi gortlmektedir. Transit ulastirmada
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demiryollarinin kullanimi yok denecek kadar azdir. Bu da demiryollarinin verimliliginin

¢ok dustk oldugu gercgegini ortaya cikarmaktadir.

1998-2002 YILLARI ARAS| URET iM DEGERLERI

10.000.000.000

8.000.000.000+

S
4 6.000.000.000
1
Z
@) 4.000.000.000+
£
2.000.000.000
O,
1998 1999 2000 2001 2002
O Yurtici 7.970.890.40|7.949.051.85|9.425.001.56|7.147.469.81|6.613.400.13
@ Uluslarasi | 403.562.769 | 285.949.568 | 334.165.446 | 337.108.369 | 553.114.816

Sekil 12: T.C.D.D Yillik Uretim De gerleri (1998-2002)
(Kaynak: http://www.tcddhareket.gov.tr)

1998 - 2002 YILLARI ARASI ULUSLAR ARASI URET iM DEGERLERI
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Dithalat | 251.943.478 | 151.157.202 | 179.573.668 | 116.360.679 | 208.398.690
Oihracat | 135.469.331 | 118.784.086 | 141.701.920 | 213.549.964 | 332.251.028
W Transit | 16.149.960 | 16.008.280 | 12.880.858 | 7.197.726 | 12.465.098

Sekil 13: T.C.D.D Yillik Uluslararasi Uretim De  §erleri (1998-2002)
(Kaynak: http://www.tcddhareket.gov.tr)
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Tirkiye'de demiryollari altyapisi ve ulastirmasi son yillarda ilerleme kaydetmek

bir yana giderek gerilemektedir. Dinyada ve Tirkiye'de her gecen gun yuk trafigi

artisina ragmen demiryolu altyapisina yeterli yatinm yapilmamasi ve sirekli azalan

arac sayllar Turkiye'nin demiryolu ulasimindaki firsatlari kaybetmesinin yani sira ¢oklu

ulastirma uygulamalarinin da 6nini kesmektedir (Bkz. Tablo 6).

Tablo 6: TCDD’nin Mevcut Durumu (1998-2000)

1998 1999 2000
Toplam Demiryolu Uzunlu - gu 10,508 km 10,933 km 10,922 km
Toplam Lokomotif Say1si 854 adet 843 adet 849 adet
Toplam Yiik Vagonu Say!si 16,989 adet 17,213 adet 16,858 adet
Toplam Gali gan Say!si 47,628 kisi 48,166 kisi 47,212 Kisi
Toplam Yillik Yik Kapasitesi 8,466,000,000 | 8.446000,000 | 9,895,000,000
(Ton-Km)

(Kaynak: http://www.tcdd.qgov.tr)

2.1.3.2 Uluslararasi Demiryolu Ula stirmasi

Demiryoluyla asagida belirtilen sinir gecisleri ile dogrudan uluslararasi yuk

tasimaciligr yapilmasi mimkindir (Bkz. Tablo 7) (DPT, 2001).

* Kapikule sinir baglantili, Bulgaristan'a ve Bulgaristan Gizerinden diger Avrupa

ulkelerine,

* Uzunkopru Uzerinden, Yunanistan'a ve Yunanistan ilerisindeki llkelere,

* Kapikoy sinir baglantil, iran'a ve Iran ilersindeki Orta Asya lkelerine,

* |slahiye sinir baglantisi ile Suriye'ye ve Suriye {izerinden Irak'a,

* Nusaybin sinir baglantisi ile yine Suriye'ye ve Suriye lGizerinden Irak'a.

Turkiye ile Avrupa Ulkeleri arasinda konteyner kullanilarak ve blok tren

isletmeciligi ile ulastirma yapilmakta, bu sayede ulastirma siresi ve naviunda rekabet

yaratilarak demiryoluyla kapidan kapiya tasima yapilmasi da ger¢eklestiriimektedir. S6z

konusu blok konteyner tasimalarinin Avrupa trafigindeki organizasyonu TCDD’nin de
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ortagi bulundudu ICF (Intercontainer-Interfrigo) Isletmesi tarafindan yapiimakta olup,

trenin Turkiye'deki cikis/varig gari Halkal (Istanbul)’dir. (www.tcdd.gov.tr).

Tablo 7: Uluslararasi Ula stirmaya Acik Liman ve Sinir Garlarinin Uzakliklari  (2006)

(km)
iStasyon Ad BDZ .CH ) CFS CFS. RAI"
Kapikule Pityon Islahiye Nusaybin Kapikoy
Alsancak 1189 1151 1243 1776 2041
Bandirma 1048 1011 1278 1811 276
Derince 389 351 1213 1746 1924
(i?[:l‘ll(glljll) 277 240 1323 1856 2034
Haydarpa sa 305 267 1295 1828 2006
iskenderun 1559 1521 161 694 959
Islahiye 1572 1534 28 580 845
Kapikdy 2308 2270 870 1266 3
Kapikule 2 97 1599 2132 2309
(Y*;?Ir:ﬁga) 379 341 1221 1755 1932
Mersin 1440 1403 246 779 1044
Nusaybin 2133 2095 609 1 1268
Samsun 1828 1791 941 1337 1238

(Kaynak: TCDD, http://www.tcddhareket.gov.tr.)
(BDZ: Bulgaristan / CH: Yunanistan / CFS: Suriye / RAI: iran)

Turkiye'den Iran, Suriye ve Irak’a demiryolu ile yik tagimaciigi yapiimaktadir.
Bu Ulkelerden Irak’a her turli esyanin tasinmasi mumkindir. Turkiye ile Ortadogu
ulkelerine yapilan ulagtirma Turkiye-iran arasinda Kapikdy Sinir Gari, Suriye-Tiirkiye
arasinda Meydanekbez (islahiye), Nusaybin sinir garlar, Turkiye-lrak arasinda

Nusaybin Sinir Gari Gzerinden Suriye transit gecilerek saglanmaktadir (Bkz. Tablo 7).
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Turkiye'den BDT Ulkeleri'ne ve BDT llkelerinden Tirkiye'ye demiryolu ile yik
tagsimaciginin  gerceklestirimesinde tarife  birligi bulunmadigindan, Romanya,

Bulgaristan ve Iran’da gondericiler tarafindan bir forwarder kullaniimasi gerekmektedir.

Turkiye ile BDT tilkeleri demiryolu hat acikliklarinin farkli olmasi nedeniyle iran
ile  Turkmenistan sininnda bulunan Saraks Gari'nda vagonlarin dingillerinin

degistiriimesi ya da vagonlarin aktarma edilmesi gerekmektedir.

BDT vagonlarinin yapilis 0zellikleri bakimindan ebatlarinin  biylk olmasi
nedeniyle BDT Ulkelerinden Turkiye'ye yapilacak tagimalarda kullanilan BDT vagonlar
ancak Van Gari'na kadar gelebilmektedir. Van Garr'nin ilerisine BDT lkelerinden
yapilacak tasimalar Iran veya Van Gar’'nda TCDD'nin ya da Iran Demiryollar’na ait

vagonlara aktarma edilmek zorundadir.

TCDD ile Bulgaristan Demiryollari arasinda imzalanan anlagma ile Varna feribot
hatti ile Bulgaristan lzerinden Ukrayna Demiryollar’'na ait vagonlarin Edirne Garr'na

kadar gelmesi saglanmistir.

BDT Ulkelerinden veya BDT Ulkelerine yapilacak tagimalarda kullanilan Ukrayna
vagonlarinin yapilis 6zellikleri bakimindan ebatlarinin biyik olmasi nedeniyle bu
vagonlar Edirne'ye kadar gelebilmektedir. Edirne Garr’'nin ilerisine yapilacak
tagsimalarda esyalarin Edirne Gar'nda TCDD vagonlarina aktarma edilmesi

gerekmektedir.
2.1.3.2.1 Orta Asya'ya Blok Konteyner Ta simacih g1
Orta Asya Ulkeleriyle Tirkiye arasinda ve bilahare Avrupa baglantisini
saglayacak olan blok konteyner tren isletmeciligine baslanmistir. S6z konusu blok
konteyner treni, belli bir programa bagli olarak isletilecek olup, ulastirma siiresi ve icreti

yoniinden diger ulastirma modlariyla rekabet edebilecek diizeydedir.

Giiney Avrasya koridoru tizerindeki lkelerin demiryolu idareleri (Turkiye, Iran,

Tirkmenistan, Ozbekistan, Tacikistan, Kirgisiztan, Kazakistan) mevcut idari potansiyeli
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de dikkate alarak yik tasimaciliginda sinir tanimaksizin modern, hizh ve guvenli bir
demiryolu isletmeciligini olusturmak amaciyla Ekonomik Igbirligi Teskilati (ECO)
semsiyesinde bir araya gelerek "Almaty-Taskent-Tahran-istanbul" arasinda "Avrasya
Blok Konteyner Treni" 22 Haziran 2002 tarihinden itibaren diizenli mekik seferlerine

baslamistir (www.tcddhareket.gov.tr).

2.1.3.2.2 Demiryolu Ba glantili Transit Ula stirma

Demiryolu sistemi kullanilarak diger ulastirma tirleriyle baglantili olarak da
tagsima yapilmasi mimkindir. Bu tasimalar, TCDD tarafindan isletilen ve demiryolu
baglantisi bulunan (Haydarpasa, Alsancak, Mersin, Bandirma, Samsun, Derince,
Iskenderun) limanlar baglantisiyla “denizyolu+demiryolu” bunun yani sira “karayolu+
demiryolu” baglantili transit ulastirma yapilmasi mumkindir. Coklu ulastirma sekliyle,
Avrupa Ulkeleri ile Yakin Dogu Ulkeleri veya Orta Asya Ulkeleriyle alternatif bir ulastirma
koridoru olusturulmasi ve uzun mesafeli tasimalarda avantajli bir ulastirma yéntemi
olusturmaktadir (Bkz. Tablo 8).
Tablo 8: Uluslararasi Transit Ta simalara Agik Olan Istasyonlar (2006)

Istasyon Durum
Alsancak Buyuk konteyner tasimalarina agik gar
Bandima Buyuk konteyner tasimalarina agik gar
Derince Sadece Turkiye'nin ihracatina acik, biyik konteyner

tagsimalarina agik gar

Avrupa’dan Turkiye'ye yapilan parca esya tasimalarina agik,
buyuk konteyner tagimalarina agik gar

Sadece Turkiye'nin ihracatina acik, biyik konteyner
tagimalarina agik gar

Buyuk konteyner tasimalarina acgik gar

Halkali (istanbul)

Haydarpasa

iskenderun

Sadece Turkiye'nin ihracatina acik, biyik konteyner
tagimalarina agik gar

Sadece Turkiye'nin ihracatina acik, biyik konteyner
tasimalarina agik gar

Avrupa Ulkelerinden BDT Ulkelerine varisli veya tersi yoninde
Kapikule gerceklestirilen tekrar sevkli uluslararasi tagimalara acik, biyik
konteyner tasimalarina acgik gar

Sadece Turkiye'nin ihracatina acik, biyik konteyner
tagimalarina agik gar

(Kaynak: TCDD, http://www.tcddhareket.gov.tr.)

Korfez (Yarimca)

Mersin

Samsun
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2.1.3.3 Uluslararasi Transit Ta simalara Yonelik Projeler

Demiryolu sebekesinin modernlesmesi ve 21. ylzyilin ilk c¢eyreginde Bat
Avrupa standartlar dizeyinde Tirkiye'nin baslica merkezlerini birlestirecek olan
optimum sebekenin olusturulmasi, Dogu-Bati dogrultusunda transit tasimalara olanak
saglayacak bir demiryolu ana ekseni olusturulmasi amaciyla hayata gecirilecek projeler

sunlardir:

a) Istanbul Bogazi Demiryolu Tiip Gegis “Marmaray Projesi” (76,5 km 1983 milyon $).

b) Ankara-Istanbul Siirat Demiryolu Hatti (430 km, 4350 milyon $). Dogu-Bati
koridorunda bir ana eksen olusturarak, mevcut giizergaha goére 130 km kisaltma
yaratacak ve ayni zamanda transit tasimalara etkinlik kazandiracak olan s6z konusu
projenin hayata ge¢cmesi ile birlikte, Bogaz Tineli'ne baglanmasi planlanmaktadir.

c) Ankara-Sivas Yeni Demiryolu Yapimi (306 km, 712,5 milyon $).

d) Kars-Tiflis Yeni Demiryolu Yapimi (92 km ¢ift hat, 460 milyon $).

Turkiye ile Gircistan ve Azerbaycan arasinda demiryolu baglantisini kurmak,
Iran (izerinden gecen Dogu-Bati koridoruna alternatif bir giizergah olusturmak, biiyiik
bir ulastirma potansiyeline sahip Orta Asya Cumbhuriyetleri’ni Turkiye'ye baglamak,
Avrupa ile Orta Asya arasinda daha kisa, ekonomik ve giivenli bir yol (izerinden ulasimi
saglamak, Turkiye-Gurcistan-Azerbaycan-Tirkmenistan Uzerinden gecen demiryolu-
denizyolu coklu ulastirmasi ile Orta Asya'yli Akdeniz’e baglamak ve Orta Asya ile
yapilan transit ulastirmada Tirkiye'yi 6nemli bir konuma getirmek amaciyla projenin

gerceklestiriimesi planlanmistir.

2.1.3.4 Sektordeki Ba slica Sorunlar

Demiryollarinin pazar payinin yillar itibari ile 6nemli disls géstermesinin
arkasinda, uygulanan ulastirma politikalarindaki yanliglklar ve farklilasmalar
yatmaktadir. 1950’li yillardan sonra Ulkedeki gelismelere paralel olarak yeterli demiryolu
insa edilememis, mevcut demiryollarinin diusik olan fiziki ve geometrik standartlan
yeterince duzeltilememis ve pazardaki gelismelere uyum saglayabilen bir isletmecilik

gerceklestirilememistir.
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Gerek yeni yol yapimi ve gerekse modernizasyon yatirimlarinin gecikmesine
paralel olarak ulastirma sektérinde rekabet giiciini yitiren demiryolu ulastirmasi, kamu
hizmeti gérdigi yonindeki yaklasimin da etkisiyle artan maliyetleriyle paralel gelir artigi
yaratamamis, olusan acigini borclanmayla kapatmak zorunda kalmistir. Ozellikle dig

borg, faiz ve capraz kur vb. giderleri hizla yiikselmistir.

TCDD Igletmesi; 8.607 km’'si ana hat ve 1.901 km'si tali hat olmak tizere toplam
10.508 km'lik demiryolu hattinda ulastirma faaliyetlerini stirdirmektedir. Ana hatlarin %
97'sinde halen tek hat isletmeciligi yapiimaktadir. Bu hatlarin 2.065 km’si elektrikli ve
2.453 km'si sinyalli olup, toplam yol uzunlugu igerisindeki oranlari ise sirasiyla % 20 ve
% 23'tir (DPT, 2001).

Mevcut hatlarin kullanimi, diger bir deyisle, hat basina disen tren sayisi
acisindan Ulkelere gore yapilan degerlendirmede TCDD'nin olduk¢a dusuk bir degere

sahip oldugu gorulmektedir (Bkz. Tablo 9).

Tablo 9: Ulkelere Gore Hat Verimlili  gi (2006)

Olkeler Tren-km/Hat—km
(Hat basina diisen tren sayisl)
Turkiye (TCDD) 5.274
Avusturya 24.204
Belcika 28.837
Fransa 17.838
Almanya 26.251
italya 20.465
Portekiz 17.061
Ispanya 13.806
Isvec 8.349

(Kaynak: http://www.tcdd.gov.tr)

TCDD’nin mevcut araclari; 586 adet dizel lokomotif, 68 adet elektrikli lokomotif,
93 adet elektrikli dizi, 57 adet dizelli dizi, 1.046 adet yolcu ve 650.000 ton kapasiteli
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16.989 adet yik vagonundan olusmaktadir. S6z konusu araclarin gayri faal durumlari
uluslararasi standartlarin tzerindedir. Bunun en 6nemli nedeni disa bagimh yedek
parca teminindeki gucliklerdir. Ayrica, ¢eken-cekilen araglarda teknoloji yenilemesi

finansman darbogazi nedeniyle gerceklestirilememektedir (DPT, 2001).

2.1.4 Denizyolu Ula stirmasi

2.1.4.1 Deniz Ticaret Filosu

Tirk Deniz Ticaret Filosu 2004 vyili itibariyla toplam 1152 Adet gemiden
olusmakta, % 61'inin (703 gemi) ulusal sicile % 39'unun (449 gemi) uluslararasi sicile
kayith oldugu gorilmektedir. 1152 geminin adet bazinda % 34.4'Gni kuru yuk, %
10.9’unu dékme yik ve romorkdrler ve % 9.8'ini petrol tankerleri olusturmaktadir. Diger
gemiler ise, filonun sayisal olarak ancak % 34’Gdir. Filonun toplam kapasitesi
7.626.847 dwt'dur. Bu kapasitenin % 32.5'i ulusal sicile, % 67.5'i uluslararasi sicile
kayithidir. 7.626.847 dwt kapasitenin dwt bazindaki ¢ogunlugunu sirasiyla; % 57.7'sini
dokme yik, % 15.6'sin1 kuru yik ve % 10.6’sini petrol tankerleri olusturmaktadir (Deniz
Ticaret Odasi, 2002).

Turk Deniz Ticaret Filosu'nun genel yas ortalamasi agirlikli olarak 21.13'tdr.
Sayisal olarak % 34.4’Un0 olusturan kuru yik gemilerinin genel yas ortalamasi 28'dir.
Dwt olarak filonun % 57.7'sini olusturan dékme yik gemilerinin genel yas ortalamasi ise
20'dir. Konteyner gemileri deniz ticaret filosunun en geng gemileri olup yas ortalamalari
9'dur. (DTO, 2006).

Turk Deniz Ticaret Filosu'nun tonaj ve yas gruplan itibariyle dagihimi
incelendiginde;

* 2 776 719 dwt’luk 389 adet gemi 0-9 yas grubunda

* 718 070 dwt'luk 288 adet gemi 10-19 yas grubunda

* 3228 523 dwt’'luk 404 adet gemi 20-29 yas grubunda

* 766 594 dwt'luk 341 adet gemi 30 yas ve Uzeri yas grubunda yer almaktadir.
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2004 itibariyle bayraklara gére Diinya Filosu (300 Grt'un tizeri) 154 iilke bazinda
39.665 adet gemi ile 840.335.000 dwt'dur. Tirk Deniz Ticaret Filosu dinya
siralamasinda 23. sirada yer almaktadir. Diinya Filosu'nun % 22.1'ine sahip Panama 1.
sirada, % 9.5'ine sahip Liberya 2. sirada ve % 6.3'ne sahip Yunanistan 3. sirada yer

almaktadir.

Tilrkiye'nin komsulari arasinda birinci sirada ayni zamanda dinyanin gunci
blylk filosuna sahip Yunanistan, ikinci sirada Guney Kibris Rum Cumhuriyeti ve
uclinc sirada Iran yer almaktadir. Tirkiye komsu dlke filolar arasinda 5. sirada yer
almaktadir. Dinya Ug¢linclsi olan Yunanistan'in 53 milyon dwt olarak goérilen toplam
tonajina yabanci bayrakta calisan gemileri de eklendiginde 150 milyon dwt'e

ylikselmektedir.

2.1.4.2 Gemi inga Sanayi

Endustrinin adir sanayi kolunda yer alan Tiirkiye Gemi Insa Sanayii; dinya
Ulkelerinde oldugu gibi, desteklendigi, ciddi ve kalici politikalarla 6nlemler alindiginda,
tam kapasite ile calismasi halinde, yilda 400.000 ton celik isleme, proje bazinda
1.000.000 dwt gemi insa, bir seferinde 30.000 dwt'e kadar yeni gemi insasi ve
7.500.000 dwt’ lik bakim onarim kapasitesine sahiptir. 100.000 tona kadar kaldirma

kapasitelerine sahip cesitli blyikliklerde 10 adet ylzer havuz mevcuttur.

Gemi insa sanayi yaklasik 500 civarinda yan sanayi is kolunda katma deger
yaratmakta, dogrudan 25.000 kisilik istihdam ve yan sanayi ile birlikte 100.000 kisiye is
imkani saglamakta, yeni gemi insasinda 1.5 milyar dolar, bakim onarimda 1 milyar

dolar olmak lizere yilda toplam 2.5 milyar dolar doviz girdisi yaratmaktadir.

2.1.4.3 Dis Ticaret Yiklerinin Ta sinmasindaki Geli smeler

2.1.4.3.1 ithalat- ihracat

Denizyolu sektorii Ulkenin ithalat ve ihracat artis ve azalislarina ve hatta

diunyadaki mal degisimlerine paralel olarak inis ¢ikis yasanan bir sektordir. 2003
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yiinda Tirkiye'nin dis ticaret hacmi 160.021.871 ton olarak gerceklesmistir. 160.0
milyon tonluk hacmin 140.1 milyon tonu denizyoluyla, 1.3 milyon tonu demiryoluyla,
16.8 milyon tonu karayoluyla, 179 bin tonu hava yoluyla ve 1.5 milyon tonu ise diger

yollarla tasinmistir (Bkz. Tablo 10).

Tablo 10: Tirkiye ithalat- ihracat Ta simalari (2003)

DENIZYOLU | DEMIRYOLU | KARAYOLU | HAVAYOLU DIGER
IHRACAT | 41.476.801 553.917 9.448.608 99.706 24.091
ITHALAT | 98.673.637 778.425 7.344.689 79.410 1.542.587

(Kaynak: DTO, 2004)

Yukaridaki tablo gore; 51.6 milyon tonluk ihracatin % 80.4'l (41.4 milyon tonu),
108.4 milyon tonluk ithalatin % 91.0'i (98.6 milyon tonu) deniz yoluyla tasinmistir. Yillar
itibariyla ithalat ve ihracat tasimalarinda denizyolunun diger ulastirma tirlerine gére cok

daha fazla tercih edildigi Tablo 11'de gérilmektedir.

Tablo 11: Tirkiye'nin D1 g Ticaret Ta simalari Da gilimi (1994-2003)

YIL DENIZYOLU |DEMIRYOLU | KARAYOLU | HAVAYOLU DIGER
1994 921 0.5 7.2 0.2 0
1995 91.1 0.8 7.7 0.2 0.2
1996 84.8 0.3 114 0.8 2.7
1997 85.5 0.3 12.5 0.4 1.3
1998 88.1 0.6 9.1 0.3 2
1999 88.9 0.5 8.7 0.2 1.8
2000 88.6 0.5 8.6 0.2 2.1
2001 87 0.6 10.6 0.2 1.6
2002 87.3 0.7 9.7 0.2 2.1
2003 87.6 0.8 10.5 0.1 1.0

(Kaynak: DIE, 2003)
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2.1.43.2 Transit Ta simalar

Turkiye tarih boyunca Dogu ile Bati arasinda dogal bir kdpri olusturmustur.
Turkiye tzerinden gerceklestirilen transit tagimalar 6nceleri iran ve Ortadogu ilkelerinin
dis ticaret yukleri icin s6z konusu iken hizla degisen diinya dengesi icinde 6zellikle Orta
Asya Turk Cumhuriyetlerine ve blylk bir pazara yayllmaya baslamistir. Transit
ulastirma, Sovyetler Birligi'nin dagiimasi Iran-Irak Savasi, Kérfez Savag! gibi olaylardan

etkilenmistir.

Tlrkiye'de transit ulastirmada kullanilan limanlarinin en ©6nde gelenleri
Akdeniz'de Mersin ve iskenderun, Karadeniz’de Samsun ve Trabzon’dur. 1990 yilinda
limanlardan yapilan transit tagimalar 41.714.047 ton yikleme, 1.236.159 ton bosaltma
olmak Uzere toplam 42.950.206 ton olarak gerceklesmis olup bunun yiizde 96,85'ini

doékme sivi (ham petrol, petrol Urtinleri ve diger sivilar) yukler olusturmaktadir.

1994 yilinda 43.153 ton yukleme, 143.801 ton bosaltma olmak Uzere toplam
186.954 ton’a kadar dusen transit tasimalar 1995 yilindan itibaren yikselmeye
baslamis, 1997 yilinda 11.071.924 ton yikleme, 3.627.510 ton bosaltma olmak lzere
toplam 14.699.434 ton, 1998 yilinda 13.036.175 ton yukleme, 7.257 ton bosaltma
olmak Uzere toplam 13.043.432 ton, 1999 yilinda ise bir dnceki yila gore yiizde 59,96
artarak 20.835.816 ton yikleme, 28.807 ton bosaltma olmak Uzere toplam 20.864.623
ton olarak gerceklesmistir (Bkz. Tablo 36, 37).

Tirkiye (zerinden ozellikle iskenderun Limani kullanilarak yapilan transit
ulastirma Korfez savasindan sonra blylk bir azalma goOstermistir. Bu tasimalara
BOTAS'In petrol yikleri de dahildir (Bkz. Tablo 12). BOTAS'In tasimalari toplam transit

yuk hacmi icinde % 90'dan daha fazla yer tutmaktadir.

1987-2002 yillari arasinda yapilan transit ulastirma miktarlar Koérfez Savasl
sebebi ile yasanan petrol krizine kadar yuksek miktarlarda seyretmis fakat 1991
yiindan sonra ani dusis yasamis ve tekrar kendini yavas yavas toparlamasi 1997
yilinda olmustur (Bkz. Sekil 14).
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Tablo 12: Turkiye Uzerinden Yapilan Transit Ta simalar (1987-2002) (Ton)

YILLAR YUKLEME BOSALTMA TOPLAM
1987 54.868.145 945.362 55.813.507
1988 72.480.213 1.049.739 73.529.952
1989 70.653.506 999.117 71.652.623
1990 41.714.047 1.236.159 42.950.206
1991 1.510 972.338 973.848
1992 156.664 873.457 1.030.121
1993 99.938 370.944 470.882
1994 43.153 143.801 186.954
1995 133.425 181,168 314.593
1996 135.341 763.489 898.830
1997 11,071.924 3.627.510 14.699.434
1998 13036 175 7.257 13,043.432
1999 20.835.816 28.807 20.864.623
2000 30.761.285 8.721 30.770.006
2001 28.718.044 5.700 28.723.744
2002 23.435.730 - 23.435.730

(Kaynak: DTO, 2003)

(Bu miktarlara Botas tagimalari dahildir)

80.000.000;
60.000.000;
40.000.000
20.000.000

TOPLAM TRANSIT TASIMALAR

O TOPLAM TRANSIT
TASIMALAR

1987

1989 1991 1993 1995 1997 1999 2001

Sekil 14: Toplam Transit Ta simalar (1987-2002)

(Kaynak: DTO, 2003)
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Denizyoluyla yapilan transit ulastirmanin arttirilabilmesi ancak limanlarin kara ve
demiryolu baglantilari ile guclendirilerek ¢oklu ulastirmaya uygun hale getirilmesiyle
mimkin olabilmektedir. Béylece karayolu, denizyolu, demiryolu ve i¢ sulari icerecek bir
ulasim imkani ile Kuzey Avrupa, Orta Asya, Orta Dogu ve diger komsu ulkelerden
konteyner ve Ro-Ro gemileri ile gelen yukler Tirkiye limanlarindan gecerek varis
noktalarina ulasacaklardir. Kapsaml bir ulasim agi ile Turkiye'nin ulasim kapasitesi

artabilecektir.

Tlrkiye, jeopolitk konumunun getirdigi  Gstlnlikleri  degerlendirmek
durumundadir. Bu yapilamazsa Avrupa-Asya-Ortadogu Uggenindeki ticaret hareketinde
komsu Ulkeler tarafindan by-pass edilen ve yalnizca feeder hizmeti verebilecek bir tlke
konumuna gelebilme olasiligi mevcuttur. Bunun da otesinde Turkiye Akdeniz'i gegcen
ana konteyner arteri tizerinde bir odak noktasi ve transit trafiin gecis koridoru olma
noktasina gelmeye aday bir Ulkedir. Ana hat konteyner gemilerinin ugrak noktalarindan
en az bir tanesinin bir Turk limani olmasi Turkiye'nin transit trafigini cok blylk boyutlara

getirebilecektir.

2.1.4.4 Liman ve iskelelerin Mevcut Durumlari

Limanlar, yerine getirdikleri gbrevler disinda bulunduklari bélgelerde endustriyel
faaliyetlerin artmasinda da katkida bulunurlar ve yeni endistriyel yatirimlari ¢ceken bir
glc olurlar. Bu yolla bdlgede yasayanlara yeni calisma imkanlari yaratilmis olur ve
liman bdlgesindeki mal ve hizmetler i¢cin yeni talepler ortaya ¢ikmis olur. Bu sirecin
Olcisund, liman ile bdlge arasindaki karsilikli bagimliigin boyutu ve kiyr bélgesinin
gelismesinde ekonomik blylumenin cekici noktasi olan liman belirleyecektir (Atlay,
2003)

Tilrkiye kiyillarinda kigtik capta olanlar hari¢, yaklasik 300 adet kiyi tesisi
bulunmaktadir. Liman, iskele, yat marina, balik¢l barinagi ve ¢ekek yeri seklinde olan
bu tesislerden yaklasik 150 adedi liman ve iskele statiisiindedir. Bu tesislerin

isletmecileri asagida belirtilmistir:

- 7 Liman ve iskele TDi tarafindan
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- 7 Liman TCDD tarafindan

- 2 Liman TUPRAS tarafindan

- 2 Liman TDCI tarafindan

- 2 Liman TTK tarafindan

- 20 Liman ve iskele ait olduklari kamu kurumu tarafindan
- 50 Liman ve iskele belediye ve 6zel idareler tarafindan

- 59 Liman ve iskele 6zel sektor tarafindan isletiimektedir (DPT, 2001).

Devlet tarafindan isletilen genel amacl 14 kamu limanindan, demiryolu ile
baglantih olan Haydarpasa, Derince, Bandirma, Izmir, Mersin, iskenderun ve Samsun
Limanlari Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari igletmesi Genel Mudurliigii (TCDD);
Gulliik, Gokgeada, Darica, Canakkale, Lapseki, Istanbul ve Kabatepe Limanlari Tiirkiye

Denizcilik isletmeleri Anonim Sirketi (TDI) tarafindan igletiimektedir.

21441 TCDD Limanlari

Denizyolu ulastirmasinin dnemli bir ayagini teskil eden Marmara Bolgesi'nde
Haydarpaga, Derince, Bandirma; Ege Bolgesi'nde Izmir; Akdeniz Bolgesi'nde Mersin ve
Iskenderun; Karadeniz Bolgesi'nde Samsun Limani olmak {izere 7 biiyiik limani Liman

Dairesi ve Liman Isletme Midurliikleri tarafindan isletiimektedir.

Ayrica, 1. sinif gimrik kapisi olan TCDD Limanlari Tirkiye’'nin tim demiryolu
sebekesiyle baglantili olmalarinin yani sira, devletin ana karayolu agi zerinde olmalari
ve uluslararasi hava alanlarina yakinlklari dolayisiyla denizyolu-demiryolu coklu
ulastirmasi i¢cin mikemmel konumdadir. Avrupa'dan Ortadogu Ulkelerine yoénelik
demiryoluyla yapilan transit tagimalarin Sirkeci ile Haydarpasa Limani arasinda isletilen
demiryolu feribotlari ve Van Golii Isletmesi'ndeki feribotlar ile Asya-Avrupa baglantilari

saglanmaktadir.

TCDD'ye ait 7 limanin toplam rihtim uzunlugu 16.000 metre, gemi kabul
kapasitesi 16.500 adet/yil, yik ellecleme kapasitesi 27 milyon ton/yil karisik esya, stok
kapasitesi 34 milyon ton ve konteyner stoklama kapasitesi ise 1 milyon TEU'nun
lizerindedir (Bkz. Tablo 13) (DPT, 2001).
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Tablo 13: TCDD Limanlarrnin Ozellikleri

RIHTIM YILLIK . . .| KONTEYNER
- Lo GEMI KABUL [DEPOLAMA KAPAS ITESI
. UZUNLUGU |DERINLIK| ELLECLEME . . . TUTMA
LIMANLAR . . | KAPASITESI (Bin Ton / Yil) . .
(m) (m) KAPASITESI KAPASITESI
(BinTon/Yil) | (Gemi/ Yil) ACIK KAPALI (TEU/YIL)
HAYDARPASA 2.765,00 (-6,-12) 6.488.300 2.651 471.360 362.384 264.000
DERINCE 1.132,00 (-4.5,-15) 1.910.900 567 2.951.760 200.000 -
SAMSUN 1.756,00 (-6,-12) 2.284.100 1.130 8.556.720 192.304 -
MERSIN 3.180,00 (-6,-14.5) 5.510.800 3.052 8.109.024 562.992 203.376
ISKENDERUN 1.427,00 (-10,-12) 3.223.600 640 8.991.120 294.320 -
BANDIRMA 2.788,00 (-10,-12) 2.636.100 4.277 1.868.280 144.000 -
izMIR 2.959,00 (-4,-12) 4.931.600 3.635 565.920 377.648 265.728
TOPLAM 16.007,00 29.985.400 15.952 31.514.184 | 2.133.648 733.104
(Kaynak: DTO, 2003)
TCDD'nin iglettigi limanlardan Haydarpasa, Izmir ve Mersin limanlarinda

konteyner terminalleri mevcut olup, Haydarpasa Limanrnda 4, Izmir Limanrnda 4 ve
Mersin Limanrnda da 3 adet konteyner vinci (gantry crane) hizmet vermektedir. izmir
limani'nda 4 gantry vince ek olarak 6zel sektorle yapilan anlasmalar sonucunda 2 adet
daha mobil konteyner vinci alinmistir. Asagidaki tabloda TCDD'ye ait olan limanlarin
fiziki kapasiteleri ve 6zellikleri veriimektedir.

2.1.4.42 TDI Limanlari

1996 yilinda toplam rihtim uzunlugu 11.103 metre, yillik ellegleme kapasitesi
14,8 milyon ton, gemi kabul kapasitesi 17.133 adet/yil ve depolama kapasitesi ise
10.871.000 olan TDI 1997 yihindan itibaren

ton/yil Limanlar’'ndan 13 adedi

Ozellestiriimistir.
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Tablo 14: TD I'ye Ait Olan Limanlarin Ozellikleri

DEPOLAMA
RIHTIMV DERINLIK YILLIK EELEQ.LEME cEMikaguL | APAS ITESI
LIMANLAR | UZUNLUGU ) KAPASITESI (Bin CAPAS ITES] (Bin Ton / Yil)
(m) Ton/YIl)
Alanya 239,00 (-6,-10) - 240 - OZELLESTIRILDI
Antalya 1.900,00 (-4,-10) 3.338 2.975 4714 OZELLESTIRILDI
Marmaris 462,00 (-12) - 1.460 - OZELLESTIRILDI
Gulltk 358,90 (-10,-12) 336 170 -
Kusadasi 920,12 (-10) - 1.741 - OZELLESTIRILDI
Cesme 480,00 (-7.5,-10) - 1.060 - OZELLESTIRILDI
Dikili 168,41 (-6,-8) 193 175 - OZELLESTIRILDI
Gokgeada 500,00 (5-7) - - -
Darica 25,00 (4-5) - - -
Canakkale 100,00 (5-8) - - -
Lapseki 200,00 (4-10,5) - - N
Tekirdag 1.014,00 (-4,-9) 2.900 1.050 361 OZELLESTIRILDI
istanbul 1.120,00 (-6.5,-10) - 5.250 -
Kabatepe 349,00 - - - -
Sinop 197,20 (-6.4,-11.95) - 250 400 OZELLESTIRILDI
Ordu 269,00 (-8,-9) 865 350 1300 OZELLESTIRILDI
Giresun 1.022,00 (-8,-10) 1.394 1.575 1375 OZELLESTIRILDI
Trabzon 1.525,00 (-2.5,10) 3.839 2.839 3193 OZELLESTIRILDI
Rize 130,00 (-5) 529 140 - OZELLESTIRILDI
Hopa 1.145,00 (-4.5,-10) 1.394 1.425 1228 OZELLESTIRILDI
Toplam 12.124,63 14.788 20.700 12571

(Kaynak: DTO, 2003)
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TDI tarafindan igletiimekte olan limanlardan; Tekirdag, Hopa, Rize, Giresun,
Ordu ve Sinop Limanlari Ozellestirme Idaresi Baskanliinca "Limanlarin Isletme

Haklarinin Devri” yontemiyle 1997 yilinda;

- Tekirdag Limani Akport Tekirdag Liman Isletmesi A.S.ne,

- Rize Limani, Riport Rize Limani Yatirm A.S.'ne,

- Hopa Limani, Park Denizcilik ve Hopa Liman Isletmesi A.S.’ne,
- Giresun Limani, Cakiroglu Giresun Liman Isletmesi A.S.'ne,

- Ordu Limani, Cakiroglu Ordu Liman Isletmesi A.S.'ne,

- Sinop Limani, Cakiroglu Sinop Liman Igletmesi A.S.’ne devredilmistir.

Daha sonra Antalya Limani 1998 yilinda, Marmaris, Alanya, Cesme, Kusadasi,
Trabzon ve Dikili Limanlari 2003 yilinda 30 yil sure ile isletme hakki devri yontemi ile

Ozellestiriimistir (Bkz. Tablo 14).

2.1.4.43 Ozel Liman ve iskeleler

Gemport, Ambarli Liman Tesisleri, [Kumcular Kooperatifi (KUMPORT) Terminali,
Akcansa Cimento A.S. Terminali, Mardas A.S. Terminali, Armatotrler A.S. (ARMAPORT)
Terminali, Anadolu Cimento A.$. Terminali, Soyak A. $. Terminali], Total Oil Akaryakit
Platformu, Sedef, Poliport, Alemdar, Solventas, Yazici, Zeyport 6zel sektor tarafindan

isletilen belli basli limanlardir. Diger 6zel sektor limanlarn Tablo 15'de gosterilmistir.

1990'li yillara kadar, basta TCDD Genel Midiirlugi ve TDI Genel Mudirligii
olmak Uzere ¢ogunlukla kamu kuruluslar tarafindan gerceklestirilen liman yapimi ve
isletmesinde 6zel igletmeler de artik girisimlerde bulunmakta olup 6zellikle izmit Korfezi,
Ambarli Bolgesi, Gemlik Korfezi, Nemrut Koyu ve Iskenderun Kérfezinde 60’a yakin

liman ve iskele yapimi gergeklestirmislerdir.
Ozel sektore ait pek cok limanda genel yiik yikleme ve bosaltmasi

yapilabilmekte konteyner elleclemesi ise Izmit Korfezi, Gemlik Korfezi ve Ambarlrdaki

Ozel liman ve iskelelerde yapilmaktadir (Bkz. Tablo 16).

70



Tablo 15: Ozel Sektdr Tarafindan

isletilen Liman ve iskeleler

Rihtim Derinik Ellecleme
. - enni .. | Depolama Alani

Liman / iskele Adi Uzunlu gu (Metre) Kapasitesi P

(Metre) (Ton /Y1l)

Kapali Acik

Fatsa Belediyesi Rihtim ve
. . 438 (4-5) 1.241.000 4.000
Iskelesi
Zonguldak TTK Rihtimi 1000 8,5 3.248.500 1.629 32.225
Karadeniz Eregli EKi Rihtimi 625 10 1.825.000 23.500
Erdemir Limani 1345 (7-20) 10.000.000 1.100 4.000
izmit-istanbul Demir-Celik iskel. 475 (5-16) 1.250.000 1.000 10.000
izmit Poliport Kimya San. Tic.A.S. 358 (12-13) 1.250.000 2.000 34877
izmit Colakoglu Metalurji A.S.isk. 1078 (8-25) 2.200.000 5.300 16.700
izmit Alemdar Dil iskelesi 700 (7-16) 3.000.000 8.000 25.000
izmit TUPRAS Iskele ve Rihtimi 1511 (7-29) 58.765.000 - -

(8 Adet)
izmit Petrol Ofisi Iskelesi 150 (6-12) 2.555.000 - -
istanbul Ambarli Limani 3240 (4-14) 1.250.000 8.320 221.415
Gemlik Gemport Limani 839 (7-36) 3.000.000 2.400 140.000
T.P.A.O.Aliaga Yakit Iskelesi 530 (18-19) 4.380.000 - -
Nemtas Nemrut Koyu Iskelesi 250 (7-14) 1.200.000 1.125 110.000
Botas Iskelesi 1900 - 54.750.000 750.000 -
Toros Giibre Fab.iskelesi 2850 14 23.068.000 182.500 | 423.500
Dértyol Limani 1320 145 3.832.500 160.000 -
Ekinciler iskelesi 850 (13-19) 1.822.500 450 8.000
Sariseki Stiperfosfat Iskelesi 812,58 (6-18) 27.922.500 17.646 6.000
isdemir Limani 1395 (8-18,5) 21.900.000 - 90.000
iskenderun Karayollari Iskelesi 60,1 (4-5) 525.600 8.160 -

(Kaynak: DTO, 2004)




Tablo 16: Marmara Denizi'ndeki Ozel Liman Kapasitel  eri (2003)
LIMAN ADI KONTEYNER | GENERAL DOKMEYUK | DOKMEYUK | ARAG RO-
(TEVL) CARGO(TON) | (TON)KATI (TON) SIVI | RO ADET
SOYAK PORT 15.000 210.000 50.000 0 340
GEMPORT 133.000 95.000 512.000 0 128000
BORUSAN 67.452 1.605.511 96.489 16.000 427
KUMPORT 275.800 285.716 136.103 233.484 2610
TOTAL 0 0 0 8.238 0
AKCANSA 0 185.285 2.818.767 0 301
ANADOLU G IMENTO 0 69.963 0 0 0
MARDAS 51.089 1.203.629 1.583.014 0 0
MARPORT 217.956 0 0 0 0
SEDEF 30.000 550.000 0 0 0

(Kaynak: DTO, 2004)

Dogu Akdeniz Bdolgesi limanlari GAP nedeniyle bu bélgede gelismesi beklenen
sanayi sektoériinin ilk asamadaki gereksinimlerinin giris yapilacag limanlardir. Mersin
Limani Ana Konteyner Terminali Projesinin gerceklesmesi ile 800 bin TEU/illik
konteyner kapasitesi sadlanmis olacaktir. Iskenderun icin de bir konteyner terminali
projesi gelistiriimistir. Ayrica bu iki limanin TRACECA projesinde de kullanilabilme

ihtimali vardir.

Marmara Bdlgesi'nde yer alan Haydarpasa, Derince, Bandirma limanlarindan
Haydarpasa’nin kapasite ihtiyacini karsilayamamasi durumu s6z konusudur. Marmara
Bdlgesi'nin konteyner yuk talebinin 2015 yilinda 2,5 milyon TEU'ya ulasacagi
varsaylimaktadir. Bu talebi karsilamak icin Derince Konteyner Terminali, Kuzey
Marmara Limani ve mevcut limanlarda ek tesislerin yapimi gerceklestirilecektir (DPT,
2001).
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Karadeniz Bélgesi'nde Karadeniz Ekonomik Isbirligi cercevesinde beklenen
hizmetin verilebilmesi icin Samsun Limanrnda yeni bir konteyner terminali projesi

gelistirilmistir.

Trabzon ve Hopa Limanlar konteyner tasimaciligi yoninden degerlendiriimis,
Trabzon Limanr’'nda c¢ok amach konteyner terminali tamamlanmistir. Bu Limanin

ihtiyaca cevap vermemesi halinde Hopa Limani bu amag igin gelistirilebilecektir.

2.1.4.4.4 Bolgesel Olarak Limanlarin Potansiyeli

214441 Karadeniz Bolgesi

Hopa, Rize, Trabzon, Giresun ve Samsun bu bdlgenin blytk limanlaridir. Bu
limanlar kendi bolge hinterlandlarina hizmet verdiklerinden kapasiteleri altinda
calismaktadirlar ve buyuk 6l¢iide atil kapasiteleri vardir. Bu bdlgedeki limanlarin mevcut

kapasiteleri 5nimuzdeki donemde bu bdlge icin yeterli gériilmektedir.

(a) Hopa Limani

Hopa limani insaati 1980 baslarinda bitirilmis ve hemen transit yik trafigine
acilmistir. Sarp Sinir Kapisr'na 15 km. mesafededir. 1986 yilinda TDI'ye ait olan Liman
isletme hakki devri yontemi ile 30 yil siire icin Park Denizcilik ve Hopa Liman Isletmeleri
A.S.'ye devredilmistir. Liman cevher rihtimi, Ro-Ro rihtimi, 2 genel yik rihtimi, yolcu,

motor, balikcl, askeri ve TMO rihtimi olarak 9 rihtima sahiptir (Bkz. Tablo 17).

Tablo 17: Hopa Limani (2004)

Rihtim Rihtim Derinlik Liman | Gemi Kabul Ellecleme Depolama Kapasitesi
erinli
uzunlu gu sayisl alani Kapasitesi Kapasitesi Acik Kapall
1990 m. (ana) 992,000 320,000 )
. 9 4,5-10m 105 1425/yl 18,120m
470 m.(tali) ton/yil ton/yil

(Kaynak: DTO, 2005)
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Liman ellecleme techizatlari kapsaminda, 6zellestirmeden 6nceki 1 adet 10
tonluk, bir adet 3,5 tonluk, 4 adet 3 tonluk olmak lzere 6 forklifte, 6zellestirme
sonrasinda 1 adet 42 ton kapasiteli konteyner forklifti, 5 adet 2,5 tonluk forklift

eklenmistir.

(b) Rize Limani

Halen yapimi devam eden 500 metrelik mendiregin de bitiriimesiyle projenin %
70'i tamamlanmis olacaktir. Projenin bitmesiyle Rize Limani 2.000.000 ton/yil yik

kapasitesine ulasacaktir (Bkz. Tablo 18).

Tablo 18: Rize Limani (2004)

Depolama Kapasitesi
Rihtim Rihtim o ] Ellecleme P P
. Derinlik  [Liman alani o
uzunlu gu sayisi Kapasitesi
Acik
o, 1,5 milyon
1500 m. 6 2-12m 125bin m 100,000 ton
ton/yil

(Kaynak: DTO, 2005)

Limanda 1 adet 25 tonluk, 2 adet 10 tonluk mobil vin¢ler bulunmaktadir.1992
Oncesinde bir balik¢l rihtimi 6zelligindeki limanda, Trabzon Limani ¢ok sikisik oldugu
durumlarda, 5-8 tonluk bazi ufak yik gemilerinin rihtima yanasmadan yuk bosalttiklari
bir diizeyden bugin yilda 350 bin ton islem hacmine ulasmistir. Rize Limani insaati
Sovyetler Birligi'nin dagilmasi sonrasinda ortaya ¢ikan potansiyel dis ticaret
iliskilerinden pay alabilecek déneme vyetistiriimistir. Limanin her yil elleclenen yik
miktari gittikce yukselmektedir. Rize'nin Kafkaslarla baglantisi olan Sarp kapisi
acilirken, ic kesimlerle baglantisi olan lyidere-Ispir yolunun bitmesi de yeni ufuklar

saglamistir.
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(c) Samsun Limani

Samsun Limani Balkanlar, Orta Avrupa ve Rusya ile Orta Dogu ve Orta Asya
Ulkeleri arasinda, denizyolu-demiryolu-karayolu coklu ulastirmasinda merkez teskil
edecek konumdadir. AGTC (Uluslararasi Coklu Ulastirma Ana Hatlar ve Bagli Tesisleri
Avrupa Anlasmasi) kapsaminda dahil olan limandan Romanya’nin Kdstence Limani'na
feribot seferleri ve Odessa, Ilyichevsk ve Novorosisk limanlarina diizenli Ro-Ro seferleri

bulunmaktadir.

Su an ki altyapi ve ellegleme techizati kapasitesi ile hinterland imkanlari
bakimindan en fonksiyonel liman olma 6zelligine sahiptir. Ayrica Samsun Limani,
Karadeniz’'de demiryolu baglantisi olan tek liman 6zelligine de sahiptir. Samsun
Limani'nin hinterlandi ile karayolu baglantisi, Amasya-Turhal-Tokat-Sivas yolu olup,
sahil yolu ve Corum—Ankara karayolu da diger hinterland baglantilarini olusturmaktadir.
Havayolu imkani ise yeni havalimani ile daha modern ve givenli bir dizeye kavusmus

bulunmaktadir.

Samsun limaninda konteyner elleclemesine imkan saglayacak yatirimlar proje
asamasindadir. Limanda, 200,000 TEU/yillik bir konteyner terminali yapimi uzun
vadede olsa da planlanmaktadir. Ayrica mevcut ellecleme kapasitesi olan 2.2 milyon
ton/ylla ilave olarak, kapasitenin 4 milyon ton/yil arttirimasinin planlandigi
belirtiimektedir (Bkz. Tablo 19) (Ulastirma Bakanlgi, 1998; 34-38). Liman fiziki sartlan
acisindan da bu genisleme imkan dahilindedir. Ayrica konteyner terminalinin isleme
girmesi ile Turkiye Karadeniz'de Rize Limani'na ek olarak demiryolu baglantisi olan bir

limanini daha transit ulastirmada degerlendirme sansini arttirabilecektir.

Su anda limanda 17 adet 3-35 tonluk ving, 4 adet 8-27 tonluk ving, 8 adet 5-25
tonluk mobil ving, 1 adet 42 tonluk konteyner forklifti, 20 adet 2-5 tonluk general kargo
forklifti, 2 adet 25 tonluk ¢ekici, 1 adet loder, 18 adet 20-40 ton kapasiteli trayler, liman

envanterinde yer almaktadir.
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Tablo 19: Samsun Limani Kapasiteleri

Yillik Gemi Kabul Rihtim Uzunlu gu o
Kapasitesi ™ Max.Derinlik (-m)
Karisik 972 1430 6-12
Dokme Kati 158 326 10,5
Toplam 1130 1756
Stoklama Alani m ° Kapasite

Acik (Ton/Yil) 278.080 6.673.920
Kapall (Ton/Y1l) 14.000 192.304

(Kaynak: DTO, 2003)

214442 Marmara Bolgesi

Haydarpaga, Derince, Bandirma, Tekirdag Limanlar, izmit ve Gemlik
Korfezi'ndeki liman ve iskeleler ile Ambarli Liman Tesisleri bu bdlgede yer almakta ve
yukleme-bosaltma hizmeti vermektedirler. Genel olarak Marmara Bdélgesi'nde liman

sikisikhigr gindemdedir.

(a) Haydarpa sa Limani

Haydarpasa Limani, Rhein-Main-Tuna Nehri kanali ile Avrupa Ulkeleri ve
Karadeniz Ulkeleri’'ni kapsayan bdlgede 6nemli bir konuma sahiptir. Fakat su anki
haliyle Istanbul Anadolu yakasinda kent icinde hapis olup kalan bir limandir. Yillik gemi
kapasitesi, rihtim derinlik gibi 6zellikleri itibariyle Turkiye'nin 3. buyuk limanidir (Bkz.
Tablo 20).

Su anda hali hazirda limanda, 40 ton kapasiteli 2 konteyner gantry kreyni, 3 ve
35 ton kapasiteli 21 elektrikli rintim vinci 40 ton kapasiteli 4 adet 6zel konteyner mobil
vinci, 40’ar ton kapasiteli 9 adet transteyner, 5 ve 25’er ton kapasiteli 18 adet mobil ving

10 ve 42 ton kapasiteli 5 adet konteyner forklifti, 2 ve 5’er ton kapasiteli 48 general
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kargo forklifti, 19 adet 5 teker sistemli ¢ekici, 1 adet loder, 6 traktor, 40 ton kapasiteli 25

adet treyler ve 20 ton kapasiteli 10 adet treyler mevcuttur.

Tablo 20: Haydarpa sa Limani Kapasiteleri

Yillik Gemi Kabul Rihtim Uzunlu gu o
Kapasitesi ™ Max.Derinlik (-m)

Karisik 1134 1688 6,10
Konteyner 1200 650 12
Dokme Kati 79 190 10
Ro-Ro 238 141 8
Toplam 2651 2669

Stoklama Alani M ° Kapasite
Acik (Ton/Yil) 17,390 417,360
Kapali(Ton/Y1l) 20,502 329,152
Konteyner (TEU/Y1l) 164,360 211,200
Kara Terminali (TEU/Y1) 55,000 542,800

(Kaynak: DTO, 2003)

Haydarpasa Limanrnin sehrin icinde yer almasi ve geometrisinin genislemeye
misait olmamasi nedeniyle gelecek yillarin ilave taleplerinin buradan karsilanmasi
mimkin degildir. Haydarpasa Limani’nin konteyner trafigi her gegcen giin artmaktadir.
Bu limanin 2000 yilindan sonra da konteyner limani olarak islevini siirdiirmesi gerekli
gorulmektedir. Haydarpasa Limani sehrin icerisinde kalmis olup, genisleme olanagi

bulunmamaktadir.

(b) Derince Limani

Marmara Denizi'nin dodusunda yer alan Derince Limani, izmit Sanayi
hinterlandinin ithal ve ihra¢ kapisi olup, ayrica Romanya’nin Késtence Limani'na tren
feribotu seferiyle demiryolu coklu ulastirma imkani sunmaktadir. Tablo 21'de Derince

Limanr'nin kapasiteleri verilmistir.
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Tablo 21: Derince Limani Kapasiteleri

Yillik Gemi Kabul

Rihtim Uzunlu gu

Max.Derinlik (-m)

Kapasitesi (m)
Konteyner 300 200 14
Karisik 324 752 6,10
Ro-Ro 238 140 14
Toplam 862 1,092
Stoklama Alani Kapasite
Acik (Ton/Yil) 122,990 2,952,000
Kapali(Ton/Y1l) 2,000 32,000

(Kaynak: DTO, 2003)

(c) Bandirma Limani

Bandirma Limani, Marmara Bolgesi'ni Ege ve I¢ Anadolu’ya baglayan kara ve

demiryolu baglantisi ile bolgenin ihrag ve ithal kapisidir. Limanda karisik ve dokme kati

yuk elleglemesi yapiimaktadir. DPT'nin 8. Bes Yillik Kalkinma Plani'nda da konteyner

elleclemesi yapilmasina imkan veren altyapl hazirliklarinin baslanmasi icin karar

alinmistir. Tablo 22'de Bandirma Limani'nin kapasiteleri verilmistir.

Tablo 22: Bandirma Limani Kapasiteleri

Yillik Gemi Kabul

Rihtim Uzunlu gu

Max.Derinlik (-m)

Kapasitesi (m)

Yolcu 3240 130 8,25
Karisik 405 738 10
Dokme Kati 632 1315 8,12
Toplam 4277 2183

Stoklama Alani M ? Kapasite
Acik (Ton/Yil) 77,845 1,868,280
Kapali(Ton/Y1l) 9,000 144,000

(Kaynak: DTO, 2003)
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214443 Ege Bolgesi

(@) izmir Limani

Bati Avrupa ve Kuzey Afrika arasinda Ege Denizi'nde merkezi bir konumunda
olan Izmir Limani, sahip oldudu genis tarimsal ve sanayi hinterlandiyla Ege Bolgesi
endistriyel ve tarimsal ticaret merkezi olmayip ayni zaman Turk ihra¢ Urldnleri icin de

hayati bir rol Uistlenmektedir. Tablo 23'te Izmir Limanrnin kapasiteleri verilmistir.

Tablo 23: izmir Limani Kapasiteleri

Yillik Gemi Kabul Max. Derinlik
Rihtim Uzunlu gu (m)
Kapasitesi (-m)

Karisik 810 1429 7,10-5
Konteyner 1500 1050 13
Dokme Kati 79 150 10,5
Yolcu 1246 330 8-10,5
Toplam 3635 2959

Stoklama Alani M ° Kapasite
Acik (Ton/Yil) 23,580 565,000
Kapali(Ton/Y1l) 24,678 394,848
Konteyner (TEU/Y1l) 192,360 266,000

(Kaynak: DTO, 2003)

Izmir Limani'nin transit geri bolgesinin topografik durumunun elverisli olmasi ile
ilgili olarak yuklerin i¢c kesimlere aktariimasi icin potansiyeli ylksektir. Bu nedenle

6nemli bir aktarma merkezi olarak dikkati cekmektedir (Atlay, 2003)

Dunya konteyner trafiginin % 24’0 Akdeniz koridorunu kullanmaktadir (iTO
Yayin no:1999-50 s.110). GiUnimiizde tim konteyner yukinin % 25-27’lik bélimi
transittir. Uzak Dogu llkeleri ile AB Ulkeleri arasindaki uzun mesafe konteyner
tagimaciligi, Akdeniz’' de bulunan transit limanlardan hizmet almaktadir. izmir Limani,
Akdeniz ve Karadeniz limanlarina yonelik konteyner tasimaciliginin merkezinde

bulunmasi nedeni ile transit tasimacilik merkezi olmaya aday bir limandir. Ancak dokim
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yeri sorunu dolayisiyla bugiine kadar gerceklestiriemeyen Alsancak Limani-Yenikale
Gegidi arasinda taranmasi planlanan suyolundaki derinlikler 3. kusak konteyner

gemileriyle dékme yik gemilerine izin vermemektedir.

214444  Akdeniz Boélgesi

Akdeniz Bolgesinde iskenderun, Mersin ve Antalya Limani yer almaktadir.
Mersin ve Iskenderun Limanlari Ortadogu tlkelerinin transit tasimalarinda gecmis
yillarda buyidk rol oynamislardir. Ortadogu’daki siyasi gelismeler ve Irak'a ambargo
uygulamasi nedenleri ile transit tagimalar ¢cok gerilemis ve limanlarin yuk trafiklerinde
blyik dismeler meydana gelmistir. GAP kismen devreye girmistir. Burada uretilen
tarim Urinleri ve buna paralel olarak bélgede gelisecek olan sanayi ihtiyacglarinin giris-
cikiglari icin Iskenderun ve Mersin Limanlari bulunmaktadir. Ayrica, Dogu Akdeniz
Uzerinden gegen ana konteyner tasimacilik hatlari da Mersin ve Iskenderun

Limanlar’nin 6nemini artirmaktadir.

(a) Antalya

Senelik yik ellegcleme kapasitesinin maksimum 3.000.000 ton/yil oldugu Antalya
Limani halen yizde 25 kapasite ile ¢calismaktadir. Limanda konteyner tasimaciligi igin
gerekli konteyner techizati yoktur. Bu eksiklik biylk bir yik potansiyelinin, dolayisiyla
ekonomik bir girdinin kaybedilmesi demektir. Antalya Limani, Tirkiye'de transit otomobil
isi yapan tek limandir. Yiuksek kapasiteli bir ya da iki adet 25 tonluk vin¢ alinmasi
limanin dékme yik ellecleme siratini arttiracaktir. Liman derinliginin 10m’den 12m’'ye
cikarilmasi, buyik tonajli gemilerin yanasmasina olanak vererek limanda buyik bir

kapasite artisina olanak saglayacaktir (DPT, 2001).

(b) Mersin

Mersin limani ihracat ve ithalatta en yogun yik trafigi olan limanlardan birisidir.
Liman altyapisi, ulasim yollari, baglantilari genis bir cevre ve bdlge hinterlandi ve

ayrica, kurulus vyeri itibari ile uygunlugu acisindan, gelismeye misait, aktarma

yiiklerden payini alabilecek nitelik ve konumda bir limandir. Gerek Ortadogu ve gerekse
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Orta Asya Devletleri ile olan iliskisi bakimindan bu limanin énemi ¢ok buyuktir. Ancak
Ortadogu’'daki siyasi gelismeler ve Irak’a uygulanan Birlesmis Milletler ambargosu

nedeni ile transit tasimalari yok denecek seviyeye gerilemistir.

Liman Dogu Akdeniz'de Amerika, Avrupa, Asya ve mukabili konteyner hatlarinin
glzergahi Uzerinde olup, ana konteyner gemileri i¢in trans-shipment merkezi olmaya
¢ok uygundur. Bu amacla 14 metre derinliginde ve 273 metre uzunlugundaki rihtim
ingaatl tamamlanma noktasina gelmistir. Temin edilen kredi ile de post panamax tipi
gantry crane vinci temin edilme asamasina gelindigi gibi, ayni kredi kapsaminda

modern konteyner ekipmanlari alinarak hizmete verilmislerdir.
Limani altyap! agisindan degerlendirecek olursak, rihtim uzunlugu, derinlik,
konteyner kapasitesi, karisik esya kapasitesi ve stoklama kapasitesi ile en fonksiyonel

limanlardan biri olarak belirtilebilir (Bkz. Tablo 24).

Tablo 24: Mersin Limani Kapasiteleri

Yilik Gemi Kabul Rihtim Uzunlu gu o
o Max.Derinlilk(-m)
Kapasitesi (m)
Yolcu 623 150 10
Karisik 1134 1450 12
Konteyner 1200 980 14
Dokme Kati 316 550 14,5
Ro-Ro 40 10
Toplam 3273 3170
Stoklama Alani M 2 Kapasite
Agik (Ton/Y1l) 337,880 8,100,000
Kapali (Ton/Y1l) 35,032 563,000
Konteyner (TEU/YIl) 251,350 203,000

(Kaynak: DTO, 2003)
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(c) Iskenderun

Iskenderun Limani Dodu Akdeniz’de énemli bir konuma sahip, GAP’I da igine
alan genis bir hinterlanda hizmet vermekte olup, ayni zamanda Ortadogu ulkeleri icin
Onemli bir limandir. Liman, sanayi ve tarimsal Uretime ©6nemli dlglide katkida
bulunmaktadir. Rihtim uzunlugu 1426 m., gemi kabul kapasitesi ise yillik 640'dir (Bkz.
Tablo 25). Fakat Irak ambargosu nedeniyle Iskenderun Limaninin faaliyeti yiizde 25,

yuzde 30’lara kadar gerilemistir.

Tablo 25: iskenderun Limani Kapasiteleri

Yillik Gemi Rihtim Max.
Kabul Kapasitesi Uzunlu gu Derinlik (-m)

Kangik 324 693 10
Dokme Kati 316 733 10,12
Toplam 640 1426

Stoklama Alani M 2 Kapasite
Acik (Ton/Yil) 374,630 8,991,120
Kapali (Ton/Y1l) 18,395 294,320

(Kaynak: DTO, 2003)

Konteyner istif alani olarak Iskenderun Limanrnda genis bir saha betonlanmis
olup, atil vaziyette bekletiimektedir. Buna paralel olarak 1 no’lu rihtim boyunun 170
metreden 200 metreye uzatiimasi ve rihtimdan 5 metre ileriye dogru uzatilarak, rihtima
1 adet gantry crane ve 35 tonluk rihtim vinci yerlestirmek sureti ile konteyner gemilerine
hizmet verilmesi yillik planlarda yer almis olmasina ragmen bu proje bu giine kadar
gerceklestirilememistir.

2.1.4.45 Turkiye Limanlarinda Konteyner Elleclemes i

Turkiye Limanlar’ndaki konteyner elleclemesi TCDD Limanlari ile 1zmit Korfezi,

Gemlik ve Ambarli’ daki 6zel liman ve iskelelerde yapiimaktadir.
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Dogu Akdeniz’'deki konteyner trafigindeki biyime en cok Turk limanlarinda
hissedilmis ve Turkiye limanlan 2003 yilinda toplam 2.5 milyon TEU konteyner
ellecleyerek, bir dnceki yila gore % 27°lik artis saglamistir. Bu biyiimenin temel sebebi,
Tlrkiye ekonomisindeki dizelme ve yiksek miktarlardaki Asya ithalati ve Avrupa
Ulkeleri ile yapilan ihracat/ithalattir. Bunun yaninda 2003 yilinda Tirk limanlarinda
yapilan % 30-50 arasi tarife indirimleri de konteyner gemilerini Tirk limanlarina ¢eken

bir bagka sebeptir (Containerisation Int. Regional Review, 37(3); 15).

Turkiye konteyner trafiginde, 6zellikle Marmara’'da bulunan 6zel limanlarin payi
giderek artmaktadir. Bu limanlarda elleglenen miktar Tirkiye limanlarinda elleclenen
toplam konteyner miktarlarinin % 35.7’'sini olusturmaktadir. 2003 yilinda bir 6nceki yila
gore % 40.3 oraninda artis goriilmektedir. Daha sonra Izmir Limani 700.795 TEU ile bu
limanlari takip etmektedir (Bkz. Tablo 26).

Tablo 26: Tirkiye Limanlari Konteyner Trafi  gi (2003)

iTHAL(TEU) | IHRAG(TEU) | TOPLAM(TEU) %
Marmara Ozel Limanlari 506.563 381.677 888.240 35.70
Haydarpa sa (TCDD) 127.243 117.224 244.467 9.80
izmir (TCDD) 347.539 353.256 700.795 28.10
Mersin (TCDD) 236.156 230.955 467.111 18.80
Diger (TCDD) 1.394 2.287 3.681 0.10
Gemport 83.968 88.838 172.806 6.90
Trabzon 1.562 2.099 3.661 0.10
Antalya 5.399 5.797 11.196 0.50
TOPLAM 1.309.824 1.182.133 2.491.957 100.00

(Kaynak: DTO, 2004)
(Not 1: Marmara Ozel Limanlari: Marport, Kumport, Mardas, Soyakport, Borusan Lojistik,
Sedefport)

(Not 2: Marmara Ozel Limanlar ithalat rakaminin iginde transit rakami da mevcuttur.)
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2.1.4.45.1 Konteyner Ellecleme Verimlili ~ gi

Gantry ving kullanan TCDD'nin ¢esitli limanlarinda kargo ellecleme verimliligi
saatte 20-25 TEU iken, bu rakam hareketli vincleri olan 6zel limanlarda saatte 18-19
TEU'ya inmektedir. Bununla beraber, TCDD istatistiklerinde kargo hacmine-rihtim
yanasma zamani analizine gbre konteyner ellecleme verimliligi (gross zaman)10.11-
10.17 kutu/saat/ving (yaklasik 15 TEU/h/c) dir. Calisiimayan zamani distindigimuizde,
(yukleme bosaltma hazirliklarini, cesitli islemleri, c¢ikis hazirliklarini), (genellikle 2-3
saat), verimlilik 12-13 kutu/saat/vin¢ (gross zaman)'a ¢ikacaktir. Net zaman verimliligi
ise 15-17 kutu/saat/ving (yaklasik % 30 fazla) olacaktir (Bkz. Tablo 27). Her ne kadar
verimlilik azar azar artsa da, diger dinya limanlan ile karsilastirdiginda Tirk

limanlarinin yavas kaldigi anlasiimaktadir (TC ULIMAP Calismasi Nihai Plani, 2000).

Tablo 27: Konteyner Ellecleme Verimlili  gi (Yuk Hacmi/Rihtim Zamani Analizi) (1998)

MADDE HAYDARPASA | izMIR | MERSIN
Yuk Hacmi (TEU) 322.596 398.619 | 241.865
Yiuk Hacmi (Kutu) 221.881 281.001 | 161.385
Toplam Rihtima Yanasma Saati (Saat) 21.812 27.628 15.949
Verimlilik (YUk hacmi/toplam rihtima yanasma

saat) (TEUNinG) 14.78 14.42 15.16
Gross Verimlilik(kutu/saat/ving) 10.17 10.17 10.11
Revize edilmis gross verimlilik (kutu/saat/ving) 11.93 11.75 12.63
Net verimlilik (kutu/saativing) 15.50 15.27 16.41

(Kaynak: TC ULIMAP Calismasi Nihai Plani, 2000)
(Not: Gross verimlilik icinde bos zamanlarda vardir.’Net Verimlilik” icinde ise bos zamanlar

(mola,ving hareketi, ambarlama islemleri vs.) katiimamistir.)

Tablo 28 Haydarpasa, izmir ve Mersin Limanlarr’ndaki verimliligi 6zetlemektedir.
Uc buyik Tirk Limanrnin konteyner ellecleme verimliligi (246-496 TEU/m) iken; diger
ana limanlarda 773-1919 TEU/m; rnihtim vinci operasyonel verimliligi Turk limanlarinda

79723-80649 arasinda degisirken diger limanlarda bu deger 88888-150000 arasinda
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degismektedir. Konteyner depolama verimliliginde ise 28.54-36.65 arasindaki degerler
Tirk limanlari igin, 39.18-344.37 arasinda degisen verimlilik degerleri diger ana limanlar

icin s6z konusu olabilmektedir.

Tablo 28: Konteyner Ellecleme Verimlili ~ gi (Rthtim Vinci Verimlili - gi) (1998)

MADDE HAYDARPASA izMIR MERSIN
1- Uzunluk (m) 650 1.050 980
2- Rihtim Sayisi 4 5 4

3- Maksimum derinlik (m) -12 -13 -10~-14
4- Rihtim gantry ving 4(50t) 5(40t) 3(40t)
5- Transfer vinci 9 9 11

6- Kaldirma kapasitesi (TEU) 8.800 11.072 8.474
7- Konteyner alani (m2) 179.040 211.017 266.130
8- TEU (1998) 322.596 398.619 241.865
9- 8/1 (TEU/m) 496 379 246
10- 8/2 (TEU/rihtim) 80.649 79.723 60.466
11- 8/4 (TEUNiIng/ yil) 80.649 79.723 80.621
12- 8/6 (yilda kez) 36.65 36.00 28.54

(Kaynak: TC ULIMAP Calismasi Nihai Plani, 2000)

Tablo 29 Turkiye'ye komsu kapasiteleri yiiksek belli basl limanlara ait konteyner
ellecleme verimliliklerini gostermektedir. Ortalama konteyner ellecleme verimliligi
Algericas ve Gioia Tauro limanlarinda 23-26 kutu/saat'tir. Mevcut dinya egilimleri,
hedeflenen  konteyner ellecleme verimliliginin  24-25  kutu/saat/ving  olarak
goOstermektedir (TC ULIMAP Calismasi Nihai Plani 2000).
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Tablo 29: Kom su Ana Limanlarda Konteyner Ellecleme Verimlili  gi (1998)

] o Konteyner Elle¢cleme Verimlili i
Liman Konteyner Trafi §i
(Gross Zamani)

, . Ort.25 kutu/saat(gemi operasyonlarr)
Algeciras (Ispanya) 1.825.614 TEUs (1998)
Ort.27kutu/saat(alan operasyonlari)

Gioia Tauro (italya) 2.125.640 TEUs (1998) | Ort.26 kutu/saat(gemi operasyonlari)

Marsaxlokk (Malta) 720.000 TEUs (1998) Ort.23 kutu/saat(gemi operasyonlari)

Ort.14.3 kutu/saat(gemi operasyonlarr)

Damietta (Misir) 610.000 TEUs(1997)
337494kutu / 23.593=14.3
. Ort.16.4 kutu/saat(gemi operasyonlarr)
Port Said (Misir) 312.454 TEUs(1997)
312.454kutu / 19.009saat=16.4
. Ort.16.9 kutu/saat(gemi operasyonlarr)
Alexandria (Misir) 188.000 TEUs(1997)
133.031kutu / 7.890saat=16.9
. Ort.18.6 kutu/saat(gemi operasyonlarr)
El Dekheila (Misir) 151.622 TEUs(1997)

112.446kutu / 6.032saat=18.6

(Kaynak: TC ULIMAP Calismasi Nihai Plani, 2000)

2.1.4.4.5.2 Akdeniz Konteyner Hattinda Tirk Limanla ri

1990 yilindan beri yilda % 12.9'luk blylime oraniyla, 1998'de Akdeniz'deki
toplam konteyner trafigi yaklasik olarak 19.3 milyon TEU'ye ulagmistir. Akdeniz
limanlarindaki kapasite orani 42 milyon TEU olmasina ragmen, 2002 yilinda bu bélgede
toplam 22 milyon TEU konteyner ellegclenmistir. 2014 yilinda ise 51.019 TEU' ye
ulasmasi beklenmektedir. Bu blylime oraninin 1990'dan bu yana senede yaklasik %
19.6 bluylyen transit trafigi sayesinde gerceklesecegdi dustinilmektedir (Francesetti,
2003; 12).

2000 yilinda 7.7 milyon TEU olan Akdeniz transit konteyner trafiginin, 2010
yiinda yaklasik iki kat artacagi tahmin edilmektedir (Containerisation Int. 36(9), 25).
Dogu Akdeniz'de Misir'in; Damietta ve Port Said, Israil'in; Haifa, Kibris Rum Kesimi'nin

Limasol ve Larnaka, Malta’nin; Marsaxlokk, Yunanistan’'in Pire, italya’nin Ravenna gibi

86



limanlan transit limani olarak 6n plana cikarken Tirkiye, Limanlarinin Akdeniz'deki
konumunun ortaya koydugu sansi henliz kullanamamistir (Bkz. Tablo 30). Akdeniz
uzerinden yapilan ulastirmada konumlari itibari ile 6zellikle Mersin ve Izmir Limanlari

giderek buytyen transit konteyner trafiginden pay alabilecek durumdadir.

Tablo 30: Akdeniz Limanlari Konteyner Trafi  gi (2003)

TRANSIT LIMANLAR TICARILIMANLAR
BATI AKDEN Iz TEU BATI AKDEN Iz TEU
ALGECIRAS 2,515,908 BARSELONA 1,352,366
MARSILYA 831,000
VALENSIYA 1,992,903
ORTA AKDEN Iz CENOVA 1,605,946
GIOIA TAURO 3,148,662 LA SPEZIA 1,006,641
MARSAXLOKK 1,300,000 LEGHORN 592,778
DOGU AKDENIz DOGU AKDEN IZ
PIRE 1,610,000 IZMIR 700,795
HAYFA 1,041,000 MERSIN 467,111
LIMASOL 254,290 BEYRUT 167,925
ISKENDERIYE 495,186 ASDOD 508,664
SELANIK 269,000

(Kaynak: http:/iwww.ci-online.co.uk, http://www.tcdd.gov.tr)

Tablo 31'de Akdeniz'de bulunan transit limanlar ve 1997 yilinda yaptiklari transit
yik vyizdeleri, yik miktarlari ve ana deniz ticaret yollarindan sapma miktarlar
verilmistir. Tablo 31, sekil 15 ve sekil 16 incelendiginde transit yik ellecleme miktari ile
sapma mesafesi arasinda ters oranti oldugu anlasiimaktadir. Fakat sapma mesafesinin
fazla olmasi transit yuk alinamayacagl anlamina gelmemelidir. Barcelona ve Pire
ornegine baktigimizda sapma mesafelerinin fazla olmasina ragmen aldiklan transit ylik
ylzdesi % 20-25'lere varmaktadir. Ayrica Misirda Damietta ve Port Said limanlar
transit yikte blylk bir ylzdeye sahip iken deniz ticaret yoluna hemen hemen onlarla

ayni uzaklikta olan Alexandria Limanr'nin transit yik ylzdesi ¢ok disuktir.
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Tablo 31: Akdeniz'de Mevcut Transit Limanlar ~ (1997)

ELLEGLENEN YUK TRANSIT YUK SAPMA MESAFESI
LIMAN MIKTARI (TEU)(1997) YUZDESI (%) (N.M.)

Algeciras 1,538,000 90 0

Barcelona 972,000 25 209
Marseilles 622,000 8 290
Genoa 1,180,000 0 352
La Spezia 616,000 0 337
Gioia Tauro 1,449,000 100 66
Marsaxiokk 663,000 90 6

Pireaus 684,000 20 178
Alexandria 389,000 4 32
Damietta 604,000 95 0

Port Said 420,000 64 0

izmir 388,000 0 345
Haydarpasa 330,000 0 691
Mersin 268,000 0 339

(Kaynak: http:/iwww.ci-online.co.uk, http://www.tcdd.gov.tr)
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Sekil 16: Akdeniz Konteyner Trafi  gi Transit Orani (1997) (TEU)

(Kaynak: http:/iwww.ci-online.co.uk, http://www.tcdd.gov.tr)

2.1.45 Sektdrdeki Ba slica Sorunlar

Denizcilik sektéri Turk ekonomisinin lokomotif sektdrlerinden birisidir. Gerek
ihracat gerekse transit ulastirma kapsaminda denizcilik sektdriniin dnemi giin gectikge
artmaktadir. Diger ulastirma sektorlerini de ¢ok yakindan ilgilendiren ve etkileyen

denizcilik sektérinin giinimiizde baslica sorunlan sunlardir (DTO, 2004):

* Finansman saglama ve kredi temininde giglik ¢cekilmektedir.
* I ulastirmada kullanilan kiiciik tonajli koster filosu yok olma noktasina gelmistir.
* Her yil 120 milyon ton civarindaki ithalat ve ihracatin sadece % 29'u Tlrk

Bayrakli gemilerle tasinmakta, geri kalan % 70'i i¢cin yabanci bayrakli gemilere yillik 3
milyar dolar civarinda ulastirma tcreti 6denmektedir.

* Ulkelerin kendi ulusal filolarini gelistirmek icin bitin dinyanin kabul ederek
uyguladigi basta kamu yiklerinin tasinmasi igin ulusal filo ile uzun vadeli kontrat
Turkiye'de mevcut degildir.

* Dunyanin yillik gemi insa kapasitesi 47 milyon dwt'dur. Uzakdogu tersaneleri
2007 yilh pozisyonlarini pazarlamaktadirlar. Diinyanin en blyik gemi insa grubu olan
Hyundai Heavy Industries 2003 yili itibariyla 251 gemi (14.2 milyon grt) siparisini

kontrata baglamistir. Diinya tersaneleri yukarida aciklanan kapasitelerde calisirken,
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Turkiye'nin yillik kapasitesi 500.000 tondur. Bu deger diinya kapasitesinin % 0.3 ‘Un{

olusturmaktadir.

Limanlardaki Sorunlar;

*Ozel limanlardan alinan %15 nispi kira bedeli nedeniyle, rekabetin 6nlenmesi
ve hizmetlerin ucuzlayamamasi,

*1 Agustos 2003 tarihinde yurtrlige giren yeni liman tarifelerinde kalan agik
noktalar sebebiyle, limanlarda farkli uygulama vyapilmasinin getirdigi
dizensizlikler,

*Devlet limanlarinda, limanlardan elde edilen gelirlerden, limanlarin
genisletiimesi, modernizasyonu ve yeni ekipman alimlarn igin yeterli 6denek
ayrilmamasi,

*Uzun vadeli olarak 6zel kuruluglara kiralanan devlet limanlarindan, her yil
yenilenen kiralara ilave olarak, 3 yilda bir “Kiymet Takdiri” yapiimak suretiyle,
yiksek oranda zam vyapilmasi ve buna bagh liman isletme maliyetlerinin
yikselmesi (DTO, 2004).

Liman Hizmetleri ile iIgiIi Sorunlar;

* Hudut ve Sabhiller Saglk Genel Mudirligu Turk Limanlar’na gelen-giden
gemilerden “Gemi Saglhk Risumu” adi altinda higcbir hizmet vermeden cogu
Ulkelerde uygulanmayan, uygulanan ulkelere gore ise standartlarin ¢ok tizerinde
Ucret tahsil etmektedir.

* Kiyl Emniyeti ve Gemi Kurtarma Igletmeleri Genel Mudurliga Tirk limanlarina
gelen-giden gemilerden yetersiz hizmetlerine karsilik diinya 6lceklerine gére ¢ok
pahali Fener Ucreti tahsil etmektedir. Diinya limanlari incelediginde fener (creti
temsili dizeydedir.

* Kilavuzluk ve rémorkérculik Ucretlerinin olaganisti pahali olmasi, gemilerin
Tiark limanlarina gelisini engellemekte kruvaziyer turizm gemileri basta olmak
lizere gemi trafigi giderek baska Ulkelere yonelmekte, transit ulastirma hemen
hemen hi¢ yapilamamaktadir (DTO, 2004).
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2.1.4.6 Liman Geli stirme Projeleri

2003 yih icersinde projenin 6z kaynaklar kullanilarak ihale edilme calismalari
mevcut sarthamelerin giniin kosullarina ve yeni ihale kanununa gore revize ¢alismalar
surmektedir. Uluslararasi standartlarda EDI sistemine sahip ve merkezden takibi temin
edilecek sistem ile TCDD limanlarinin is ve islemlerdeki suratin arttirlmasi, hizmet
kalitesinin yikseltiimesi, liman, banka, gimriik ve acente baglantisi ile de hizmetlerin

saibe ve usulsiizliklerden arindiriimasi hedeflenmektedir (DTO, 2004).

Izmir Limanrndaki kanal tarama ve doku yeri sorunundan otiiri Mersin
Limanrnin ana konteyner limani haline donustirilebilmesi icin, izmir Limani yanagma
kanali taramasi gerceklestirilemediginden yaklasik degeri 9 milyon euro olan iki adet
“post panamax gantry crane”nin Mersin Limani'na konulmasi hususu ihaleye aciimis

olup, 16 ay sonra hizmete girmesi planlanmaktadir (DTO, 2004).

17 Agustos 1999 yilinda meydana gelen depremde hasar gdren Derince
Limanr'nin rehabilitasyonu icin temin edilecek kredi ile 2 adet 15 tonluk elektrikli rihtim
vinci ve iki adet standart tip gantry crane satin alinmasi, 5 nolu rihtimda baslayacak 8
nolu rihtimi kapsayacak sekilde yeni bir rihtim yapilmasi (hasar gbren 6 ve 7 nolu
rihntimlarin yerine), yikilan ambarlarin yenilenmesi ve geri sahanin dizeltiimesi
dustnilmektedir. Bu proje ile ileride olusacak yuk artislarina hazir olunmasi ve
Haydarpasa Limani'nda ortaya c¢ikabilecek sikisikliga bir ¢dziim getirilmesi de

amaclanmaktadir. Projenin maliyeti yaklasik 34 milyon Euro’dur (DTO, 2004).

Izmir Limani rihtim su derinlikleri 13 metre civarinda olmasina ragmen, Korfez
yaklasma sularinda derinligin 9 metre olmasi nedeniyle biyiik tonajli gemiler Izmir
Limani'na girememektedir. Kredi temin edilmesine ragmen DLH tarafindan yuritilen
bu proje gerceklesememistir. Izmir Limani'nin artan yilk hacmine ve diinyada degisen
ulastirma anlayisina bagh olarak Uretiimeye baslanan Uglncl  kusak konteyner
gemilerine hizmet verebilmek icin kapasite artirimi ve liman tevsii projelerine ihtiyac
duyulmaktadir. TCDD limanlarindan faydalanan kullanici 6zel sektorlerle isbirligine
gidilerek, TCDD tarafindan yapilmasi gereken bazi yatirmlarin 6zel sektére ait

firmalara yaptiriimasi, bdylelikle musteri surekliligi saglanarak, gelirlerin  hicbir
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konjonktirden etkilenmemesi hedeflenmektedir. Bu baglamda Derince Limani'nda
BUNGE firmasi 8 milyon dolar, Mersin Limani'nda Soda Anonim Sirketi 2 milyon dolar

tutarinda yatirnm yapmislardir (DTO, 2004).

Demiryolu—Denizyolu coklu ulastirmasi TCDD tarafindan tesvik edilmekte,
TCDD limanlarina gelen—giden yukin demiryollarina ¢ekilebilmesi, demiryolu payinin
arttirilabilmesi icin demiryolu tarifelerinde % 70’e varan indirimler yapilmasi
saglanmistir. Ayrica liman hizmetlerinde de belirli sartlarda % 15’e varan indirimler
yapilmaktadir (DTO, 2004).

TCDD limanlarinda bulunan 1943 ve 1983 model rihtim vincleri isletmecilik
acisindan verimli degildir. Hizlarinin disik olmasi gemiye verilen hizmetlerin
uzamasina ve yikleme-bosaltma maliyetlerinin ylikselmesine sebep olmaktadir. Hizmet
kalitesinin yikseltimesi ve ortalama maliyetin 4.05 dolar/ton’dan 0.57 dolar/ton’a
dusirtlmesi planlanmistir. Hesaplanan bu projenin toplam maliyeti 27.5 milyon dolardir.
Fizibilite calismasi tamamlanmis ve Devlet Planlama Teskilat'na gonderilmistir.

Projenin kendini amorti etme siresi yaklasik 4.5 yildir (DTO, 2004).

2020 yiinda konteyner hacminin 6 milyon TEU seviyesine ulagmasi
beklenmektedir. Bu deger mevcut degerin oldukg¢a Uizerinde bir degerdir. Bolgelere gore
konteyner hacmi ile ilgili tahminler; Marmara Bolgesi icin % 40, Ege Bélgesi igcin % 25,
Akdeniz Bolgesi icin % 27 ve Karadeniz Bélgesi icin % 8 olarak yapilmistir (TC ULIMAP
Calismasi Nihai Plani, 2000).

Bu tahminlere gére 2020 yilinda Marmara Boélgesi'nde 2.5 milyon TEU, Ege
Bolgesi'nde 1.5 milyon TEU; Akdeniz Bdlgesinde 1.5 milyon TEU ve Karadeniz
Bdlgesi'nde 0.5 milyon TEU konteyner elleclemesi beklenmektedir. Tirkiye'nin mevcut
liman kapasite, alt yapi ve liman ekipmanlari ile birlikte bu hacimleri karsilayabilmesi
mimkin goérilmemektedir. Liman gelistirme projelerinin  bilimsel anlamda yapilimis
tahmin calismalarina dayandirilarak milli kaynaklarin en etkin bicimde kullaniimasi
gerekmektedir(TC ULIMAP Caligmasi Nihai Plani, 2000) .
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2.2 Turkiye'nin icinde Bulundu gu Uluslararasi Ula stirma A glari

2.2.1 Trans-Avrupa A glar

2.2.1.1 Avrupa Birli gi Ortak Ula stirma Politikasi

Avrupa Birligi Ortak Ulastirma Politikasi, tek pazarin dizenli islemesi ve
gelismesine katkida bulunmasinin yani sira, ekonomik ve sosyal bitiinlesmenin
kuvvetlendiriimesi amaciyla olusturulmustur. Zaman icinde gittikce artan trafik
sikisikhgi, hizmetlerin kalitesindeki bozulma, ¢evreye verilen zarar, givenligin tehlikeye
atilmasi ve bazi bélgelerin izole edilmesi ulasim konusunda yeni faaliyetleri gerekli
kilmistir (Pallis, 2002).

Avrupa Birligi'nin Aralik 1992'de yayinladigi ulasim Uzerine Beyaz Kitap'in
amagclar arasinda; ulasim tirleri arasindaki dengenin degistiriimesi, yasalardaki
tikaniklarin giderilmesi, kullanicilarin ulasim politikasinin merkezine yerlestiriimesi ve

ulasimin giderek kiresel bir nitelik kazanmasi bulunmaktadir [Com(92) 494, final].

Ulasim sanayi, AB icerisinde 6nemli bir konuma sahiptir. Ulasim sektorii AB
GSYIH' sinin % 7'sini, istihdamin % 7'sini, Gye llke yatinrmlarinin % 40'In1 ve enerji
tiketiminin % 30'unu olusturmaktadir. Topluluk i¢i trafikte son 20 yilda, ortalama olarak
yuk tasimaciliginda yilda % 2.3 dizeyinde bir talep artisi meydana gelmistir (Tufts
Universty, 2004).

Tek Pazarin tamamlanmasi, 6zellikle sinirlarin kaldirimasi ve denizyolu
ulastirmasinin serbestlesmesi gibi Topluluk ekonomisinin liberallesmesi yoniinde atilan
6nemli adimlar bir Ortak Ulastirma Politikasi olusturma ihtiyacini kaginilimaz kilmistir.
Bu adimlar talep edilen buyimenin devami acisindan, ayrica tikaniklik ve pazar doyma

pay! gibi problemlerin asilmasi bakimindan énem teskil etmektedir (http://europa.eu.int.)
Ulasim politikasinin amaclarindan bir digeri, ulasimi surdirilebilir kalkinma

icinde degerlendirebilmektir. Bu yonde atilacak adimlar, hava kirliliginin ve karbondioksit

emisyonunun sonucu iklim degisikliginin dnlenmesi, kaynaklarin guvenligi ve gurulti
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kirliligiyle basa c¢ikabilmek igin gereklidir. S6z konusu hedef dogrultusunda Géteborg
Avrupa Konseyi ekonomik blyime ile ulasimdaki biyime arasinda baglant
kurulmasini sirdirilebilir kalkinma stratejisinin merkezine yerlestirmistir. Kabul géren
yaklagim (cretlendirme, karayollarina alternatif ulasim turlerinin canlandinimasi ve

trans-Avrupa aglarina yatirimi kapsayan 60 tedbirden olusmaktadir [Com(92) 46, final].

Bunlar; karayollarindaki yeniden yapilanma ihtiyaci, demiryollarinin ulasim
sektoriindeki yerinin guclendiriimesi, hava ulagimindaki sikisikhdin, gecikmelerin ve
kirliligin  6nlenmesi, deniz ulasiminin gelistiriimesi, i¢ su yollarinin daha etkili
kullaniimasi, deniz, i¢ suyollari ve demiryollari baglantisinin saglanmasi, ¢oklu ulasimin
O0zendirilmesi, yasal tikanikliklarin ortadan kaldirilmasi, Trans-Avrupa Aglarinin
gelisimine hiz kazandiniimasi, yol givenliginin saglanmasi, altyapi kullanimlarinda
Ucretlendirmeye gecilmesi ve ulasim politikasinin genislemeye ayak uydurmasinin

saglanmasi olarak siralanabilir (IKV AB Ulastirma Politikasi, 2003).

AB Ulastirma Politikasi; karayolu ulasimi, demiryollari, hava ulasimi, denizyolu
ulasimi, ic suyollari, coklu ulastirma, lojistik, temiz sehir ulasimi ve ulasim altyapisi
ucretlendirme politikasi gibi alt sektérlerden olusmaktadir (IKV AB Ulastirma Politikast,
2003).

Coklu ulastirmayi desteklemek Komisyon'un “Avrupa’nin 2010 icin Ulasim
Politikasi: Karar Verme Zamani” basghkli Beyaz Kitap'inin temelini olusturmaktadir.
Komisyon'un ¢oklu yiik tasima politikasinin amaci iki veya daha fazla ulasim tirini
kullanarak ici ice gecmis bir ulasim zinciri icinde mallarin “kapidan kapiya” etkin
ulastiriimasini saglamaktadir. Lojistik sektorii de Komisyon'un bu amacina ulasmasina

dogrudan katkida bulunmaktadir (http://europa.eu.int/comm).

AB Komisyonu'nun sektorler arasi ulastirma politikasinin amaci, “batiinlesmis
ulastirma baglantisi” ¢cercevesinde iki veya daha fazla sektorel ulasim kullanilmasiyla
mallarin kapidan kapiya tasinmasini saglamaktir. Her bir sektoriin yiuksek kapasite ve
glvenlik, esneklik, dustuk enerji tiketimi, dusik cevresel etki gibi kendine has
avantajlar bulunmaktadir. Sektorler arasi etkilesim sonucu tim ulastirma sektdriinin
daha etkili, maliyeti distk ve strdirllebilir bir ulagim zincirine dénismesi saglanmaya
calisiimaktadir [Com(92) 230, final].
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AB, ulastirma sektorleri arasindaki dengenin saglanmasina yonelik olarak 22
Temmuz 2003 tarihinde, Marco Polo Programri’ni kabul etmistir. Bu programin amacini
uluslararas! karayolu ulastirmasindaki artisin denizyolu, demiryolu ve i¢ su yoluna
kaydiriimasi olusturmaktadir. 1997-2001 yillari arasinda uygulanan PACT programinin
devami niteligindeki Program 2003-2006 yillar arasinda 75 milyon euro'luk bir bitceyle

uygulanmaktadir.

Ulasim aglarinin dncelikli hedefi, mevcut altyapilarnin yetersiz oldugu veya dar
gecitlerin ve tikanikliklarin halihazirda sorun vyarattigr sinir-6tesi ulasim aglarinin
belirlenmesi, planlanmasi ve gelistiriimesidir. Ulasim alaninda AB, hizli tren aglan
konusunda olduk¢a buyik olciide bir tanitim gerceklestirmis ve demiryolu projeleri
genellikle, TEN'lerin bir parcasi olan karayolu ulasimini ve havaalani projelerini gdlgede
birakmistir. Bunun en biyik nedeni ulagim yatinmlarinin biytk dlgtide demiryollarinda
yogunlasmis olmasidir. Toplam 91 milyar ECU'lik yatirnmin % 80'i demiryollarina ve %
9'u karayolu/demiryolu baglantisina ayriimistir. Sadece % 10'luk bir bolim ise yeni

karayolu yapimina ydneliktir [Com(01) 370, final].

Hizli tren projeleri AB'nin vazgecilmez projelerinden birisidir. Merkezi Avrupa ve
Londra da dahil olmak Uzere bir cok baskent ve biyik kentlerin hizli tren ortak ulasim
agina dahil edilmesi amaclanmaktadir. AB bu konuda bes hususa ¢ok dnem

vermektedir (http://europa.eu.int/pol/trans/index.en.htm):

» Ekonomik desteklerle istihdam artisi ve bolgesel gelisme saglanmasi;
* Trafik kazalarinin azaltiimasi yoluyla ulasim givenliginin saglanmasi;
 Kara ve havayolundaki yogunlugun azaltiimasi;

* Cevre kirliliginin 6énlenmesi;

* Yol sirelerinin azaltiimasi.

Trans Avrupa Aglarn kapsaminda 14 oncelikli proje belirlenmistir. S6z konusu
projeler belirlenirken timinin genis dlcekli, ekonomik agidan uygulanabilir, potansiyel
yatirnmcilara cazip gelebilecek ve iki yil icinde baslatilabilecek olmalari dikkate
alinmigtir. Toplam maliyetlerinin 99.3 milyar ECU olmasi beklenmektedir. Oncelikli

ulasim projeleri asagidaki gibidir (http://www.deltur.cec.eu.int).
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» Kuzev-glnev, Berlin-Verona hizli tren ortak ulasim

* Paris-Briiksel, Kéln-Amsterdam-Londra hizli tren

» Dogu, Paris-glineybati Almanya hizli tren

» Glney, Madrid-Dax hizli tren

» Betuwe hatti, Rotterdam-Rehine-Main birlesik ulasim

» Fransa-ltalva, Lyons-Torino hizli tren birlesik ulagim

* PATHE ve Egnatia Uizerinden Yunan karayollar insaati

* Lizbon-Valladolid karayolu

» Konvansiyonel demiryolu baglantisi, Cork-Stranraear

» Malpensa havaalani, Milano

» Oresund baglantisi (karayolu/demiryolu) Danimarka-isvec
 Kuzey uc¢geni cok yonli koridor

« Bati kiyisi ana hatti demiryolu baglantisi, Glasgow-Londra

« Irlanda-ingiltere-Beneliiks yol baglantisi.

Avrupa Birligi'nin genel denizcilik politikasi dort evrede incelenebilir. 1957-1974 arasi
birinci evrede denizcilik politikasi hakkinda hicbir disiincenin olmadigi goérulir. Roma
Antlasmasinin 84. maddesi deniz ve hava tasimaciigini kapsam disinda tutmustur. 1974-
1986 yillarini kapsayan ikinci evrede 1974 Birlesmis Milletler Diizenli Hat Tasimaciligi
kodu'nun AB’ne uyumlastiriimasi olan 1979 Briiksel Paketi Kabul edimistir. 1982 yilinda
¢cogunlugunu AB U(yesi olan 14 Ulke bir araya gelerek Paris Mutabakat Zapti'ni
imzalamislardir. Bunun amaci standart alti gemileri AB limanlarindan uzak tutmaktir. 1986-
1990 yillari arasindaki 3. evrede AB’de deniz tasimaciligina sistematik yaklasim baglamistir.
Haksz rekabet ve serbestlik konusunda dort tlizik hazirlanmistir. 1990'dan sonraki dérdiincii
evrede deniz tasimaciiginin her sahasinda ayrintih politikalar Uretiimeye baslanmistir
(Arslan, 2004).

AB'nin ortak ulastirma politikasi icerisinde yer alan serbestlik ilkesine dayandirilarak
deniz tasimaciliginin gelistirilmesi amaclanmaktadir. Deniz tagimaciliginin bir kolu olan kisa
mesafe duzenli hat tasimaciliginin sadece AB Ulkeleri degil cevre Ulkelerin de dahil edilerek
genisletiimesi planlanmistir. AB kapsamindaki projelerden Trans-Avrupa Tasima Agi

dahilinde sinir 6tesi ulastirma, enerji, haberlesme ve c¢evre altyapisi basliklarinin altinda kisa
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mesafe dizenli hat deniz tasimaciligindan bahsedilmektedir. Bunun nedeni kisa mesafe

diizenli hat tagimaciliginin karayoluna alternatif olarak diistiniilmesidir (Ozer, 2003).

2.2.1.2 Pan Avrupa Ula stirma A gi

AB Komisyonu, Nisan 1997 tarihinde, "21. ylzyilin ihtiyacglarina cevap verecek
Avrupa Kitasl ¢apinda ulasim agi" olarak nitelendirdigi Pan-Avrupa Ulasim Agi'na
yonelik planlarini yayinlamistir. Komisyon'un bu duyurusunda, Merkezi ve Dogu Avrupa
Ulkelerine, eski Sovyetler Birligi Cumhuriyetleri'ne ve AB'nin Akdeniz'deki ortaklarina
da uzanan kita capinda bir ulasim agini kurmaya yodnelik bes maddelik bir eylem
planinin ana hatlar cizilmistir. Burada amag, AB'nin genislemeye doénik hazirliklarinin
bir parcasi olarak AB'nin ulasim aglarini komsular ile butinlestirmektir. Komisyon'un 5

maddelik plani asagidaki hedefleri icermektedir (http://www.abgs.gov.tr):

 Girit'te 1994 yilinda gerceklestirilen ikinci Pan-Avrupa Ulasim Konferansi'nda
saptanan dokuz ulasim koridoru projesinden yola c¢ikan Komisyon, Pan-Avrupa
Koridorlar'ni AB'nin komsulari ile etkin ulasim hizmetlerini giivence altina alacak
sekilde gelistirmeyi amaclamaktadir. Komisyon, tim Avrupa ulkelerini, uluslararasi
finans kuruluslarini ve 0zel sektorli, koridorlarin tamamlanmasi ydniinde butlin
gayretleri sarf etmeleri igin tesvik etmeye devam edecektir;

» Trans-Avrupa Ulasim Aglarinin yelik dncesi surecin bir parcasi olarak tam
Uyelik icin basvuran Ulkelere dogru genisletilmesi icin hazirlik yapiimasi;

e Pan-Avrupa ag! butininde ulasim teknolojisine yonelik ortak bir Avrupa
yaklagiminin olusturulmasi;

» Ulasim aginin butindnde bilgisayar teknolojisi veya otomatik sinyalizasyon
uygulamasi gibi "akilli" ulasim teknolojilerinin tesvik edilmesi;

* Arastirma ve teknoloji alaninda daha yakin isbirligi.

AB Komisyonu, kapsamli ve cevreye karsi duyarli Pan-Avrupa ulasim aginin
rekabet gucu, biyime ve istihdam igcin yasamsal 6neme sahip olduguna inanmaktadir.
Bu nedenle de bu ag muimkin oldugunca ¢ok sayida ulkeyi ve ulagima iliskin hususu

kapsamalidir.
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Ikinci Pan-Avrupa Konferansinda 9 esas ulagim koridoru temel alinmistir.
Bugiine kadar, koridorlar ilke olarak karayolu, demiryolu ve yalnizca Tuna 6érneginde
olmak Uzere sinirli olarak suyolunu icermektedir. Ancak koridor kavrami, Karadeniz ve
Karadeniz'in Ege Denizi'ne olan baglantilari, Avrupa'nin Kuzey Kutup Bolgesi veya
Akdeniz Havzasi gibi alanlar i¢in bdtiniyle uygun olmamaktadir (European

Commission, 2003).

* Koridor 1 , Helsinki-Varsova: Finlandiya, Estonya, Letonya, Litvanya, Rusya ve
Polonya'dan gecen 1000 km uzunlugundaki koridor, kara ve demiryolundan
olusmaktadir. Insasinin 10 yil siirmesi tahmin edilen projenin toplam maliyetinin de 683

milyon ECU olmasi beklenmektedir.

» Koridor 2 , Berlin-Moskova: Almanya, Polonya, Beyaz Rusya ve Rusya'dan
gecen 1830 km uzunlugundaki koridor kara ve demiryolundan olusmaktadir, insasinin
15 yil siirmesi tahmin edilen projenin toplam maliyetinin de 2710 milyon ECU olmasi

beklenmektedir.

» Koridor 3 , Berlin-Kiev: Almanya, Polonya ve Ukrayna'dan gecen koridorun
uzunlugu 1640 km' dir ve kara ve demiryolundan olusacaktir, insasinin 15 yil siirmesi

tahmin edilen projenin toplam maliyetinin de 3410 milyon ECU olmasi beklenmektedir.

» Koridor 4 , Dresden-Selanik-istanbul: Almanya, Cek Cumbhuriyeti, Avusturya,
Slovakya, Macaristan, Romanya, Bulgaristan, Yunanistan ve Tirkiye'den gecen koridor
3285 km uzunlugunda olup kara ve demiryolundan olusmaktadir, insasinin 15 yil
sirmesi tahmin edilen projenin toplam maliyetinin ise 9820 milyon ECU olmasi

beklenmektedir.

« Koridor 5, Venedik-Kiev: Italya, Slovenya, Hirvatistan, Macaristan, Slovakya
ve Ukrayna'dan gecen koridor, 1600 km uzunlugunda olup kara ve demiryolu
baglantilarindan olugsmaktadir. insasinin 15 yil sirmesi tahmin edilen projenin toplam

maliyetinin de 6270 milyon ECU olmasi beklenmektedir.
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e Koridor 6, Gdansk-Zilina: 800 km uzunlugunda karayolu ve 700 km
uzunlugunda demiryolundan olusan koridor Polonya, Cek Cumhuriyeti ve Slovakya'dan
gecmektedir, insasinin 15 yil siirmesi tahmin edilen projenin toplam maliyetinin de 3300

milyon ECU olmasi beklenmektedir.

e Koridor 7, Tuna: Mevcut durumda Tuna Nehri'nin gemilerin islemesine
elverigli 2300 km'lik kapasitesinin ancak % 8'i kullaniimaktadir. Bu proje, nehirin trafik
hacmini artirmak icin cesitli noktalarda nehri derinlestirme ve genisletmeyi
amaclamaktadir. Almanya, Avusturya, Slovakya, Macaristan, Hirvatistan, Romanya,
Bulgaristan, Moldovya ve Ukrayna'dan gecen koridorun insasinin 15 yil siirmesi tahmin

edilmektedir. Projenin toplam maliyeti bilinmemektedir.

e Koridor 8, Durres-Varna: 905 km wuzunlugundaki koridor kara ve
demiryolundan olusmaktadir. insasinin 8 ile 15 yil arasinda sirmesi tahmin edilen
projenin toplam maliyeti bilinmemektedir. Koridor, Adriyatik Denizi ile Karadeniz'i

baglamakta ve Arnavutluk, Makedonya ve Bulgaristan'dan ge¢cmektedir.

» Koridor 9, Helsinki-Dedeaga¢: Finlandiya, Rusya, Moldavya, Romanya,
Yunanistan, Beyaz Rusya ve Litvanya'dan gecen 3400 km uzunlugundaki koridor kara
ve demiryolundan olugsmaktadir. Ingasinin 15 yil siirmesi tahmin edilen projenin toplam
maliyetinin de 3990 milyon ECU olmasi beklenmektedir. Bircok kola sahip olan koridor

Baltik Denizi'ni Karadeniz'e baglamaktadir.

Pan-Avrupa ulasim koridorlarindan 1V. Koridor Turkiye sinirlarinda Kapikule
Sinir Kapisrndan baglayarak Istanbul'da sona ermekte olup 260 km uzunluga sabhiptir.
Ayrica Turkiye, Karadeniz Pan- Avrupa Ulastirma Alani (BS-PETrA) icerisinde

degerlendiriimektedir. Bugiin icin ¢calismalar BS-PETrA kapsaminda yurutilmektedir.

BS-PETrA Ulkeleri toplantilar yaparak alt calisma gruplan olusturmuslardir.
Turkiye, IV. Koridorun kendi topraklarinda dogu ve giineydogu yodniinde uzatiimasina
iligkin bir cok platformda 6neride bulunmustur. Onerilen giizergahlar asagidadir (Sekil
17).
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Istanbul----------- Samsun----Trabzon----Sarp-------- GURCISTAN (Kafkasya)

Istanbul---------- Merzifon---------=------- Erzurum---------------- IRAN (Asya)
Istanbul---------- Ankara Adana------Toprakkale------SURIYE (Orta Dodu)
Istanbul--------------=nnn--- Gaziantep---------------=-=m--sommmemo- IRAK (Orta Dogu)

2.2.1.3 Tiurkiye Ula stirma Politikasinin AB ile Uyumu

Tirkiye'nin AB ulastirma politikasiyla uyumu konusundaki mevcut eksiklikleri ile
bunlarin gideriimesi icin yapilmasi gerekenler ve ©6ngoérilen hedefler Revize Katilim
Ortakh@r Belgesi'nde gbzden geciriimis Ulusal Program'da belirtilmistir. Buna gore,
Tarkiye'nin ulastirma altyapi ihtiyaclarina iliskin bir program, o©ncelikle, Ulastirma
Bakanh@r'nin sorumlulugunda Devlet Planlama Tegkilati, Bayindirlik ve Iskan Bakanldi,
Icigleri Bakanlidi, Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakanhg@ ile isbirligi halinde yiritilecek
olan ve 2004 yil icinde tamamlanmasi beklenen Ulastirma Ana Plani Stratejisi'nde
belirlenecektir. Altyapilarla ilgili hedefler, Trans-Avrupa Ulastirma Aglari (TEN)
ilkelerinin yer aldigi AB mevzuati dikkate alinmak suretiyle hazirlanacak ve Ulastirma
Ana Plani'nin zeminini olusturacaktir. AB Komisyonu'nun 2003 yili Tirkiye ilerleme
Raporu'nda bu konu ile ilgili degerlendiriimeler yapilmistir (http://www. abgs. gov.tr).

Buna gore, Turkiye'nin bu alandaki uyumlastirmayi saglamada 6ncelikleri sunlardir;

Karayolu ulagsimina iliskin bazi uluslararasi konvansiyonlari onaylamis bulunan
Tirkiye'nin, AB'nin konuya iliskin miktesebatini Turk Hukuku'na aktarmasi ve bu
miiktesebati belirlenecek bir takvime goére uygulamasi gerekmektedir. Ote yandan,
mevcut karayolu filosunun adaptasyonu konusunda yasanan sorunlarin giderilmesi icin,
yurtici ulastirma filolarinin da uluslararasi ve Avrupa standartlarina getirilmesine iligkin

bir program kabul edilmelidir (http://www. abgs. gov.tr).

Denizyolu ulastirmasi, 6zellikle deniz givenligi konusunda, Turkiye'nin ivedilikle
AB muktesebatinin kabul edilmesi ve uygulanmasi igin gerekli sartlari saglamasi ve sz
konusu standartlarin etkin bir sekilde uygulanmasini gerceklestirmesi gerekmektedir.
Turkiye halen, Liman Devletleri Paris Memorandumu'nun kara listesinde yer almaktadir.

Bu nedenle, bu alandaki idari ve teknik altyapinin iyilestiriimesi biyik ©6nem
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tasimaktadir. Bu acidan; oOncelikle, Turk Filosu'nun bayrak devleti performansinin
iyilestiriimesi, bu ¢ercevede denetlenen gemilerin alikoyma oraninin disirilmesi, liman
devleti kontrol uygulamalarinin giclendiriimesi ve AB'nin deniz ticareti konusundaki
uluslararasi iliskiler mevzuatina uyum saglanmasi yoninde c¢aba sarf edilmelidir
(Yilmazel, 2003).

Demiryolu ulagimi alaninda gézden gegirilmis demiryolu miktesebatinin Turk
Hukuku'na aktariimasi ve uygulanmasi yoniinde ilerleme kaydedilmesi gerekmektedir.

Bu agidan, demiryolu idaresinin glclendirilmesi konusu 6nem teskil etmektedir.

Hava ulasimi alaninda ilgili AB miktesebatinin Turk Hukuku'na aktariimasi ve
uygulanmasi dncelikli hedef teskil etmektedir. Tirkiye, bu konuda &zellikle hava

guvenligi ve hava trafigi konularinda ilerleme kaydetmelidir.

2.2.2 Avrupa-Kafkasya-Asya Ula stirma Koridoru (TRACECA)

2.2.2.1 TRACECA Programi

Sovyetler Birligi'nin dagilmasindan sonra BDT devletleri kendi aralarindaki ve
diger transit trafigi dizenlemek icin bir dizi diizenleme yapmiglardir. Bunlar, ikili ve ¢ok-
tarafli anlagsmalar ile uluslararasi sézlesmelerdir. Ancak cok tarafli ve genis bir ¢cerceve
anlasmasinin olmamasi, karayolu ulastirma operatori dizeyinde karmasik durumlarin

ortaya ¢cikmasina neden olmaktadir.

Acihmi Avrupa Kafkasya Asya Ulastirma Koridoru olan TRACECA Mayis 1993
tarihinde Ermenistan, Azerbaycan, Giurcistan, Kazakistan, Kirgizistan, Tacikistan,
Turkmenistan ve Ozbekistan'in katiimiyla TACIS programinin bir parcasi olarak hayata
gecmistir. Bu nedenle Azerbaycan Hikimeti'nin girisimiyle gelistirilen temel antlasma 8
Eylil 1998 tarihinde Bakii'de yapilan bir konferansta Azerbaycan, Ermenistan,
Bulgaristan, Gircistan, Kazakistan, Kirgizistan, Moldova, Romanya, Tacikistan,
Turkiye, Ukrayna ve Ozbekistan tarafindan imzalanmistir (Ukrayna 1996 da, Moldova

1998 de, Tirkiye, Romanya ve Bulgaristan 2002 de programa dahil edilmislerdir). Iran
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ve Afganistan'n tam (ye olma yonindeki resmi talepleri gorustlmektedir
(www.traceca.orq). Traceca’nin temel hedefleri (2. IGC-TRACECA Konferansi, 2002):

*Bdlgede ticaretin arttiriimasina yonelik olarak katiimci cumhuriyetler arasindaki
ishirligini tesvik etmek;

*Orta Asya -Trans Kafkasya — Avrupa Ulastirma Koridoru'nu gelistirmek;
*Bolgedeki ticaretin ve ulastirma sistemlerinin sorunlarini belirlemek;

*Avrupa Birligi tarafindan finanse edilecek bir teknik yardim programi belirlemek;
*Avrupa'da, Karadeniz Bdlgesi'nde, Kafkasya'da, Hazar Denizi Bolgesi'nde ve
Asya'da ekonomik iligkilerin, ticaret ve ulastirmanin gelistirilmesini saglamak;
*Karayolu, demiryolu ve ticari denizyolu ulastirmasi ile dinya pazarlarina
ulasmayi saglamak;

*Trafik glvenligi, kargo glvenligi ve ¢evre korumasini saglamak;

*Ulastirma alaninda ulastirma politikalari ile yasal yapilarin harmonizasyonunu
saglamak;

*Ulastirma islemlerinde rekabete dayali esit sartlarnin yaratiimasini saglamaktir.

2.2.2.2 TRACECA ve Turkiye

Avrupa ile Orta Dogu ve Asya arasindaki ekonomik iliskilerin gelismesine ve
ticaret hacminin artmasina yardimci olacak ve Tirkiye'nin ekonomik kalkinmasina
oldukc¢a katkida bulunacak olan Traceca Programi icin 8 Eylil 1998 tarihinde imzalanan
Cok Tarafli Temel Anlasma'y! Tirkiye Bakanlar Kurulu'nun 24 Ekim 2001 tarih ve 3228

sayili karari ile onaylamistir.

TRACECA Koridoru baslangi¢cta sadece programa dahil llkelerden gecen bir
ana Dogu-Bati giizergahi olup Romanya'nin Késtence Limani'ndan direkt Gilrcistan'in
Poti Limanr'na deniz yolu ile Orta Asya baglantisini saglayan bir program iken sonralari
anlasmaya taraf Ulkelerden gelen talepler Uzerine Ozellikle Karadeniz Bdlgesi'nde
Kuzey-Giiney ekseninde yayillma egilimi gostermistir. Turkiye, TRACECA ya dahil
edilecek, bdlgedeki limanlar ile karayolu ve demiryolu glzergahlarini Ulastirma

Bakanhgi koordinasyonunda analiz ederek belirlemis ve bunlarin TRACECA haritasina
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ve programina dahil edilmesi icin Disisleri Bakanhgi kanaliyla TRACECA Daimi

Sekreteryasi'na talepte bulunmustur (www.traceca. org. tr.).

Tlrkiye, Romanya ve Bulgaristan'in programa tam Uyeligi kabul edilmis,
TRACECA haritasi Turkiye de i¢cinde yer alacak sekilde yeniden diizenlenmistir. Ancak,
Nisan 2002 tarihinde Tagkent'te yapilan ikinci IGC TRACECA Konferansi'nda 6nerilen
haritada yer alan Samsun'dan Mersin ve iskenderun'a inen belli bir demiryolu hat kesimi
ve Mersin, Iskenderun Limanlar ile Derince Limani koridora dahil edilmemislerdir.
Bunlarin da koridora dahil edilmesi yénindeki Tirkiye talebi devam etmektedir (Tozar,
2003).

22221 Devam Eden Projelerin Durumu

2002-2003 programinda yer alan ve transit ulastirmanin gelistirmesini
amagclayan, Turkiye'nin de icinde yer aldigi ¢ adet genel proje sunlardir (3.1GC
TRACECA Konferansi, 2003);

*Transit Ucretler ve Tarifelere Yonelik Tek Tip Politikalar (Unified Policy on
Transit Fees and Tariffs) Projesi; TRACECA boélgesinde uluslararasi ticaret ve
ulastirma hizmetlerini etkin hale getirmek, transit trafik ve TRACECA
Koridoru’nun rekabet gicini arttirmak icin daha seffaf bir tarife ve transit
Ucretler sistemi olusturmayr ve fiziksel olmayan bariyerleri kaldirmayi
amaclamaktadir. Demiryollari, limanlar ve karayolu ulastirmasi icin ortak bir
tarife olugturma yoniinde calismalar sirdirilmektedir. Onerilen TRACECA
transit tarife sitemi uzun ¢alismalar ve mizakereler sonucunda prensipte kabul
gérmis olup uygulamaya yonelik detaylari ise halen ayri ayri mizakere
edilmektedir. Ayrica Demiryolu TRACECA Transit Tarifesi'ni belli bir glizergahta
test etmek igin bir pilot projenin baslatildigi ve Uye Ulkelerin buna destek
vermeleri talep edilmistir. Turkiye bu uygulamali pilot projeye katilmak istedigini

yazil olarak bildirmistir.

*TRACECA-SInir Gegis Proseddrlerinin Harmonizasyonu Projesi (Harmonization

of Border Crossing Procedures); ile ilgili faaliyetlerin ulusal bazda yiritiiimesi
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icin Ulastirma Bakanligi'nda; TRACECA Ulusal Sekreteri'nin koordinatérliigiinde
bir ulusal komisyon/calisma grubu 2003 yilinin basinda kurulmustur. S6z konusu
calisma grubunda; Igisleri Bakanhgi, Disisleri Bakanligi, Saglik Bakanhdi, Tarm
Bakanhgi, Gumrik Mustesarligi, Denizcilik Mistesarligl, Kara Ulastirmasi Genel
Mudarlagit, TCDD ve Uluslararasi Nakliyeciler Dernegi‘den uzmanlar yer
almaktadir. Sinir gecisleri icin 6nerilen standart prosedirler Gzerinde ilgili

kuruluslar ile mutabakat saglanmistir (Saglik Bakanligi haric).

*Transit Ulastirma igcin Ortak Yasal Duzenlemeler (Common Legal Basis for
Transit Transportation): Projenin ana amaci, her lkede transit trafik i¢in ortak bir
yasal dizenleme olusturmak icin TRACECA Ulkelerine gerekli elementleri
saglamak, oncelikli uluslararasi anlasma ve sézlesmelere taraf olmalarina ve
uygulanmasina yardimci olmak, Uye ulkelerde uygulanan mevcut ikili ve ¢ok
tarafli ulastirma transit anlagsmalarini TRACECA Cok Tarafi Temel
Anlasmasi'na uygunluk agisinda analiz etmek, Cok Tarafli Temel Anlasma’ya
ilave yeni ekler hazirlamak, mevcut eklerde gelecek icin protokoller

olusturmaktir.

22222 Yeni Proje Onerileri

Turkiye tarafindan, TRACECA Programi'na dahil edilmek Gzere sunulan projeler
icerisinde yer alan “Samsun, Mersin Limanlan ile Batum, Poti, Varna, Burgaz,
Kostence, lliciyevski Limanlari Arasinda Bir Demiryolu+Denizyolu Coklu Ulastirma
Hattinin  Olusturulmasina lliskin  Yapilabilirlik Etudid” konulu proje  2002-2003
programinda yer almistir. Ancak bu tir teknik yardim ve altyap! yatinm projeleri AB
TACIS fonundan desteklendiginden, Tirkiye TACIS kapsaminda olmadig! icin, projeye

mali destek saglanamamistir (Tozar, 2003).

Ayrica 2002-2003 proje listesinde yer alan, “Denizyolu Hatlarina, Ozellikle
Demiryolu Feribot Baglantilarina iliskin Pazar Arastirmasi; Burgaz, Varna, Kostence ve
lliciyevski Limanlarinin TRACECA Koridoru Lojistik Merkezlerine Doénlstiirilmesi ve

lleri Asamada Avrupa Lojistik Merkezleri Sebekesiyle Butiinlesme” konulu projeye,
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Samsun Limani da dahil edilerek tekrar Bulgaristan, Ukrayna ve Trkiye proje Onerisi

olarak 2004-2006 Proje listesinde yer almasi saglanmistir (Tozar, 2003).

2002-2006 proje onerileri arasinda da Turkiye'nin bazi onerileri yer almaktadir.
Bu 6nerilerden en 6nemlisi TRACECA Koridoru'na yeni demiryolu sebekesi (Samsun-
Mersin/iskenderun hattinin tamami) ile yeni limanlarin (Mersin, Iskenderun) danhil

edilmesi 6nerisidir (Tozar, 2003).

2.2.2.2.3 TRACECA'nin Turkiye'ye Sa glayaca gi Faydalar

TRACECA Programi kapsaminda, Avrupa pazarlar ile Orta Asya Ulkeleri
arasindaki ticaretin bir kisminin demiryolu ve karayolu ile Tirkiye Gizerinden yapilmasi,
ayrica Kafkasya ve Orta Asya Ulkeleri'nden gelen trafigin Bati Avrupa ve Akdeniz

havzasina Turkiye Uzerinden gecmesi mimkiin olacaktir (Bkz. Sekil 18).

Iran'in TRACECA'ya girme konusundaki resmi bagvurusu, Erivan konferansi
tarafindan memnuniyetle karsilanmistir. Muhtemelen 2004 yilinda Cok Tarafli Temel
Anlasma'yl imzalayacak ve TRACECA programina dahil olacaktir. Uye olmasi
durumunda Kuzey-Guney Koridoruna ydnelmesi yerine, ana Dogu-Bati Trans-Asya
demiryolu giizergahi olan Istanbul- Tahran-Tagkent Hattr'ni desteklemesi ve kullanmasi
Tlrkiye acisindan avantaj yaratacaktir. Bu durumda s6z konusu koridor Van Géli
Kuzey Gegis Projesi'nin hayata gecirilmesi ile birlikte Karadeniz'den gecen TRACECA

ve Rusya'dan gec¢en Trans-Asya kuzey koridorundan daha avantajli duruma gelecektir.

Su anda ECO bunyesinde isletilen Istanbul-Almati blok konteyner trenine benzer
yeni trenlerin, TRACECA kargosu olarak, TRACECA Programi kapsaminda gelistirilen
tim kolayliklardan (tarife, sinir gecisleri vs) ve yasal diizenlemelerden yararlanarak,
Avrupa ve Asya baglantili olarak isletimesi mUumkin olacaktir. Ayrica, Pan-Avrupa
koridor IV veya X Uzerinden Kapikule-Sirkeci-Haydarpasa'ya ulasacak transit
konteynerlerin Istanbul-Tahran-Almata treni ile TRACECA koridoruna taginmasi da

muimkiin olacaktir (Tozar, 2003).
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Yunanistan'in TRACECA'ya girme konusunda girisimleri bulunmaktadir. AB
uyesi llke olmasi nedeniyle Selanik-istanbul hatti ve onun devami olan giizergah
ulastirma agisindan daha da énem kazanabilir. iran’in da tam ye olmasi durumunda
yeni bir deniz/demiryolu giizergahi seklinde, Selanik/Pire-izmir Limani-Eskigehir-
Ankara-Sivas-Kapikdy/Razi Uzerinden Trans Asya Orta Koridoru'na baglanmasi
durumunda Selanik/Pire'den Izmir'e gelecek transit konteynerler belirtilen giizergah

Uizerinden tasinabilecektir (Tozar, 2003).

Sonug olarak; Turkiye TRACECA'nin disinda kaldiginda jeopolitik ve jeostratejik
onemi ile cografi konumu itibariyle Asya ile Avrupa kitalari arasinda bir transit kdpri
olmasi avantajini kaybetmesi mimkindir. Oysa TRACECA koridorunun Turkiye'nin
etkisiyle gelistiriimesiyle hem gelecekte Tirk Bogazlarl Uzerinden yapilacak transit
ulastirmayl azaltacak hem de Orta Asya ve Uzak Dogu kaynakli yiklerin Turkiye'ye
girmesini ve dolayisiyla Ulkenin bdlge tasimaciligindan daha fazla pay almasini

saglayacaktir.

Tilrkiye, Avrasya bolgesinde bulundugu ulastirma yollan kavsak konumunu
nedeni ile bdlgesel ulastirma merkezine donisebilecek potansiyele sahiptir. Boélge
icinde ve bolge Ulkeleri ile uluslararasi pazarlar arasinda gerceklesecek ticarete konu
olan mallann tasinmasi Turkiye'ye ¢ok dnemli doviz geliri saglayacaktir. Tirkiye énemli

bir bélim( bolge Ulkelerine yonelik olan uluslararasi ulastirma gelirlerini artiracaktir.

2.2.3 Uluslararasi Karayolu A glan

2.2.3.1 Asya-Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyon  u (ESCAP):

Asya Karayolu calismalarinin amaci Asya ve Pasifik bdlgesinde glvenilir ve
etkili ulasim baglantilarinin  kurulmasiyla boélgesel ve uluslararasi ticaretin
hizlandinimasini saglamaktir. 1992 Yilinda ESCAP (Economic, Social Comission Asia
and Pasific) tarafindan Asya Kara Tasimaciligi Altyapisi Gelistirme (ALTID) Projesi

kapsaminda Asya Karayolu ve Asya Demiryolu ve Trans-Asya Demiryolu'nu
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kapsayacak sekilde Asya ulasim aglari olusturulmustur. Tirkiye'nin ESCAP’a lyeligi 18
Temmuz 1996'da hukuken baslamistir.

Subat 1998 ve Mart 1998 tarihlerinde ESCAP uzmanlari ile ESCAP calismalari
kapsaminda Turkiye sinirlari dahilindeki A-Yollari (Asian Highway Network)'nin tespiti
konusunda baslatilan ¢alismalar tamamlanmistir. Bu ¢ergcevede ESCAP uzmanlarinca
taslak bir Tirkiye Ulke Raporu hazirlanmistir. S6z konusu calismalar kapsaminda
belirlenen A-Yolu gilizergahi yaklasik 3 200 Km olarak tespit edilmistir (Bkz. Sekil 19).
Belirlenen A-Yolu batida Kapikule’den baglayarak Girbulak Sinir Kapisi'nda son

bulmaktadir. Gerede'de ikiye ayrilan yolun diger kolu Sarp’a uzanmaktadir.

Birlesmis Milletler ESCAP Sekreteryasi tarafindan ESCAP’a yeni Uye olan
Ulkelere de baglanti saglanmasi (Glrcistan ve Azerbaycan) talep edildiginden A-Yolu
baglantisi Karadeniz Sahil Yolu giizergahi ve Ankara—istanbul Otoyolu Asya Karayolu

Agdrna ilave edilmistir. Bu durumda A yollar yaklasik 5 247 Km. olacaktir.

2.2.3.2 Uluslararasli E Yollari A g1 (AGR)

Ikinci Dunya Savasi'ndan sonra 16 Eyliil 1950'de Cenevre'de “Uluslararasi Ana
Yollarin Yapimi Deklarasyonu” (AGR), Avrupa Birlesmis Milletler Ekonomik Komisyonu

UN/ECE tarafindan hazirlanmistir.

Turkiye, AGR Gineydogu Avrupa Uluslararasi Yol Agrnin bir uzantisidir. AGR
hikimlerine gbre Avrupa'dan Turkiye'ye iki ana arter girmektedir. Bunlar Bulgaristan
sinirindan (Kapikule) giren E-80 ile Yunanistan sinirindan (Ipsala) giren E-90'dir. Bu iki
ana glizergah Anadolu tzerinden Turkiye'nin gliney ve dogu sinirlarindaki Ortadogu ve

Asya Uluslararasi Yol Aglar’'na ulasmaktadir (Bkz. Sekil 20).

Birlesmis Milletler AEK'da Turkiye tarafindan yapilan 6Oneri dogrultusunda
Dilucu-Igdir-Dogubeyazit Devlet Yolu (134 km), Dogubeyazit-Bitlis-Sanliurfa Devlet
Yolu (665 km) ve Tlrkgozu-Posof-Kars-Horasan Devlet Yolu (276 km) E yolu statiisi

kazanmistir. Bu durumda toplam E yolu uzunlugu 5 947 km'den 7 022 km'ye ulasmistir.
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2.2.3.3 Karadeniz Ekonomik igbirli §i Teskilati (KE i)

25 Haziran 1992'de Istanbul'da Turkiye, Yunanistan, Bulgaristan, Romanya,
Arnavutluk, Ermenistan, Gircistan, Moldova ve Ukrayna arasinda Karadeniz Ekonomik
Isbirligi Zirvesi Deklarasyonu imzalanmistir. Isbirliginin ana hedefi, bolgede ulasim agi

ve gelisimi icin gerekli zemini olusturmaktir.

Turkiye'deki Karadeniz Ring Koridoru Dogu ile Batl arasinda yeni bir baglanti
olusturmaktadir. Bu nedenle, iki seritli karayolu standardi daha yiiksek bolinmis yola
dondstirilecektir. Bu koridor, Turkiye’nin ana yol agini Karadeniz Ulkelerine,
Kafkasya'ya, feri yoluyla da Hazar Denizi'nden, Orta Asya ve Uzak Dogu'ya
baglayacaktir. Karadeniz Ring Koridorunun kesim kesim tamamlanarak bir an dnce
hizmete girmesi planlanmistir. S6z konusu giizergah, Karadeniz Ekonomik Isbirligi

Ulkelerini Avrupa'ya baglayacaktir (Bkz. Sekil 21).

Karadeniz Ekonomik Isbirligi Teskilati tiye ulkelerin karayollar (zerindeki
ulastirmanin kolaylastirimasi amaciyla hazirlanan Mutabakat Zapti'nin 2003 yilinda
yurdrlige girmesine Turkiye’nin Donem Baskanlhginda karar verilmistir. Turkiye’'nin
Donem Bagkanli§i siirecinde KEI Eylem Plani hazirlanmistir. S6z konusu plan KEI
Ulkelerinde ulagtirmanin kolaylastirlmasi amaciyla tim ulasim tirlerinde iyilestirmeler
yapilmasini ve cevreye duyarli olunmasini ve ulasimda harmonizasyon saglanmasini
hedeflemektedir.

2.2.3.4 Trans-Avrupa Kuzey-Gliney Otoyol Projesi (TE M)

Trans-Avrupa Kuzey-Giiney Otoyol (TEM) Projesi, 25 yili askin siire boyunca
faaliyette bulunan Avrupa ulastirma sisteminin bdlgesel altyap! projelerinden birisidir.

Proje Merkez Ofisi Varsova (Polonya)'da bulunmaktadir.

13 dye ulke (Avusturya, Bulgaristan, Cek Cumhuriyeti, Slovakya, Macaristan,
italya, Polonya, Romanya, Tiirkiye, Hirvatistan, Litvanya, Giircistan, Bosna Hersek) ve
Uc gozlemci statiide tlkeden (isveg, Ukrayna ve Yugoslavya) olusan Proje, Baltik,
Adriyatik, Ege ve Karadeniz'i baglayan modern bir otoyol ve ekspres yol sisteminin

insasini ve yénetimini amaclamaktadir.

112



113



TEM Projesi, bolinmis ve her biri en az iki seritli (iki seritli bdlinmus yol),
yiksek kapasiteli, standartlara uygun, givenli, hizli ve konforlu bir yol agiyla boélgede
modern trafik hizmetinde bir kalite saglamayi ve bu yolla tim Avrupa Kitasi'nin sosyal
ve ekonomik gelismesine katkida bulunmayi hedeflemistir. Toplam uzunlugu 1 Ocak
2003 tarihi itibariyle 23 858 Km olan Kuzey-Giiney Avrupa Otoyolu Projesi yol aginin
Tirkiye sinirlan icinde kalan bolimi yaklasik 6 921 km. olup, bu uzunluk tim agin

yaklasik % 29'unu olusturmaktadir.

Proje, Turkiye sinirlan icerisinde Kapikule Sinir Kapisi'ndan baslayip, doguda
Sarp, Girbulak Sinir kapilarina, gineyde Cilvegbzii ve Habur sinir kapilarina
ulasmaktadir. TEM Projesi kapsaminda yer alan yollarin buytk bélimi ayni zamanda
Uluslararasi Avrupa Yol Ag1 Sebekesi'nin (E-YOLLARI) bir parcasidir (Sekil 22).

TEM otoyol aginin gectigi Uye Ulkelerin Avrupa ulasim altyapisinin bir parcasi
olarak kabul edilmesi ve Avrupa Birligi'nin genisleme amaciyla strdirdigd strekli
degisim ¢abalari sonucunda Avrupa ile butlinlesmeyi saglayacak projeler tretiimekte ve
cesitli kuruluslarla yakin isbirligi saglanmaktadir. Bu kapsamda 2003 yilinda TEM Proje
Ofisi tarafindan TEM Master Plani ¢alismasi baslatiimistir.

2.2.3.5 Ekonomik isbirli gi Teskilati (ECO)

ECO Tirkiye Iran ve Pakistan tarafindan kurulmus bir igbirligi 6rgutiidir. Daha
sonra Uye sayisI 10'a yukselmistir. ECO glzergahlari Gye Ulkeler arasindaki butinligu
sagladigindan uluslararasi trafige de hizmet vermektedir. Turkiye'deki ECO
gluzergahlari, asfalt kaplamali 1. sinif devlet yolu olarak hizmete vermektedir. Yatirim
Programi cercevesinde bazi kesimlerde standart yiikseltme calismalari da devam
etmektedir.

ECO guzergahlan Turkiye'yi Dogu-Bati ve Kuzey-Giiney istikametlerinde
boydan boya katetmektedir. Tiirkiye’'nin bilyiik limanlarindan Istanbul, izmir ve Mersin
Limanlari ile baglantisi mevcuttur. Turkiye'deki ECO glzergahlari ECO Ulkelerini
gelismis Avrupa Ulkeleri ile Ortadogu Ulkelerine baglayan en kisa guzergahtir. Sekil

23'de Turkiye'deki ECO glizergahlari gdsterilmistir.
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UCUNCU BOLUM

TURKIYE'NIN KARAKOPRUSU OLMASINA YONEL iK MODELIN
GELISTIRILMESI: SENARYO YAKLA SIMI

3.1 Kavramsal Modelin Olu sturulmasi

Calismanin bu boliminde; Turkiye icin lojistik bir karakopriisii modeli ortaya
koymak amaciyla tasarlanan modelin olusturulma asamalari incelenecektir.
Oncelikle calismanin esasi olan stratejik yonetim ve stratejik yonetim araglarindan
olan tahmin teknik ve yontemleri anlatilmistir. Daha sonra senaryo olustururken
ihtiya¢ duyulacak olan senaryo olusturma ydntemleri ve senaryo gelistirme strecleri

incelenerek, bunlara bagh kalarak kavramsal model gelistirilmistir.

3.1.1 Stratejik Yonetim

Stratejik Yonetim; 6zel sektdr, kamu sektori ve sivil toplum oérgitlerinde (kar
amaci gutmeyen gonulli sektorde) faaliyet gbsteren tim organizasyonlarda,
organizasyonun ne yaptigini, varlik nedenini ve gelece@e yonelik amac ve hedeflerin
belirlenmesine ve bu hedeflere ulagilabilmesi icin yapiimasi gerekli islemlerin tespit

edilmesine imkan saglayan bir yonetim teknigidir (Bryson, 1988: 5).

Kendi i¢c yapisini, sistem ve sureglerini tanimayan bir organizasyonun
basariya ulasmasi mumkun degildir. Ayni sekilde organizasyon digindaki ¢evrenin
(pazar yapisi, rakiplerin giicti, musterilerin istek ve beklentileri, tedarikcilerin gicu

vb.) de analiz edilmesi gerekir (Barry, 1986: 10).

Stratejik yonetim, organizasyonun dis ve i¢ ¢evresini degerlendirmeye imkan
veren bir yonetim teknigidir. Organizasyonun kendi i¢ yapisindaki gucli ve zayif
yonlerin analiz edilmesine ve organizasyonun diger organizasyonlar karsisindaki
durumunu tespit etmeye imkan saglar. Organizasyon disindaki firsatlar ve
tehditler/tehlikeler tespit edilmeye caligilarak, organizasyonun daha basarili olmasi
icin stratejiler olusturulmasina calisilir. Stratejik yénetim, organizasyonun gelecekle
ilgili faaliyetlerinin planlanmasi saglar. Bunun icin stratejik yonetim araclarindan

tahmin teknik ve yontemlerini kullanir (Aktan, 1997).
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3.1.2 Tahmin Teknik ve Yontemleri

Tahmin calismalari icin cok sayida yontem dnerilmektedir. Bu ydntemlerin
bircogu teknolojik tahmin (forecasting) amach gelistiriimistir. Bu yontemler kalitatif
(niteliksel), kantitatif (niceliksel) ve vyargisal (judgemental) ydntemler olarak

siniflandirilabilir.

Tahmin calismalar G¢ nesil altinda toplanabilir. Birinci nesildeki ¢calismalarda
tahmin sadece teknoloji tahmininden olusmaktadir. Bu tahmin ¢alismalarina sadece
teknoloji uzmanlari ve gelecek bilimciler (futurologist) katilmistir. ikinci nesil tahmin
calismalarinda piyasa ve teknoloji birlikte g6z 6ndne alinmistir ve katilimcilar
akademisyenlerden ve sanayicilerden olugmaktadir. Ugiincii nesil tahmin
calismalarinda ise teknoloji ve piyasaya bir de sosyal boyut eklenir. Katilimcilar
arasinda gonulli organizasyonlar, tiketici gruplar ve sivil toplum drgatleri vb. de yer
alir. Uclincii nesil tahmin calismalari, sistemde kurumlar arasindaki yetersiz

koordinasyonun getirdigi aksakliklarin giderilmesini hedefler (Makridakis, 1990).

Niteliksel tahmin yontemleri, sezgisel diginme (intuitive thinking) esasina
dayanir. Beyin firtinasi, delphi yontemi, senaryo yazimi, ttopya veya bilim kurgu
yontemleri bu sinifa girer. Bu yontemler daha ¢ok kisa donem icin yapilan tahminler
icin kullanilir. Niceliksel yontemlerin uygulanabilmesi icin gecmis yillarla ilgili
bilgilerin eksiksiz olarak var olmasi ve bu bilgilerin sayisal veriler sekline
cevrilebilmesi sarttir. Bu yontemler, gecmisteki modelin gelecekte de aynen
uygulanacagl varsayimina dayanir. Yani yontemin uygulanmasinda, incelenen

sistemin yapisinin bir degisiklige ugramayacagi varsayilir (De Jouvenel, 2000).

Teknolojik tahmin yontemleri uygulanirken exploratory (gelecegi kesfeden
pasif) veya normatif (gelece@i belirleyen aktif) teknikler kullanilabilir. Exploratory
tekniklerde gecmisteki ve bu giinki bilinen durum baslangi¢c noktasi olarak alinir,
ortaya cikabilecek tum olasiliklar g6z oniine alinarak gelecekteki durum tahmin
edilmeye cahgsilir. Tanimsal tekniklerde ise gelecekteki hedefler, ihtiyaclar ve
amagclar belirlenir, daha sonra geriye dogru gelinerek eldeki kaynaklar, kisitlar ve
elde edilebilecek teknolojilerle belirlenen amaclara nasil ulasilabilece@i arastirilir
(http//vizyon2023.tubitak.gov.tr).
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3.1.3 Senaryo Yakla simi

3.1.3.1 Senaryo Tanimi

Tecrubeler gostermistir ki hicbir tahmin yeterince guvenilir degildir. Arastirma
teknikleri ne kadar ilerlerse ilerlesin, su bir gercektir ki batin bilgiler gecmisle
ilgiliyken, kararlar gelecek icin verilir ve bilim dinyasi bu ¢ikmazdan bir tarld
kurtulamamistir. Dolayisiyla, bugine ait kararlari gelistirmek amaciyla gelecege
iligkin tasarlamalar yapabilmek icin 6zel yaklasimlar gelistiriimelidir. “Senaryo

Olusturulmasi” bu tur bir tekniktir.

Senaryo yaklagimi, gelecekte gergceklesmesi muhtemel cevre kosullari
olusturarak, bu gunki kosullardan, olusturulan kosullara ulasan yolu tarif etmektir.
Kurumlar ve isletmeler senaryolar olusturmayi ve kullanmayi dgrenerek istenilen
geleceg@i olusturabilir, cevrenin olumsuz degisimlerine hizla ayak uydurabilir ve
degisik pazar kosullarinda basariya ulasabilecek verimli stratejiler uygulayabilirler
(Porter, 1985).

Senaryolar, gelecekte ne olacagina iliskin yazil ifadelerdir. 1950’li yillarda
Rand Corporation’da arastirmaci olarak ¢alisan Herman Kahn tarafindan yoneylem
arastirmasinda kullanilan yontemlerden birisi olarak gelistirilmistir. Tahmin

calismalarinda bir arag olarak kullaniimasi 1967'den sonra populerlik kazanmistir.

Senaryolar; dikkatleri nedensel sireclere ve kararlara odaklamak amaciyla
yaratilan, varsayimlara dayanan olaylar dizisidir. Senaryolarin tahminler olmadigi
vurgulanmahdir. Gergeklesmesi muhtemel gelecege iliskin kabullerdir. Senaryolarin
kullanimini ile ilgili olarak meshur “distnulemeyeni disinmek” deyimi 1960’

yillarin ortalarinda ortaya atilmigtir (Kahn ve Wiener, 1967) .
3.1.3.2 Senaryo Olu sturma Yontemleri
Senaryolar sadece buginki gergeklerin simulasyonlari degildir. Ayni
zamanda bir organizasyonun cesitli gelecek kosullarda nasil hareket edeceklerine

dair deneylerdir. Senaryo olusturma konusunda cesitli disinceler mevcuttur.

Bazilari agirhikli olarak bilgiye dayandigi icin objektif bir yontem oldugunu
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savunurken, bir grup cesitli noktalarda Delphi teknigi gibi subjektif yontemler
kullandi@i icin ¢oklu bir ydntem oldugunu ileri stirer. Bazilari; ¢esitli alan ve egilimler
arasindaki iligkilerin ¢okca bulunmasi sebebiyle sistematik bir yontem oldugunu
soylerken, baskalarn da cesitli degiskenlerin kullanildigi es zamanl bir yontem

oldugunu savunur (Masini, 1993).

Senaryo olusturmak Uzerine kabul edilen bir ¢cok yontem bulunmaktadir.
Bunlar iki ceside ayrilabilir:

*Gelecekten Geriye; birka¢ uygun gelecek secilir ve bu sonuclara giden

yollari kesfetmeye calisilir.

*Bugiinden ileriye; bugiinkii faktorler ve onlarin muhtemel etkileri analiz

edilerek birka¢ gelecek kurgulanir.

Senaryolarda dért boyut bulunur (Inayatullah, 1996):

*Statliko; buglnin gelecekte de devam edecegi farz edilir.

*Yikilma; sistemin devamli biyimeyi saglayamama durumunda gerceklesir,
veya statiikodaki catismalar bir i¢ clirimeye veya yikilmaya neden olur.
*Duragan; bugunkinden daha sessiz, sakin ve genellikle daha az
endustrilesmis ve az niufuslu olan gercek ya da hayale yakin gecmis zamana
donaldr.

*Gecis; dini, teknolojik, politik ve ekonomik temel deg@isimleri hesaba katar.

Senaryolar asagidaki sekilde siniflandirilabilir (Shoemaker, 1998):

*Global Senaryolar; liderlere cesitli gelecek ortamlarinin kilavuzu olur ve
uzun vadeli yatinmlarin, isletme kararlarinin ve gelecek analizlerinin
yardimcisi olur.

*Sektdrel Senaryolar; yoneticilerin bir sektérin olmasi muhtemel gelecek
hallerini ve aralarindaki farklari kestirebilmesine yardimci olur. Bu hallerin
nasil olusabilecegini ve kurumun her durumda kazanmasi icin karar
verebilmesine alt yapi olusturur.

*Rakip Senaryolari; degisik durumlarda rakiplerin alternatif stratejilerini
anlamaya ve test etmeye yarar.

*Teknoloji Senaryolari; dinamik, karmasik ve belirsiz bir pazara hazirlanmak
icin yonetimin firsatlar ve riskleri daha iyi anlayarak teknoloji alaninda daha

iyi kararlar vermesini saglar.
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Senaryolar bir sistemi anlatan degisik faktorler arasindaki iliskileri etkileyen
onemli degiskenleri denetlemek i¢in kurulmalidir. Bdylelikle karari etkileyecek
karmagik faktor serilerini kolaylastiran bir taslak meydana gelir. Karar verecek
kisilerin bu faktorler hakkinda kolaylikla konusmasini saglayan kullanigh bir dil
olusur ve bu kigileri “ya su olursa” hikayeleri Gzerinde disinmeye tesvik eder.
Yaraticihgin ve kaynaklarin 6ninde engel olusturan faktorleri ortadan kaldirir ve
kurumlarin stratejik karar ve oncelikler Uzerinde daha ¢ok dusunebilmesini saglar
(Schwartz, 1996).

isletme, kurulus ve devlet planlamasinda kullanilan senaryolar iki genis
kategoriye ayrilir. Birincisinde senaryo gelecekteki bir durumu anlatir, bu duruma
uyum saglanabilmesi icin alternatif eylemler, politikalar ve alinacak tedbirlerin
gelistirilmesi yoniinde kisilerin uyariimasi amaciyla kullanilir. ikinci kategoride ise
politikanin saptanmis oldugu varsayilir; bu politika ve doguracagi sonuglar,
gelecekte olugsacak durum hakkinda bir hikayeye donusturdaliur. Boéylece belirli bir
secimin ne gibi sonuclar doguracagi ortaya konmaya calisilir. Birinci kategori
dusinmeye zorlar, ikincisi ise hipotetik veya gercekten verilmis bir kararin olasi

sonugclarinin aragtiriimasi igin bir arag olarak kullanilir.

Senaryo yazimina baslarken, degiskenlerin tek tek mi yoksa gruplar halinde
mi inceleneceg@ine karar verilmesi gerekir. Sistem alt sistemlere veya alanlara
ayrilabilirse, her alt sistem ayr ayri incelenebilir. Alt sistemler icin yazilan
senaryolarin (mikro veya mini senaryolar) degisik kombinasyonlariyla makro
senaryolar hazirlanir. Senaryo yaziminda, sistematik ve tanimlanabilir evreler izlenir;
*Senaryo yazimi i¢cin 6nce genel amagc ve hedefler belirlenir.
*Hedeflenen zaman iginde, konuyla ilgili olabilecek tim 6nemli noktalar ve
konuyu etkileyebilecek faktorler gbzden gecirilir; politik, ekonomik, sosyal,
teknolojik ve is ortamlarindaki sorunlar, egilimler, olaylar incelenerek
degerlendirilir. Degerlendirmeler mevcut raporlar, belgeler incelenerek
yapilabilir.
*Konuyu etkileyebilecek anahtar degiskenleri saptanir, belirsizlik ve 6nem
derecelerine gore siralanir. Tim degiskenler 6énemlidir ama bazilar daha da
onemli olabilir. Bazi degiskenler ise, 6rnegin nifus artisi ve demografik yapi

gibi, gelecek nasil sekillenirse sekillensin, diger degiskenlere gore daha
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belirli olacaktir. Bu islemin sonunda degiskenlerin, belirsizlik ve ©6nem
derecelerine gore bir siralamasi ortaya ¢ikmis olur.

*Yapiimis olan siralama ve belirlenen anahtar degiskenleri kullanarak “olay
dizileri” yazilir. Olay dizileri (bugtinden baslar, ancak hedeflenen yilda bitmek
zorunda degildir), anahtar degiskenlerin sinirlari icinde olmali ve mantikli bir
sira izlemelidir. Daha sonra olay dizileri birlestirilir, dizilerden ¢ikan degisik
temalara dayanilarak gelecekteki yol ayrimlari belirlenir ve senaryolar yazilir.
Bir senaryo bugunki durumla ilgili tek bir saptamayla baslayip ileriye dogru
gidildikce dallara ayrilabilir veya bugunin alternatif degerlendirmelerinden
yola c¢ikilabilir.

*Yazilan senaryolar degerlendirilerek test edilir. Senaryodaki her deg@iskenin
sonucunun ayni senaryodaki diger degiskenlerin sonuglarlyla mantiksal
olarak uyumlu olmasi gerekir. Ayrica bir senaryodaki degiskenler dizisinin
sonuglarinin, diger senaryolarin sonuclarindan énemli farkhhk gostermesi
gerekir, bu saglanamiyorsa senaryo belirsiz degiskenleri g6z 6nine almiyor
demektir.

*Bundan sonra senaryolarin stratejilere donasturilme islemi baglar.

Yukarida belirtilen senaryo olusturma ilkeleri 1s1§1 altinda; bu c¢alismada
ekonometrik modeller yaratilmak suretiyle niceliksel tahmin ydntemleri kullanilarak
¢esitli senaryolar olusturulmaya calisilacaktir. Tahmin siresi olarak 2000-2010 yillari
arasini kapsayan 10 yillik bir donem esas alinacaktir. Bu yéntemin kullanilabilmesi
icin gecmis yillara ait bilgilerin eksiksiz olarak toplanmasi ve sayisal veriler sekline
dondsturilmesi gerekecektir. Senaryo olusturulurken bugtinden ileriye yodntemi
secilmistir. lyimser, koétimser ve muhtemel olarak kurgulanacak senaryolarda
gecmisi etkileyen faktorlerde koklu degisikliklerin olmayacagi varsayilmistir. Senaryo
yazilirken, belirlenen degiskenler gruplandirildiktan sonra her bir grup ayri ayri test
edilerek, daha sonra bunlara bagli olarak degisik kombinasyonlariyla senaryolar

hazirlanacaktir.
3.1.3.3 Senaryo Geli stirme Sirecleri
Asagida aciklanan gelistirme slrecleri yedi asamali bir stire¢ icermektedir.

Degisik modellerde terminoloji ile birlikte asamalarin sayisi da degisir, ancak temel

unsurlar ve islem ayni kalir.
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1. Asama: Kararin Tespiti

Herhangi bir senaryoyu olusturmanin ilk agamasi sorgulanan konunun veya
verilmesi gereken belirli bir kararin tespit edilmesidir. Bu tespitler stratejik ve
intizamh olmalidir. Cunkl senaryolar kisa vadeli gelismelere degdil uzun vadeli
egdilimlere ve belirsizliklere (5-10 yil) deg@inir (Wilson, 1998):

*Ana endiselerin c¢esitli is alanlarinin veya projelerin uzun vadeli devamliligi

Uzerine oldugu sermaye tahsisi kararlari.

*Cesitlilik veya kapatma kararlari veya yeni firsat ya da risk alanlari.

*Yeni fabrikalar icin veya halihazirda olanlari gelistirmek igin verilen ana

yatirim kararlari.

*Uzun vadeli pazar stratejileri, teknik tedarikler ve gelistirme stratejileri veya

diger is organlari icin stratejik hesaplar.

Genelde bu asamada senaryonun vadesi belirlenir. Kurumun mevcut tizel
kimligi, amaclar, stratejileri ve simdiki durumu hakkinda bilgiler toplanmali ve bunun

yaninda gorilen gugli ve gigsiz yanlar tizerine bir analiz yapilmalidir.

2. Asama: Ana Karar Faktorlerinin Tahmini

Bu asamada birinci asamada tanimlanan kararin basarisina veya
basarisizligina etki edecek ana faktorler tayin edilir (Wilson, 1998):

*Pazar hacmi, bliylimesi ve hareketliligi

*Rakip Uriinler veya yeni teknolojiler sonucunda uretilen yeni Grtinler

*Uzun vadeli ekonomik sartlar ve fiyat egilimleri

*Beklenen kanun degisiklikleri

*Sermaye mevcudiyeti ve maliyeti

*Teknoloji mevcudiyeti ve kapasitesi
3. Asama: Etkileyici Gugler
Ana karar faktorleri belirlendikten sonra bu faktorleri etkileyen makro-

sartlardaki deg@isime neden olan gugler siralanir ve incelenir. Bu gugcler asagidaki
gibi siralanabilir (Ratcliffe, 1997):
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*Kiltirel: Is, saglik, egitim, sosyal yardim, sug, cevre, esitlik ve issizlik gibi
konularda toplumsal yaklasimlar.

*Demografik: Nufus artisi ve deg@isimindeki hareketler, sehirlesme, daha iyi
hayat beklentileri, kadinlar icin artan imkanlar, aile planlamasi, dogum
oranlari ve genellikle fikir ve davraniglardaki modernizasyon.

*Ekonomik: insan giicii hakimiyetindeki endustrilerdeki teknolojik gecis
asamalari, daha 6nce hi¢ gorilmemis demografi, global ekonomi ve higbir
egemen ekonomik, politik giciin olmadigi bir zaman. Bu gibi degisimler
sonucunda olusan esash degisimlerle ilgili hususlar (Thurrow, 1996).
*Cevresel: Cevre konusundaki politikalardaki gelismeler, daha verimli kaynak
planlamasi ve ydnetimi konusundaki hususlar.

*Hukuksal: Dinyadaki degisen guc yapilari, yonetimdeki yon degisimi ve
parcalanmasi, kamu sektérinin rolt Gzerindeki degisim.

*Teknolojik: Teknolojik deg@isimin faaliyet alani, hizi ve yond, interaktif
toplumun dogasi ve fonksiyonu, iletisimdeki gelismelerin sehir hayati

tzerindeki etkisi ve bilisimin is hayati tizerindeki etkisi.

4. Asama: Siralama

Ana karar faktorleri ve degisimi etkileyen gugler iki Ol¢tte gore siralanir:
*Sorgulanan konudaki veya 1. asamada tanimlanan ana karardaki basarinin
Onem derecesi.

*Faktorleri veya egilimleri ¢cevreleyen belirsizligin derecesi.

Bu siralamanin yapilis asamasinda sistematik olabilmek icin digik, orta,
yuksek puanlamali bir etki/belirsizlik matrisi kullanilabilir. Bunun sayesinde
planlamanin hazirlamak zorunda oldugu, bagintili bir gelecede yol acan yuksek
etkili, dusuk belirsizligi olan kuvvetlere dnem verilebilir. Ayni zamanda uzun vadeli
planlamanin hazirlamasi gereken ve énemli bir gelecek degisimine neden olabilecek

yuksek etkili/disik belirsizligi olan kuvvetlere dikkat edilir.

5. Asama: Alternatif Tasarilar

Asama 4'teki siralama uygulamasinin sonuclari tzerinde nihai senaryolarin

birbirinden ayrildigi eksenleri meydana getirir ve etkin olarak asama 5 senaryo
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olusturma sirecinin kalbini olugturur. Bu eksenlerin tayin edilmesi, senaryolar igin
mantiksal temeller ve yapilar tespit etmeye ve dolayisiyla bu senaryolarin daha
detayh incelenmesine yarar. Ayni zamanda bu asamada sezgiler, anlayis ve
yaraticilik rol oynar. Bu suretle senaryo mantigi denilen terimler senaryonun plan

veya konusunun temelini teskil eder.

Bu asamanin amaci ve dnemi soyle Ozetlenebilir (Schwartz, 1996): Amag,
karar verenler icin fark teskil edecek sadece birka¢ senaryo olusturmaktir. Temel
degisiklikler veya senaryo etkenleri muhtemel belirsizlikler cevresinde yer alan
degisik senaryolarin ¢cogalmalarini 6nlemek amaciyla az tutulmahdir. Yoksa sireg

ziyan olur.

Bu yilizden, bu asamanin temel zorlugu idare edilebilecek sayida senaryoyu
durumun dinamiklerini yakalayacak ve fikri etkili bir sekilde anlatabilecek, mantikl bir
usulde olusturmaktir. Senaryolarin sayisinda karar kilarken altin kural “ikiden az
olmamali, dortten ¢cok olmamal” seklindedir. Asagidaki 5 6l¢it bu karar icin faydali

olmasi i¢in dnerilmistir (Wilson, 1998):

*Olasllik; secilen senaryolar gerceklesmeye muktedir olmal.

*Ayirt edilebilirlik; yapr bakimindan farkli olmalilar ve ayni konuda basit
farkliliklar olmamal.

*Uyumluluk; senaryonun icindeki mantiksal yapilar i¢sel bir uyumsuzluk
olmadigini temin etmeli ve senaryonun guvenilirligine zarar vermemeli.
*Karar mekanizmasina faydasi; her bir senaryo gelecek konusunda 1.
asamada tayin edilen kararin verilebilmesine yardimci olmal.

*Kararlilik; organizasyonun gelecege yonelik kararliligini ortaya cikarabilecek

nitelikte olmahdir.

Senaryoyu inceden inceye isleyerek olusturmak 2. ve 3. agsamalarda
belirlenen ana karar faktorlerine ve etkileyici glclere donerek gercgeklestirilebilir. Her
bir senaryo i¢in her bir faktor veya glice dikkat edilmelidir. Bazen belirsizligin hangi
tarafinin hangi senaryoya yerlestiriimesi gerektigi hemen belli olur, bazen de olmaz.
Ancak senaryolarin agiga ¢ikartmasi i¢in dizayn edildigi noktalar degisik baglantilar,

bagimliliklar ve ortak imalardir (Schwartz, 1996).
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6. Asama: Yorumlama

Bu asamada olusturulan senaryolar 1siginda 1. asamada tanimlanan gorev,
konu ve kararin nasil gorindigl sorusu ortaya atilir. Stratejik imalar neler? Hangi
tercihler tavsiye edilir? Zarar gérme olasiliklari teghir ediliyor mu? Karar veya strateji
yeterince kuvvetli mi? Sadece bir senaryo yuksek riskli olarak mi nitelendiriliyor?
Strateji veya karar nasil uyarlanirsa kuvvetlendirilebilir? Bu yolla 7. asama
yoOneticilere senaryolari stratejiye ¢evirme imkani tanir. Ancak verimli ve kuvvetli bir

strateji olusturmak icin senaryolardan daha fazlasina ihtiyac vardir.

3.1.4 Turkiye’nin Karakoprust Olmasina Yonelik Mode  lin Geli stirilmesi

Bir igletmenin dis makro cevresi ekonomik, dogal, sosyal/kulturel,
politik/yasal, demografik ve teknolojik faktorlerden olusmaktadir. Dis mikro gevreyi
olusturan faktorler ise rakipler, pazara giris/cikis engelleri, trtin farkhhklar ve ikame
urtin/hizmetlerdir. i¢ cevrede ise misteriler, calisanlar, tedarikgiler ve hissedarlar
bulunur (Fahey ve Narayanan, 1986; Andrews, 1999; Hofer & Schendel, 1978)

isletmeler, hem makro ve mikro dis cevresel faktérler hem de i¢ cevresel
faktorlerden etkilenirler (Kotler ve Keller, 2005). Calisma kapsamindaki karakdprisu
degerlendirildiginde; dis cevresel faktorlerin ulastirma sistemlerinin tamamen
disinda olup sadece karakoprusu sistemini destekleyen kosullar oldugu
gorulmektedir. Ornek olarak; milli gelir, yatinm, istihdam, dis ticaret vb. sayilabilir. i¢
cevre kosullan ulastirma talep ve arzini dogrudan olarak etkileyen kosullardir.

Rihtim sayisi, ticaret filosunun kapasitesi rnek olarak gésterilebilir.

Belirlenmis degiskenler karakoprisi arz ve talebini yeterli bir sekilde
yansitmaldir. Ayni zamanda sayilabilir tekniklere acik olmalidir. Bdylece analiz
imkani bulunabilir. Calisma kapsaminda Turkiye Karakoprisiu Senaryosu’nun makro
cevre faktorleri olarak demografik, ekonomik, teknik ve organizasyonel faktorler
secilmistir. Bu faktorlere ait degiskenlerin istatistiki verilere sahip olmasi ve

¢alismanin makro ¢evresini aciklayabilmesi nedeniyle bu faktérler secilmigtir.

Tarkiye karakoprisi modeli; ulastirma taleplerindeki i¢c ve dig cevre

faktorlerinin ve bu taleplerdeki degismelerin Turkiye’nin ulastirma alt sistemleri de
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dahil olmak tzere tim ulastirma arzini nasil etkiledigini agiklamay1 amaclamaktadir.
Bunun icin daha 6nceki boliimlerde literatir taramasi yapilmis senaryo analizleri igin

temel karar alanlari belirlenmigtir.

Bunlar gelecekteki uluslararasi ticaret cevresi hakkinda karar verilmesi
gereken saptamalardir. Bu anahtar 6geler Tablo 32'de verilmistir. Tirkiye'nin
Karakoprusiu olmasina yonelik model Tablo 32'de verilen alanlar ve Sekil 24'te
verilen ve dort baslik altinda toplanan temel belirsizlik sorulari 1s1ginda gelistirilmistir.

Modelin amaci anahtar nitelik ve niteliklerin iliskilerini ortaya koymaktir.

Model; AB ulkeleri, Orta Asya lulkeleri, Akdeniz, Karadeniz ulkeleri ve
Tarkiye'nin ulastirma arz ve talepleri tzerine oturtulmustur. Bu alanlarin her biri
senaryo analizine tabi tutulacaktir. Daha sonraki kisimlarda bu karar alanlari
Olculebilir degiskenlere donustirilecektir ve senaryo hipotezleri testlerine tabi

tutulacaktir.

Tablo 32: Anahtar Karar Alanlari

1 | Dogu-Bati / Kuzey-Giiney Eksenindeki Ulkelerin Ulastirma Talepleri
2 | Nufus Artisi

3 | Turkiye'nin i Politikasi ve Dis lliskileri

4 | AB ve Tirk Cumhuriyetleri ile Gelecekteki Politik iligkiler

5 | Tarkiye ve Orta Asya Cumhuriyetlerinin Ekonomik Blyimesi

6 |Dolar/ TL Dengesi

7 |istihdam

8 | Milli Gelirde Buyuk Degismeler

9 |Denizcilik Sektdriinde Verimlilik Degisikligi

10 | Tarkiye Ulastirma Yatirimlari

11 |Ulastirma Kapasitesi, Hizmet Kalitesi ve Rekabet Gucinin Artmasi
12 | Ulastirma Teknolojisi

13 | Ekonomik isbirligindeki Gelismeler

(Kaynak: AHMADI, 1997)

Belirsizligi ayirt edici turde iki degisken mevcuttur. Bunlar bagimli ve
bagimsiz belirsizliklerdir. Bagimsiz belirsizlik, senaryolarin zerine insa edildigi
senaryo degiskenleridir. Cunkl bunlar belirsizligin  dogru kaynaklaridir. Dis

mudahale olmaksizin kendiliginden olusabilen degiskenlerdir (Nakip, 2003).
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Bagimli ve bagimsiz degiskenler zaman zaman yer degistirebilir. Bagimh ve
bagimsiz degiskenler arasinda bir sebep sonug iligskisi mevcuttur. Sekil 24'te verilen
belirsizlikler Tablo 33'de verilen alanlardan uretilmistir. Bu belirsizlikler dort temel
baslk altinda (Demografik, Ekonomik, Teknik ve Organizasyonel) gelistirilmistir.
Makro cevre belirsizlikleri olarak da adlandirilabilen bu alanlardaki sayilabilen
verilerin analiz edilmesiyle bagimli belirsizlik, gelistirilen senaryo c¢ercevesinde

aciklanmaya calisilir.

Asagidaki sekilde aciklandigi gibi dncelikle demografik, ekonomik, teknik ve
organizasyonel alanlar temel etken alan olarak kabul edilmistir. Bu etkenlere bagli
olarak Turkiye'nin ulastirma sektéri ve onun bir alt kolu olan transit ulastirma
konusundaki arz ve talebi etkileyecek belirsizliklerin secilmesine gerek duyulacaktir.
Bu belirsizliklerin sec¢imi ne kadar etkili yapilirsa senaryolarin gelistiriimesi de o
kadar gercede yakin olacaktir. Uluslararasi anlamda ulastirma arz ve talep
senaryolari 11§ altinda karakdprisu senaryosu gelistirerek tahminleme yapmak

mumkun olabilecektir.

Tarkiye'nin
Belirsizlikler > Talep
Senaryolari
A A
Temel Alanlar
-Demografik Turkiye’'nin
-Ekonomik » Karakoprisi Olmasi
-Teknik

-Organizasyonel

A\ 4 A\ 4
Tarkiye'nin
Arz
Senaryolari

\ 4

Belirsizlikler

Sekil 24: Ara stirmanin Kavramsal Modeli
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Tablo 33: Belirsizlik Durumundaki Genel Sorular

Talep Belirsizlikleri

Demografik

AB ve Orta Asya Ulkelerinin niifuslarinda degisme olacak m1?

Ekonomik/Politik

AB ve Orta Asya Ulkeleri ile politik iliskilerde degisiklik olacak mi?

Tarkiye ile Orta Asya Ulkeleri arasindaki politik iliskilerde
olumlu/olumsuz ydnde kokli degisiklik olacak mi?

Tarkiye'nin ekonomik sartlarinda koékli degisikler olacak m1?

Orta Asya Ulkelerinin ekonomik sartlarinda koklu degisikler olacak mi?

Tarkiye’'nin i¢ politikalarinda koklli degisiklik olacak mi?

Tarkiye'de sektorlerin istihdam seviyelerinde degisiklik olacak mi?

Organizasyonel

Ulastirma sektérinde verimlilik seviyesinde degisiklik olacak mi?

Arz Belirsizlikleri

Demografik

Tarkiye Nifusunda artis olacak mi?

Ekonomik/Politik

Tarkiye'nin ekonomik gostergelerinde degisiklik olacak mi? Blyime
her yil olacak mi?

Tarkiye altyapisinin kullaniimasi durumunda ulastirma maliyetlerinde
disis olacak mi1?

Ulusal sabit sermaye yatirimlarinda azalma olacak mi?

AB Ortak ulastirma politikalarina uyum saglanabilecek mi?

Teknik

Ulastirma alt ve Ust yapi kapasitelerinde artis olacak mi?

Demir yolu agi ¢ift serit haline dondstirilecek mi?

Deniz Ticaret Filosu'nun kapasitesi degisecek mi?

Cekici arag sayisinda artma olacak mi?

Tarkiye'de limanlarda ve sinir gegislerinde transit ulastirmada
teknolojik bir iyilesme olacak mi?

Organizasyonel

Ulastirma sisteminin yeterliliginde artis olacak mi?

(Kaynak: AHMADI,1997)
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3.2 Uygulama Modeline Ge¢i s

Daha onceki bélumde ortaya konulan kavramsal modelin, uygulama
modeline donustirilmesi gerekmektedir. Calismanin bu boliminde uygulama
modeli icin zaman periyodunun belirlenmesi, veri kaynaklarinin tanitilmasi, model
analiz tekniginin belilenmesi ve bunlara bagl olarak degiskenlerin secimi

yapilacaktir.

Calisma hem niteliksel, hem de niceliksel bir calismadir. Modelin niteliksel
yona ulastirma sistemi icerisinde karakopristunin gicla etkileri ve farkli cephelerini
anlamaya yardimci olurken, niceliksel yoni gelecek igin i¢ cevrede tutarlilik
yaratmaktadir. Calismada gelistirilecek senaryolara bagli olarak 2000-2010 yillarini
kapsayan uzun doénem icin tahmin yapma amaclanmaktadir. Uzun ddnem

calismalar genellikle 5 ile 20 yil arasinda yapilir (Porter vd., 1991).

Modelin olusturulabilmesi icin yatay eksende zaman degiskeni, disey
eksende degiskenin degerleri yer alacak sekilde bir zaman serisi olusturulacaktir
(Armutlulu, 2000). Buna bagli olarak toplanacak verilerin istatistiksel veriler olmasi
gerekmektedir. Niceliksel analiz yontemlerinden c¢oklu regresyon analizi

uygulanmasina karar verilmistir.

GoOzlem sonuglarinin zamana bagh olarak elde edilip dizenlenmesiyle
olusturulan zaman serileri kullanilarak gelecek i¢in tahmin yapma calismalarinda
genellikle zaman serisinin mimkin olabildigince uzun dénemi kapsamasi tercih
edilen bir durumdur. Uzun ve istikrarl bir dénemin secilmesi tahmin calismalarinin

daha dog@ru sonuclar ortaya koymasina neden olacaktir.

Secilen dénemde yillara ait yeterli ve saglikh istatistiksel verilerin elde
edilebilir olmasina dikkat edilmelidir. Turkiye'de, tez konusu ile ilgili saghkli verilere
ulasiimaya calisildiginda en eski verilerin 1980 yilina ait oldugu tespit edilmistir.

Daha onceki yillara ait saghkli verilerin toplanmasi mimkin olmamistir.
1980 yili Tirkiye icin donim noktasi olmustur. Bu tarihten itibaren 1980

oncesi yillardan farkli olarak Turkiye'de serbest ekonomi politikalari ve buna bagli

olarak serbest kur rejimlerinin uygulandigi bir dénem olmustur. 1980 ve sonrasi
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donemde ekonomik acidan cok farkllik yaratan bir donem olmamasi nedeniyle

¢alisma periyodunun baslangici igcin 1980 yili uygun kabul edilmistir.

1980 yilindan sonraki donemlerde Turkiye'deki ekonomik gdstergelerin
istikrarll olmamasi sebebiyle zaman periyodu mimkin olabildigince genis
tutulmustur. Zaman periyodunun sonu belirlenirken ¢calismanin arastirma sireci goz
Oninde tutulmus ve elde edilen en yeni verilerin kullaniimasina dikkat edilmistir.
2000 yilina ait veriler derlendikten sonra ¢alisma dénemi olarak 1980-2000 vyillari

arasindaki donem kabul edilmigtir.

Zaman periyodunun ve calisma yonteminin belirlenmesinden sonra bagimli
ve bagimsiz degiskenlerden olusan senaryo degiskenlerinin sec¢imi yapilmistir.
Belirlenen niceliksel degiskenler calismanin senaryo olusturma teknigine uygun

olarak secilmistir.

3.2.1 Bagiml Degigkenlerin Segimi

Bagimli degiskenler secilirken calisma periyodunu kapsayan doénem igin
Tarkiye'nin  transit ulastirmasina yonelik istatistiksel verilere ulasilabilecek
degiskenler aranmistir. Bagimh degisken olarak secilen degiskenlerin mutlaka
saglikh verilere sahip olmasi gereklidir. Sagliksiz verilere dayandirilarak yapilan

calismalarin sonuglar higbir zaman gercegi yansitmayacaktir.

Tarkiye'nin lojistik karakOprisi olmasina yonelik modelin, Tirkiye'de
karayolu, demiryolu, boru hatti ve denizyolu ile yapilan transit ulastirma Uzerine
kurulmasi amaclanmistir. Modele ait bagimh degiskenler segcilirken bu degiskenlerin
Tarkiye'deki transit ulastirma ile ilgili olmasina dikkat edilmistir. Bu kapsamda
bagimli degiskenler olarak Turkiye'deki transit yik ellecleme hacmi ve transit

konteyner ellecleme hacmi kabul edilmistir.

Ancak Turkiye transit konteyner ellecleme hacmi ile ilgili calisma periyodu
olarak secilen 1980-2000 donemine ait tutulmus dizenli kayit olmamasi nedeniyle,
bu degisken calismaya dahil edilememis, onun yerine Turkiye'nin toplam konteyner
ellecleme hacminin bagimh deg@isken olarak alinmasina karar verilmistir. Calismaya
ait bagimh degiskenler sunlardir; Tudrkiye'nin transit yiuk ellegcleme hacmi ve

Tarkiye'nin toplam konteyner elle¢gleme hacmi.
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3.2.1.1 Turkiye Transit YUk Ellecleme Hacmi

1980 yilinda 22 milyon ton civarinda olan transit tagimalar 1989 yilinda
yaklasik 79 milyon ton’a yukselmis, daha sonra azalmistir. 2000 yilinda ise 30 bin
ton civarindadir. Bu tasimalarin yizde 90’dan fazlasinin dokme sivi (ham petrol,
petrol Urtnleri ve diger sivilar) yuklerinden olustugu goérilmektedir. Bu tasimalar
Botag'in Irak-Ceyhan Ham Petrol Boru Hatti vasitasiyla Turkiye Uzerinden

iskenderun Limani kullanilarak yapilan tagimalardir (bkz. Tablo 34-35).

1980-2000 yillan arasinda yapilan transit ulastirma miktarlan 1990 yilinda
yasanan Korfez Savasi'na kadar yuksek miktarlarda seyretmis fakat 1991 yilindan
sonra ani dugus yasanmis ve tekrar kendini yavas yavas toparlamasi 1997 yilinda
olmustur. Tablo 34’de 1980-2000 vyillarn arasinda gercgeklesen transit yik hacmi
belirtilmistir. Her iki tablo karsilastirildiginda Turkiye‘'de ham petrol tasimaciligi
haricinde transit tasima hacminin ¢ok dusuk oldugunu gortlmektedir (Bkz. Sekil 25-
26). 1990-1997 yillan arasindaki Korfez Savasi nedeniyle bolgedeki diger Ulkeler
gibi Turkiye de etkilenmigtir.

Tablo 34: Tirkiye Transit Yuk Ellecleme Hacmi (Ton)

YILLAR TRANSIT MIKTARI YILLAR TRANS iT MIKTARI
1980 22.232.487 1991 973.848
1981 28.587.335 1992 1.030.121
1982 30.378.338 1993 470.882
1983 34.969.141 1994 186.954
1984 40.427.541 1995 314.593
1985 49.743.217 1996 898.830
1986 43.301.337 1997 14.699.434
1987 55.813.507 1998 13.043.432
1988 73.529.952 1999 20.864.623
1989 71.652.623 2000 30.770.006
1990 42.950.206

(Kaynak: DTO, 2003)
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Sekil 25: Turkiye Transit YUk Ellecleme Hacmi (Ton)
(Kaynak: DTO, 2003)

Tablo 35: Tiurkiye Transit Ham Petrol Ta sima Hacmi (Bin Ton)

YILLAR TRANSIT MIKTARI YILLAR TRANSIT MIKTARI
1980 20.232 1991 ---
1981 27.786 1992 ---
1982 31.657 1993 ---
1983 34.434 1994 ---
1984 41.681 1995 ---
1985 47.906 1996 697
1986 48.082 1997 17.340
1987 59.215 1998 37.359
1988 78.559 1999 41.332
1989 82.909 2000 38.747
1990 45.670

(Kaynak: DIE, 2003)

Sekil 26: Turkiye Transit Ham Petrol Ta sima Hacmi (BinTon)
(Kaynak: DIE, 2003)
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3.2.1.2 Turkiye Transit Konteyner Ellegleme Hacmi

Dinyada son on yil boyunca konteyner tasimaciiginda gorulen buyuk
oranlardaki artislar, buylyen gemi tonajlari ve denizcilik isletmelerinin 6lgek
ekonomilerinden yararlanmak icin birlesmeleri, daha biyuk transit hacimlerinin
olusmasina sebep olmustur (Baird, 2001; 6). Su anda dinya genelinde tim
konteyner yuklerinin % 25-27’lik b6lumu transittir (bkz.Sekil 27).
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Sekil 27: Dunya Transit Konteyner Ellecleme Hacmi (1 980-2000) (Milyon TEU)
(Kaynak: Drewry Shipping Consultants, 2002; 27-42)

Tarkiye'de transit konteyner miktarini istatistiki veri olarak tespit etmek
mumkuin olmamistir (Karatas, 2004). TCDD Genel Mudurligd’'niin 1980-2000 yillari
liman istatistikleri incelenerek transit konteyner miktarlarina ulasiimaya calisiimistir.
Ancak sadece 1993-2003 yillarina ait transit konteyner verilerine ulasilimis, bu veriler
incelendiginde de, bunlarin sadece Mersin Limanrna ait oldugu gérilmustir (TCDD
2004). Bu istatistikler, yuklerin buytk kisminin, denizyolu ile gelip kara ve demiryolu
ile diger ulkelere tasinmakta veya tersi olarak gerceklestigini gostermektedir. Bu
istatistiklerde, izmir Limanrnin transit konteyner trafiginin mevcut olmadigi
gorulmektedir. Ancak, TCDD Izmir Liman isletmesi Mudurliigi, denizyolu ile gelen-
giden transit yuklerin istatistigini ‘tekrar sevk’ adi altinda tutmakta ve 2002 yilindan
sonraki verilerine konteyner adedi olarak ulasilabilmektedir. Ton bazinda tutulan
asagidaki istatistiksel veriden Turkiye'nin transit konteyner miktarinin 20.000-25.000
TEU civarinda oldugu tahmin edilmektedir (Bkz. Sekil 28).
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Tarkiye limanlarinda 2000 yilinda elleglenen toplam konteyner miktari
1473176 TEU' ya yikselmistir. 20 000-25000 TEU olarak gerceklesen transit

konteyner trafigi toplam konteyner hacmi icinde ¢ok kicik bir oran olusturmaktadir.

Calisma kapsaminda inceleme periyodu olarak 1980-2000 yillari arasindaki
donem secilmistir. Turkiye'nin transit konteyner hacmi bagimli deg@isken olarak kabul
edilmis ve 1980-2000 yillar1 arasindaki veriler analiz edilerek 2000-2010 yillarina ait
tahminleme vyapilmasi amacglanmistir. Ancak Turkiye'nin karakoprisi olarak
degerlendiriimesinde ¢ok blylk 6neme sahip olan transit konteyner trafiginin
¢calismaya dahil edilmesi, bu konuda yeterli istatistiki veri bulunmamasindan dolayi

miamkin olmamistir.
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Sekil 28: TCDD Transit Konteyner Ellecleme Hacmi (19  93-2003) (Ton)
(Kaynak: TCDD Genel Mudarlugi, 2004)

3.2.1.3 Turkiye Toplam Konteyner Ellecleme Hacmi

Tablo 36’da Turkiye'nin 1980-2000 vyillan arasindaki toplam konteyner
ellecleme miktarlari TEU cinsinden verilmistir (Bkz. Sekil 29). Turkiye limanlarinda
konteyner elleclemesi TCDD limanlari ile izmit Korfezi, Gemlik ve Ambarlrdaki 6zel

liman ve iskelelerde yapilmaktadir.
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Tablo 36: Toplam Konteyner Ellegleme Hacmi (TEU)

YILLAR ELLECLEME M IKTARI YILLAR ELLECLEME M IKTARI
1980 18.345 1991 401.721
1981 20.876 1992 456.564
1982 24.287 1993 572.079
1983 30.335 1994 588.341
1984 38.234 1995 764.625
1985 58.241 1996 983.179
1986 73.250 1997 1.227.563
1987 88.888 1998 1.064.448
1988 135.143 1999 1.326.097
1989 267.603 2000 1.473.176
1990 352.432

(Kaynak: DTO, 1985, 1989, 1994, 1997, 2003)
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Sekil 29: Turkiye Toplam Konteyner Ellecleme Hacmi(T  EU)
(Kaynak: DTO, 1985, 1989, 1994, 1997, 2003)

3.2.2 Bagimsiz De gigkenlerin Sec¢imi

Calismanin  6zinde Tirkiye'nin  karakopriust olarak degerlendirilmesi
amaclyla transit yik ve konteyner tasimaciligina bagh bir model olusturmak
yatmaktadir. Transit ulastirmanin global makro cevresi gbz 6nune alindiginda
ekonomik, demografik, teknolojik, dogal, sosyal/kiltirel ve politik/yasal faktorlerin

sektdrdeki gelismeyi etkiledigi gbzlemlenmektedir (Barney, 1991).

Bagimsiz degiskenlerin secimi bu faktorler 1s1g1 altinda yapilmis, niceliksel
olarak verilerine ulasilabilecek degiskenler secilmeye calisiimistir. Bu faktorlerden
ekonomi ve politik faktorler birbirleriyle baglantihdir. Cunkd uluslarin - makro
ekonomik gostergeleri devletlerin politik iliskilerini derinden etkilemektedir. Buna
bagl olarak makro ekonomik faktdrlerden milli gelir, istihdam, katma deger ve dis

ticaret gibi gostergelerin bagimsiz degisken olarak alinmasina karar verilmistir.
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Demografik faktor olarak nifus, en uygun degisken olarak belirlenmistir.
Teknik faktorlere ait deg@iskenler ulastirma sektoriinin istihdam, yatinrm ve katma
degeri ile ulastirma st yapisi olarak kabul edilen lokomotif, kamyon sayisi ve deniz

ticaret filosunun tagsima kapasitesi ile ilgilidir.

Transit ulastirma sektori sadece makro ve mikro ¢evre faktorleri tarafindan
degil, ayni zamanda i¢ cevre faktorlerinden de etkilenmektedir. i¢ cevre faktorleri,
pazarlama, finansman, Uretim ve organizasyon gibi igletme fonksiyonlari ile iligkilidir
(Kotler ve Keller, 2005). Bu fonksiyonlardan organizasyonel faktorlerin bagimsiz

degisken seciminde etkili olacagi kabul edilmistir.

Calisma kapsaminda secilen bagimsiz degiskenler sunlardir: Nufus, milli
gelir, fert basina milli gelir, istihdam, temel sanayi sektorleri katma deger, ulusal
sabit sermaye yatinmlari, dig ticaret hacmi, USD/TL capraz kur, gemi tasima
kapasitesi, lokomotif sayisi, yik vagonu sayisi, kamyon sayisi, otoyol uzunlugu,
ulastirma sektoriine ait katma deger, yatinm ve istihdam, liman, demiryolu, yuk

vagonu, boru hatti, ulastirma sektori/calisan verimliligidir (Bkz. Tablo 37).

3.2.2.1 Demografik Ba gimsiz De giskenler
1. Turkiye’de Nufus

Surdurdlebilir bir kalkinmanin saglanabilmesi i¢in nifus dinamikleri ile dogal
kaynaklar, ekonomik faaliyetler, teknolojik gelisme, sosyal ve kultirel yapi
arasindaki dengenin her seviyedeki planlama ve politika gelistirme sireclerinde g6z
Oninde bulundurulmasi en temel faktorlerden birisidir. Turkiye’nin yillik nifus artisi
yaklasik yuzde 3’ tiir. Niifusun yaklasik yiizde 35'i geng nifustur (DIE, 2002). Sekil
30’da Turkiye'nin 1980-2000 arasindaki nifus sayilari verilmigtir (bkz Ek A).
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Sekil 30: Turkiye'de Nifus De gisimi (1980-2000) (Kaynak: DIE, 2002)
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Tablo 37: Senaryo Analizi icin Secilen De giskenler

Tard Adi Sembol Birim

Bagimli De giskenler
Tarkiye Transit YUk Ellecleme Hacmi YTRANSYUH Ton
Tarkiye Transit Konteyner Ellecleme Hacmi Y TRANSKOH TEU
Tarkiye Toplam Konteyner Ellecleme Hacmi YTOPKOH TEU

Bagimsiz De giskenler

1 | Demografik
Tarkiye'de Nifus X1 Bin

2 | Ekonomik
Tarkiye'de Milli Gelir X2 Milyar TL
Turkiye'de Fert Basina Milli Gelir X3 usD
Tirkiye'de istihdam Xa Bin Kisi
Tarkiye'de Temel Sanayi Sektorleri Katma Deger Xs Milyar TL
Tarkiye'de Ulusal Sabit Sermaye Yatirimlari Xe Milyar TL
Tarkiye'de Dis Ticaret Hacmi X7 Milyon $
USD/TL Capraz Kur Xs TL

3 | Teknik
Tarkiye'de Gemi YUk Kapasitesi (dwt) Xo Bin Ton
Turkiye’de Lokomotif Sayisi X10 Adet
Tirkiye'de YUk Vagonu Sayisi X11 Adet
Turkiye’de Agir Vasita Cekici Sayisi X1z Adet
Tirkiye'de Otoyol Uzunlugu Xi3 Km
Tarkiye'de Ulastirma Sektori Katma Deger X1a Milyar TL
Turkiye'de Ulastirma Sektorii Yatirim Xis Milyar TL
Tirkiye'de Ulastirma Sektori istihdam Xie Bin Kisi

4 | Organizasyonel
Turkiye'de Rihtim Basina Liman Verimliligi Xa7 Ton/Metre
Tirkiye'de Hat Basina Demiryolu Verimliligi Xis Ton/Hat
Turkiye'de Vagon Bagina Demiryolu Verimliligi X19 Ton/Vagon
Tarkiye'de Ulastirma Sektori/Calisan Verimliligi Xz0 Milyar/Kisi
Tarkiye'de Boru Hatti Verimliligi Xa1 Ton/Metre

(Kaynak: AHMADI, 1997)

138




3.2.2.2 Ekonomik Ba §imsiz De giskenler
1. Turkiye'de Milli Gelir

Milli gelir rakamlari ait oldugu Ulkenin ekonomisinin saghgi, gelismesi ve
benzeri konularda bilgi veren ¢ok dnemli bir ekonomik gdstergedir. Milli gelir bir tlke
ekonomisinin blytytp blylumedigini gosterir. Ekonomik biyime, bir tlkede Uretim
faktorleri miktarinin artmasi, Uretim kapasitesinin biyimesi ve boéylece bir evvelki
doneme gore daha cok mal ve hizmet duretilebilmesidir. Bunu bize en iyi
gosterebilecek GSMH ve GSYiH rakamlaridir.

Ekonomide biyime olup olmadigini ve gerekse kisilerin refah diizeyinde bir
artis olup olmadigini arastirir ve bir sonuca varirken dikkat edilecek énemli nokta
GSMH veya GSYiH da meydana gelen artisin nasil gerceklestirildigi konusudur.
Egder o ulkede, tabii kaynaklar, denizler, ormanlar, tarim arazisi, meralar, yeralti
sulari tahrip edilircesine kullaniliyorsa bu takdirde meydana gelen ekonomik
bliyumeyi ve refah artigslarini stipheyle karsilamak gerekecektir. Zira bu sekilde
kullanilan tabit kaynaklarin gelecek yillarda tlke Uretim kapasitesinin digmesine yol

acacagi gercektir.

Milli gelirin bir dnemli gorevi de Ulkelerarasi ekonomik karsilagtirmada
kullaniimasidir. Eger karsilastirma, sz konusu Ulkelerin Uretim kapasitesi veya
ekonomik guicli gibi konularda yapilmak isteniyorsa bu takdirde o ulkelerin GSMH
rakamlarini karsilastirmak gerekir. Sekil 31'de 1998 fiyatlariyla ve harcamalar
yontemiyle hesaplanan GSYiH degerlerinin 1980-2000 vyillar arasindaki degisimi

verilmistir.
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Sekil 31: Turkiye’'nin Milli Geliri (1987 Fiyatlarty  la Milyar TL)
(Kaynak: DIE, 2002)
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2. Turkiye'de Fert Ba sgina Milli Gelir

Bir ekonomik gosterge olarak milli gelirin bir 6zelligi de Ulke refah dizeyinde
bir degisiklik olup olmadigini géstermesidir. Refahin 6lgtsu olarak kisi basina milli
geliri kullanmak gerekir. GSMH ya da milli gelir rakamlari buna elverigli degildir.
Birbirini izleyen bir kac¢ yilin kisi basina disen milli gelir rakamlarini
karsilastiriidiginda o Ulkede kisilerin refah dizeyinde bir artis olup olmadigi
anlasilabilecektir. Ancak bu kargilastirmalari yaparken de reel kisi basina milli gelir
rakamlarini ele alip karsilastirmak gerekir, aksi takdirde fiyat artiglari nedeniyle
yaniltici sonuclar ortaya cikar. Milli gelir rakamlarinin nifusa bélinmesiyle

hesaplanan fert basina milli gelir 1980-2000 yillari bazinda Sekil 32’de gosterilmistir.

Sekil 32: Turkiye'nin Fert Ba sina Mili Geliri (USD)
(Kaynak: DIE, 2002)

3. Turkiye'de Istihdam

istihdam, sadece isgiiciiniin, diger bir ifadeyle emek faktériinin, caligip
calismamasi konusunu degil, diger tim uretim faktdrlerinin mal ve hizmet tretimi
icin kullanilip kullaniimadiginin incelenmesini de kapsamaktadir. Bir tlkenin Urettigi
toplam mal ve hizmet miktari, yani milli geliri ile, o Ulkenin ise kosup calistirabildigi
Uretim faktorleri sayisi arasinda ayni yonli olmak tzere kuvvetli bir iliski vardir. Ayni
zamanda bir tGlke halkinin refah derecesi ile, o Ulkede ise kosup c¢alistirilan Uretim
faktorleri miktari arasinda ayni yonlu bir iligki oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Milli gelir ile

istihdam arasinda ¢ok yakin bir iligki vardir. istihdam diizeyi yukseldikge milli gelir de
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artacaktir. Calisamayan insanlarin toplumda vyaratacagl huzursuzluk, emek
faktoriinin bosta kalmasini, diger faktdrlerin bosta kalmasina nazaran daha énemli
bir sorun haline getirmektedir. Bu nedenle istihdam kavramini biri dar anlamda biri
de genis anlamda olmak lzere iki ayri sekilde ifade etmenin bir ¢6ziim yolu
olabilecegini vurgulamak gerekir. Dar anlamda istihdam deyince sadece emek
faktorinun kullaniimasina ya da calistiriimasina iliskin sorunlari, genis anlamda
istihdam kavramindan da emek dahil tim Gretim faktérlerinin kullaniimasina iligkin
sorunlart anlamak daha uygun olacaktir. 1980 — 2000 yillari arasinda Turkiye'nin
genel istihdam durumu Sekil 33’te ve ulastirma sektérindeki istihdam durumu Sekil

43'te verilmigtir.
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Sekil 33: Tirkiye'de istindam
(Kaynak: DIE, 2002)
4. Turkiye'de Temel Sanayi Sektorleri Katma De  ger

Makro ekonomik acidan katma deg@er; "Ekonomik slrecte bir mal veya
hizmet Uretimi faaliyetlerine katilan ekonomik faktorlerin yarattiklari ek degerlerdir.
Bu degerler toplami milli ekonomi bakimindan milli geliri ifade eder. "Uretim
degerinin bir bolimia olarak tanimlanan katma degeri meydana getiren unsurlar
asagidaki sekilde 6zetlenebilir:

» Maaslar, Ucretler, maas ve Ucret niteligindeki ayni 6demeler
Kiralar
Odenen faizler

Vasitali vergiler

YV V VYV V

Eskime payi (amortismanlar)
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» Kar (dagitilan ve dagitilmayan karlar)
» Subvansiyonlar..

Katma deger, gerek birey veya firma acisindan (mikro) hesaplandigi gibi tlke
ekonomisi agisindan da (makro) hesaplanabilir. Katma deger gelir ve Uretim yoluyla
hesaplanabilir. Gelir yoluyla katma degerin hesaplanmasinda, Uretim faktdrlerine
Uretime katilmalar karsiliginda 6denen deg@erler toplami g6z déninde bulundurulur.
Uretim yoluyla katma degderin hesaplanmasinda ise tretim degeri ile tuketim degeri
arasindaki fark katma degeri verir. Turkiye’de 1980-2000 yillari arasinda temel
endustri ve ulastirma sektorlerinde yaratilan katma deger miktarlar Sekil 34’de

gOrilmektedir.

14.000.000

12.000.000 -
10.000.000 -
8.000.000 -
6.000.000 -
4.000.000 -
2.000.000 -

0

o ™ © % S ™ © % o
'éb '\q%q’ K S t\cgb S \qqqf '\9@ S '\9@ q9o
—e— TEMEL SANAY| —a— ULASTIRMA

Sekil 34: Turkiye'de Katma De ger (1998 Fiyatlariyla Milyar TL)
(Kaynak: DIE, 2002)

5. Turkiye'de Ulusal Sabit Sermaye Yatirimlari

Dogrudan dogruya mal tretimine yonelik olmayan fakat mal ve hizmet Ureten
tesislerin daha verimli ¢alismasi i¢in elverigli ortami saglayan temel yatirimlar alt
yap! yatirimlarn olarak adlandiriimakta olup genel olarak ti¢ ana gruba ayriimaktadir:
Bunlardan birincisi sosyal sabit sermaye vyatirmlari, ikincisi beseri sermaye
yatirimlari ve dg¢lncust kurumsal yatirimlardir. Sosyal sabit yatinmlar (buna fiziki
yatinmlar da denmektedir) dogrudan dogruya devlet tarafindan sosyal fayda
yaratmak amaciyla yapilan ve karin s6z konusu olmadigi yol, kopru, baraj, hastane
gibi yatinmlari kapsamaktadir. 1980-2000 yillan arasinda Turkiye'de tim sektorlerde
ve ulastirma sektoriinde gergeklesen ulusal sermaye yatirimlari Sekil 35'da

goOrilmektedir.
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Sekil 35: Turkiye'de Ulusal Sabit Sermaye Yatinmlar 1 (1998 Fiyatlariyla Milyar TL )
(Kaynak: DIE, 2002)

6. Turkiye'de D1 g Ticaret Hacmi

ithalat ve ihracattan olusan dis ticaret makro ekonomik acidan
degerlendirildiginde o Ulkenin milli gelir rakamlari tizerinde etkisi biyiktiir. ihracatin
milli gelir tzerindeki etkisi arttirici yénde iken, satin alinan mal ve hizmetlerin
bedelinin ddenmesi milli geliri azaltici yonde olacaktir. Cinki bu mallar satin
alinirken yurt icinde yaratilan gelirin bir kismi, digsardan satin alinan mallari Ureten
dretim faktorlerine gelir olarak akacaktir. 1980-2000 yillari arasinda gerceklesen

Turkiye Dis Ticaret Hacmi Sekil 36’de gosterilmistir.

‘—0— THALAT —8— IHRACAT —&— TOPLAM ‘

Sekil 36: Turkiye'nin D1 g Ticaret Hacmi (Milyon USD)
(Kaynak: DIE, 2002)
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7. USD/TL Capraz Kur

Turkiye'’de 1980-2000 yillari arasinda gerceklesen USD/TL c¢apraz kurlar
Sekil 37°'de gorulmektedir.

700000
600000 -
500000 -
400000
300000 -
200000 -
100000 -

Sekil 37: USD/TL Capraz Kur
(Kaynak: DIE, 2002)

3.2.2.3 Teknik Ba gimsiz De giskenler

1. Turkiye’de Gemi Yik Kapasitesi (dwt)

Tark Deniz Ticaret Filosu 1500 dwt'un Uzerinde 527 adet gemiden
olusmaktadir. Bu gemilerin dwt bazinda % 59.9'u dékme ytik gemileri, %14.2'si kuru
yuk gemileri, % 5'i konteyner gemileri ve % 10.3'U petrol tankerlerinden
olusmaktadir (DTO, 2004). Sekil 38'da Turk deniz Ticaret Filosu’nun 1980-2000

yillari arasindaki deg@isimi gosterilmistir.

Sekil 38: Turk Deniz Ticaret Filosu (1980-2000) (dwt ) (bin ton)
(Kaynak: DTO, 2004)
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2. Turkiye'de Lokomotif Sayisi

Turkiye cografi ozellikleri nedeniyle 6zellikle dodgu bdélimlerinde oldukga
yiksek daghk bdlgelere sahiptir. Yukseklik arttikca cekilen vagon sayisi
dusmektedir. Bu tur yizey sekillerine sahip Ulkelerde lokomotif sayisi demiryolu
ulastirmasi icin 6nemli hale gelmektedir. Sekil 39'da 1980-2000 yillarn arasinda
Tarkiye'deki tirlerine goére lokomotif sayilari verilmistir. Teknolojik gelismelere
paralel olarak buharli lokomotiflerin yerini yeni dizel ve elektrikli lokomotifler

almaktadir.

\—0— BUHARL|I —l— DIZEL —&— ELEKTRIKLI —l—TOPLAM

Sekil 39: Turkiye’de Lokomotif Sayisi
(Kaynak: http://www.tddd.gov.tr)

3. Turkiye'de YUk Vagonu Sayisi

TCDD tarafindan tahsis edilen yik vagonlari taginacak yikin ozelliklerine
gore secilirler. Her vagonun tipi ve numarasi vagon uzerinde yazilhdir. Kapal
vagonlar ile her turl ev ve mutfak esyasl, giyecek, yiyecek, icecek, torball cimento,
glubre, canli hayvan vb. ulastirmasi yapilir. Paletli esya yiklenebilmesi icin kapilari
farkli dizayn edilmis kapali vagonlar da mevcuttur. Bu vagonlarin yikleme

kapasiteleri tiplerine gore 25 ila 55 ton arasinda degismektedir.

Usti acik yuksek kenarli vagonlar ile komdr, her tirli maden cevheri, tugla,
kiremit, demir, boru, kum ve de pancar tasimasi yapilir. Kapasiteleri 26 ton ile 50 ton
arasinda degisir. Oto, pikap, kamyon, otobUs, is ve tarim makineleri, beton, demir ve

agac direkler, konteyner, tank, agir is makineleri ve treyler tasimasi igin Ustl acik
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kenarlari olmayan vagonlar kullanilir. Bunlarin kapasiteleri 26 ila 80 ton arasinda

degisir (www.tcdd.gov.tr).

Ozel vagon olarak tamimlanan vagonlar ustten doldurulabilen otomatik
bosaltma yapabilen vagonlar, sarnicli vagonlar ve agir tip vagonlardir. Otomatik
bosaltma yapabilen vagonlar her tirli maden cevheri ile tahil tagiyabilmekte olup
kapasiteleri 55 tondur. Sarni¢li vagonlar ile her turli akaryakit tasimasi
yapilabilmektedir ve kapasiteleri 43 ila 56 ton arasinda degismektedir. Trafo,
jenerator, reaktor gibi agir ve havaleli yuklerin tasinmasi icin 120, 180 ve 250 ton
kapasiteli vagonlar kullaniimaktadir. Sekil 40'da 1980-2000 yillan arasinda

Tarkiye'deki yuk vagonu sayilari gortlmektedir.
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Sekil 40: Turkiye'de Yiuk Vagonu Sayisi
(Kaynak: http://www.tddd.gov.tr)

4. Turkiye'de A gir Vasita Cekici Sayisi

Karayollarinin 6zellikle yik tasimaciligindaki payinin giderek artmasi, ciddi
olumsuz sonuclar dogurmustur. Karayolu trafiginde agir tasitlarin payr gelismis
Ulkelerde %10 dolayinda iken, Turkiye'de bu oran % 60’lara kadar ¢ikmaktadir.
Karayolu Uzerindeki agir tasit oraninin bu derece yiksek olusu, trafik givenligini
azaltan en onemli hususlardan biridir. Bunun disinda, hizin dismesi, arag
kapasitelerindeki azalma, yollarda daha fazla tahribatin olugmasi, alt yapinin
zamanindan 6nce yipranmasi ve artan trafik kazalari gibi olumsuz sonuclar ortaya
cikmaktadir. Sekil 41'de 1980-2000 yillari arasinda Turkiye’de bulunan agir vasita

cekici sayilar gortlmektedir.
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Sekil 41: Turkiye’de A gir Vasita Cekici Sayisi
(Kaynak: DIE, 2002)

5. Turkiye'de Otoyol Uzunlu gu

Turkiye'de 1980-2000 yillari arasindaki Otoyol Uzunluklan Sekil 42’de

gOrilmektedir.
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Sekil 42: Turkiye'de Otoyol Uzunlu  gu (km)
(Kaynak: DIE, 2002)
6. Turkiye'de Ula stirma Sektoéri Katma De ger

Ulastirma Sektéri Katma Deger miktarlari Ek A’da verilmis olup grafik olarak

Sekil 34'de gosterilmistir.

7. Turkiye'de Ula stirma Sektord Yatirim

Ulastirma yatinmlar toplam kamu yatirimlari icinde %30,6 payla sektorler
arasinda birinci sirada yer almistir. Alt sektorler bazinda ise karayolu yatirimlarinin

ulastirma yatirimlari icindeki pay! yaklasik %80 olmus, kalan %20’lik bélimi ise
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demiryolu, denizyolu, havayolu ve boru hatti sistemleri arasinda paylasiimistir. Bu

plan déneminde otoyol yatirimlari ulastirma yatinmlarinin % 47’sini olusturmustur.

Karayolu ve otoyol yatirimlarinin 1996 ve sonrasinda azalma sirecine
girdigi, buna karsin yurtici yolcu tasimalan icinde c¢ok kucuk bir paya sahip olan
havayolu ulastirmasinin yatinmlardaki payinin énemli oranda arttig1 ortalama yuzde
19,7 gibi carpici bir buyukluge ulastigi gorilmektedir. Daha ¢ok yurtdisi tagsimalarda
kullaniimak tzere gerceklestirilen ugak alimlari nedeniyle artan havayolu yatirimlari,
yurtici tasimalarda kroniklesen karayoluna bagimli tasimacilik sorunlarina ¢dzim
olacak yatinm alternatiflerini de olumsuz etkilemistir. Ulastirma sektorti yatirnmlari

Sekil 35'da verilmistir.

8. Turkiye'de Ula stirma Sektorii Istihdam

1980-2000 yillar arasinda gorulen Ulastirma sektort istihdam verileri Sekil

43'de grafik olarak gosterilmistir.

Sekil 43: Tirkiye Ula stirma Sektoriinde lIstihdam (Bin)
(Kaynak: DIE, 2002)
3.2.2.40rganizasyonel Ba gimsiz De giskenler
1. Turkiye'de Rihtim Ba sina Liman Verimlili @i

Tarkiye‘nin 1980-2000 yillari arasindaki denizyoluyla yapilan toplam tasima
miktarlari bin ton cinsinden Tablo 38'de verilmistir. Bu degerlere kabotaj tasimalari

ve transit yukler dahil edilmis, Botas’in tasimalar hari¢ tutulmustur. Bagimsiz
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degisken olarak secilen degiskenlerden biri olan rihtim basina liman verimliligi
degerleri her yil igin elleglenen toplam yuk miktarinin toplam rihtim uzunluguna
bélinmesiyle elde edilmistir (Tablo 39). Ton/metre cinsinden belirlenen bu degerler
ait olduklari yila ait metre basina Turkiye limanlarinda elleclenen yiuk miktarini
gostermektedir (Bkz. Sekil 44).

Tablo 38: Tirkiye Toplam Yik Ellegcleme Hacmi (Bin T on) 1980-2000

YILLAR TOPLAM ELLECLEME YILLAR TOPLAM ELLECLEME
1980 56.856 1991 96.275
1981 59.547 1992 99.601
1982 63.335 1993 111.695
1983 68.728 1994 101.641
1984 73.751 1995 110.971
1985 79.043 1996 117.533
1986 83.652 1997 128.770
1987 95.276 1998 142.791
1988 92.902 1999 149.559
1989 91.995 2000 186.346
1990 95.886

(Kaynak: DTO, 1991, 1995, 2001)

Tablo 39: Toplam Rihtim Uzunluklari (m) 1980-2000

YILLAR RIHTIM UZUNLUGU YILLAR RIHTIM UZUNLU GU
1980 44551 19901 51563
1981 44841 1992 54479
1982 44866 1993 58357
1983 45466 1994 58653
1984 45916 1995 59618
1985 45933 1996 67144
1986 46767 1997 73560
1987 47727 1998 83123
1988 48687 1999 76686
1989 49647 2000 80947
1990 50607

(Kaynak: DTO Deniz Sektéri Raporlarindan c¢ikartiimistir.)
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Sekil 44: Turkiye'de Rihtim Ba sina Liman Verimlili gi (Ton/m)

(Kaynak: DTO Deniz Sektorii Raporlarindan derlenmistir.)

2.

Turkiye'de Hat Ba sina Demiryolu Verimlili  gi

Tablo 40'da mevcut demiryolu hatlarindaki 1980-2000 yillarina ait tasinan

yiik miktarlari verilmistir. Bu miktarlara bagli olarak Devlet Istatistik Enstitiisi’'niin

belirledigi tasinan yukin mevcut hat sayisina bolinmesiyle bulunan hat basina

demiryolu verimliligi 1980-2000 yillar bazinda Sekil 45’da verilmistir.

Tablo 40: Demiryolu Yik Ta sima Hacmi (Bin Ton) 1980-2000

YILLAR TA$NANYUK YILLAR TAsmMNYUK

1980

11.446 1991 14.880
1981

11.968 1992 15.775
1982 1993

12.786 15.818
1983 1994

13.237 14.675
1984 1995

14.828 15.288
1985 1996

14.322 15.856
1986 1997

13.709 17.405
1987 1998

13.887 15.850
1988 1999

14.353 15.549
1989 2000

13.146 18.533
1990

13.464

(Kaynak: http://mww.tcdd.gov.tr)
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Sekil 45: Turkiye'de Hat ba sina Demiryolu Verimlili  gi (Bin Ton)
(Kaynak: http://iwww.tcdd.gov.tr)

3. Turkiye’de Vagon Ba sina Demiryolu Verimlili @i

Asagidaki Sekil 46’'de TCDD’nin sahip oldugu normal ve 0zel tip
vagonlardaki ton/vagon cinsinden ulastirma verimlilikleri gosterilmistir. Tablodaki
degerler 1980-2000 yillari arasini kapsayan donemde TCDD tarafindan tasinan

toplam yidkin yil bazinda toplam vagon sayisina boélinmesiyle elde edilen

rakamlardir.
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Sekil 46: Turkiye'de Vagon Ba sina Demiryolu Verimlili
(Kaynak: http://www.tcdd.gov.tr)

©Q

4. Turkiye'de Ula stirma Sektoru/Cal san Verimlili gi
Sekil 47'de gorulen grafik, 1980 — 2000 yillari arasinda goérulen ulastirma

sektorine ait katma deger rakamlarinin ayni vyillardaki istihdam sayisina

bélinmesiyle elde edilen ulastirma sektériine ait verimliligi géstermektedir.
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Sekil 47: Turkiye Ula stirma Sektoru/Cali san Verimlili gi (Milyar TL)
(Kaynak:http://www.tcdd.gov.tr)

5. Turkiye’de Boru Hatti Verimlili @i

Turkiye'nin  kendi topraklarinda sahip oldugu boru hatlarindan sadece
uluslararasi tasimacilik anlaminda yararlandigi boru hatlarinin 1980-2000 yillari

icerisindeki metre basina hesaplanan verimlilik degerleri Sekil 48'de verilmistir.

200
150 A
100 A

Sekil 48: Turkiye'de Boru Hatti Verimlili ~ gi (ton/m)
(Kaynak: http://www.botas.gov.tr)

3.3 Senaryo Analizi

Daha onceki kisimda veriler siniflandirilarak uygulama yapmak (zere
hazirlanmis, senaryo analizi icin ¢evre sartlari belirlenerek, egilimler gelistirilmistir.
Bu bolimin amaci karakoprist modelini belirlemek, senaryolari gelistirmek ve olasi
senaryo sartlari altinda bagmh ve bagimsiz deg@iskenler arasindaki iligkileri

yorumlamaktir. Senaryo yaklasimi bes ana baslik altinda incelenecektir.
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1) Regresyon Analizi

2) Modelin Belirlemesi: Bunun i¢inde regresyon analizi uygulanmistir.
3) Analiz Sonuglarinin Yorumlanmasi

4) Senaryo Gelistirme

5) Model Tahminleri

3.31 Regresyon Analizi

Regresyon Analizi bir bagimh degisken ile bir veya daha fazla sayida
bagimsiz degisken arasindaki ilgiyi sayisal hale donustirmede kullanilan istatistiksel

bir analiz yontemidir (Kurtulus, 1998) .

iki degisken arasinda birliktelik derecesini analiz ederken degiskenler,
bagimli ve bagimsiz olmak tzere iki grupta siniflandirilabilir. Bagimsiz degiskenler,
dis mudahale olmaksizin kendiliginden olusabilen degiskenlerdir. Mesela, metre
kareye disen yagmur miktari, bir magazadan gunlik alis veris yapanlarin sayisi,
kisisel gelir, glnlik déviz kurlar vb. Bu tir degiskenler bagimsiz olduklarindan, yani

kendiliginden olustuklarindan, meydana gelen bir olayin sebebi olarak gorulebilir.

Mesela metre kareye disen yagmur miktari bir sebep ise bir metre kareden
alinan tahil miktari da bunun sonucu olabilir. Ayni sekilde, kisisel gelir bir sebepse,
gida tiiketimi de bunun dogurdug@u bir sonuctur. Bu durumda “sonug” olarak gériinen
olaylari, bagimh degisken olarak adlandirmamiz mimkundir. Bagimsiz deg@iskenle
bagimli deg@isken arasinda bir sebep-sonug iliskisi s6z konusudur. Bu iligkiye
nedensellik (illiyet) iligkisi denir. Bazi yabanci kaynaklar bagimsiz degiskenleri
tahmin edici “predictor” ve bagimh degiskeni de o6lcit “criterion” degisken olarak
gOrmektedir (Nakip, 2003).

3.3.1.1 Basit Do grusal Regresyon Analizi

iki degiskenli ya da dogdrusal regresyon analizi olarak da adlandirilan basit
regresyon analizi, biri bagimli, digeri bagimsiz degisken arasinda nedensellik (illiyet)
iliskisi arayan bir analiz olup, deg@iskenler arasindaki iliskiyi tahmin etmeye yarar.
Matematik derslerinde dogru denklemi veya birinci dereceden polinom, y=a+bx
seklindedir. Burada x bagimsiz degisken, y bagimli degiskendir. Fonksiyonun y

eksenini kestigi nokta veya x=0 oldugunda y deg@eri a'ya esittir. Fonksiyonda x in
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katsayisi olan b ise dogrunun egimidir. Bdyle bir polinomda x in her degerine karsilik

sadece bir y degeri bulunur. (x, y) sirali ikilileri dogrunun tam olarak tizerindedir.

Bu sirall ikililerden herhangi ikisini aldigimizda a ve b katsayilarinin degerini
hesaplayabiliriz. Dogrunun eg@imi sifirdan blyuk ise artan dogru olup x degerleri
blyildikce y deg@erleri de buyir. Bu durumda x ile y arasinda pozitif bir iliski vardir.
Dogrunun eg@imi sifirdan kigik ise azalan dogru olup x in deg@eri artarken y nin
degeri azalir. Diger bir ifadeyle x ile y arasinda negatif bir iliski vardir. Dogrunun
egimi sifir ise y=a dogrusu elde edilir. Bu durumda x in degeri ne olursa olsun y’nin
degeri ayni kalacagindan x ile y arasinda bir iliski yoktur (Nakip, 2003). Tablo 41'de

basit dogrusal regresyon modelinin asamalari gosterilmistir.

Tablo 41: Basit Do grusal Regresyon Modelinin A samalari:

| Serpilme Diyagraminin Cizilmesi |

A
| Modelin Kurulmasi |

v

| Parametrenin Tahmini |

v

Standart Regresyon
Katsayilarinin Tahmini

v

Anlamlilik Testi

Birliktelik Anlamhliginin
Belirlenmesi
Tahminin Dogrulugunun
Test Edilmesi

v

| Tiim Olarak Modelin Testi |

v

‘ Modelin Yorumlanmasi ‘
(Kaynak: NAKIP, 2003)

3.3.1.2 Determinasyon Katsayisi ve Modelin Testi

Regresyon dogrusunun go6zlemlere ne denli uydugunu ortaya koyan
gOstergelerden biri determinasyon (belirlilik) katsayisidir. Bu katsayi ayni zamanda,
bagimli degiskendeki degismelerin ylzde kacinin bagimh degisken ya da
degiskenlerce aciklandigini go6sterir. Determinasyon Kkatsayisi korelasyonun

(karsihkh iligkinin) karesidir.
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Korelasyon katsayisi bir oran olup,-1 ile +1 arasinda bir de@erdir. Katsayi
pozitif ise, deg@iskenlerin biri artarken digeri de artiyor; negatif ise, degiskenlerin biri
artarken digeri azaliyor demektir. iki degisken arasindaki iliski kuvveti asagidaki

tabloya gore deg@erlendirilebilir (Bkz. Tablo 42).

Tablo 42: Korelasyon Katsayilarinin  iliski Dereceleri
Korelasyon Katsayisi (%) lliski Derecesi
0 lliski yok

01-10 Cok zayif

11-20 Nisbeten cok zayif
21-30 Zayif

31-40 Nisbeten zayif
41-50 Cok az zayif

51-60 Cok az gugclu
61-70 Nisbeten gucli
71-80 Guglu

81-90 Nisbeten ¢ok gucli
91-100 Cok guglu

(Kaynak: NAKIP, 2003)

Ortaya atilan regresyon denkleminin bir btin olarak gecerliligini test etmek
mimkindir. Bunu icin ANOVA testi ve katsayilar testi uygulanabilir. Bu testte a ve b
katsayilarinin sifirdan farki olup olmadigina bakilir. F testi neticesinde modelin
gecerli olup olmadigi belirlenirken katsay! testi neticesinde a ve b degerlerinin

sifirdan farkli olup olmadigi test edilir (Nakip, 2003).

3.3.1.3 Coklu Regresyon

Bir bagimh degiskeni etkileyen cok sayida bagimsiz degisken ve bu
degiskenlere ait gozlem degerleri bulunabilir. Bu bagimsiz degiskenlerden hepsi mi
modele dahil olacak, bir kismi olacaksa bunlar hangileridir? Bu sorunun
yanitlanmasi bazen kolay olmamaktadir. Genel olarak bagimh degiskendeki
degiskenligi olasi en az degiskenle acgiklamaya c¢alismak amag¢ olmahdir. Clnki
modele dahil olacak her yeni katsayi, serbestlik derecesinin azalmasina, daha fazla
gOzlem yapilmasi zorunluluguna ve daha fazla degiskeni kontrol altinda tutma

gerekliligine neden olur.

Baslangicta k adet bagimsiz degisken belirlenmis olsun. Bu degiskenlerden
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modele girmesi gerekenlerin kombinasyonunu belirlemede ilk akla gelen yontem,
tiim kombinasyonlarin denenerek toplam 2*-1 adet modelin kestirimini yapmaktadir.
Degisken sayisi arttiginda kombinasyon sayisi ¢ok fazla artacaktir. Ornegin k=3
bagimsiz degisken icin 7, k=4 bagimsiz degisken i¢in 15, k=5 degisken i¢in 31 adet

olasi modelin kestirimini yapmak gereklidir.

Bu modellerden hangisinin en uygun model oldugunu nasil anlasilir? ilk akla
gelen 6lci, modelin belirginlik katsayisi R? istatiginin degerlerini karsilastirmaktir.
Ancak modele ilave olan her degisken icin R”nin dederi artacaktir. Bu artis, az
degisken varken hizli, deg@isken sayisi arttikca yavaslayan bir seyir izlese bile

nerede durulmasi gerektigini tam olarak belirtemez (Armutlulu, 2000).

Cok sayida bagimsiz degisken kullanimi arttikca kademeli (stepwise)
regresyon uygulamalar da artmistir. Kademeli regresyonun amaci ¢ok sayida
bagimsiz degisken icerisinde bagimli degiskeni en iyi aciklayan maksimum sayida
degiskeni secmektir. Sure¢ bir yigin bagimsiz degiskeni ya birer birer modele
sokarak (eklemeli sistem), ya da hepsi girildikten sonra birer birer cikararak

(cikarmal sistem) calisir (Nakip, 2003).

Regresyon analizi iki soruyu aciga cikarmak icin kullaniimistir. Birincisi; U¢
adet bagimh degiskeni etkileyen bagimsiz degiskenler tarafindan yaratilan i¢ ve dis
etkilerin, katkilarin neler oldugunun ve dnem derecelerinin belirlenmesidir. ikincisi:
bagimsiz degiskenler yoluyla bagimh degiskenlerin gelecekte alacaklari degerleri

tahmin etmektir.

Tarkiye'nin gelecekteki transit tasima hacmini etkileyecek, belirsiz i¢c ve dis
sartlar altinda ulastirma yeteneginin o6lciimesi amac¢ edinildiginden; regresyon
analizi bu konuda bize yol go6sterecektir. Coklu regresyon analizinden netice
alabilmek icin degisken sayisi kisitli tutulmustur ve kademeli (stepwise) regresyon

analizi uygulanmistir.
3.3.2 Modelin Belirlenmesi

Sekil 49'de kavramsal olarak model gelistirme ve tahmin gelistirme asamalari

gorulmektedir. Sekil iki kissimdan meydana gelmistir. Soldaki kisim model gelistirme,
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sagdaki kisim tahmin gelistirme kismidir. Model belirlendikten sonra analiz edilmesi
ve uygun olup olmadiginin kontrol edilmesi gerekmektedir. Tahmin yapma ve

gelistirme ancak modelin uygun oldugu kabul edildikten sonra mimkin olmaktadir.

Modelin belirlenmesi icin bagimh degiskeni en iyi aciklayabilen en az sayida
bagimsiz degisken secimi gerekmektedir. Bagimsiz degiskenlerin korelasyon
katsayilarina bakarak bir veya birden ¢ok sayida bagimsiz deg@isken gruplari analiz
edilmek Uzere secilmektedir. Farkli bagimsiz degisken kombinasyonlari tekrar tekrar
test edilmektedir. Uygun gibi goriinen modellere yeni bir degiskenin eklenmesiyle
model bazen tamamen gecersiz kalmaktadir. Analizler neticesinde uygun gortlen
modeller arasinda en uygun olaninin sec¢ilmesi ile model geligtirmis olur ve bu model

tizerinden tahmin yapma mimkin olmaktadir (Kurtulus,1998).

Analiz neticeleri sonucunda gecersiz kabul edilen model yerine daha baska
bir model secilerek tekrar analiz edilmektedir. Analiz edilen bir modelin uygun
olabilmesi i¢cin “F’ ve “t” testlerinden gecmesi, coklu dogrusal bagintinin ve
otokorelasyonun mevcut olmamasi gereklidir. Ancak bu testler sonucunda gecerli

gorilen model uygun kabul edilebilir (Kurtulus,1998).

Model Geli stirme Kismi r Tahmin Geli stirme Kismi
Teori ve Onceki
Calismalar
Hayir
Hayir
v A\ 4 Teshis Teshis
Model Modeli Kontrolu: Kontrolu: : . .
Belirleme Analiz > Model Model |——p $:h:nn: | -(I;aerlli;:?me
Etme Uygun mu? Gegerli mi?| ! P o
Evet Evet
Veriler

Sekil 49: Tahmin Yapmanin Kavramsal Cercevesi
(Kaynak: ABRAHAM VE LEDOLTER, 1983; 4)
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3.3.2.1Turkiye Transit Yuk Hacmi ile Makro Cev re

Faktorlerin Test Edilmesi

Arastirma modeli dogrultusundaki ilk hipotez, Turkiye'nin transit yik hacmi ile
makro cevre faktorleri olarak bilinen demografik, ekonomik, teknik ve organizasyonel
faktorler arasindaki iligskinin test edilebilmesi amaciyla geligtirilmistir. Bu hipotez
asagidaki gibi sekillenmektedir.

Ho: Turkiye’nin transit yik hacmi ile makro cevre faktdrleri arasinda anlamh bir iligki
yoktur.
H,: Turkiye’nin transit yik hacmi ile makro cevre faktdrleri arasinda anlamh bir iligki
vardir.

Ortaya konulan hipotezin test edilebilmesi amaciyla iki ayri analizden

yararlanilmistir.
-Coklu Regresyon Analizi

-Pearson Korelasyon Katsayilarinin Belirlenmesi

Bahsedilen hipotez cercevesinde transit yik hacmi bagimli deg@isken olarak
belirlenirken, makro cevre faktdrlerini olusturan dort ana faktérin (demografik,
ekonomik, teknik, organizasyonel) alt degiskenleri bagimsiz degisken olarak kabul

edilmistir.

Oncelikle, transit yilk hacmi bagimh degiskeni icin dort ayr hipotez
olusturularak; her bir makro cevre faktorini olusturan alt deg@iskenler ile test
edilmesi saglanmistir. Test sonugclari bir araya getirilerek tekrar test edilmesi ile
transit yik hacmi ile cevre faktorleri degiskenleri icin ileri sirtlen hipotezin kabuli
veya reddinin belirlenmesi ve buna bagll olarak model olusturulmasi

amaclanmaktadir.

3.3.21.1 Torkiye Transit Yiuk Hacmi ile

Demografik De gigkenlerin Test Edilmesi

Demografik deg@iskenler cercevesinde test edilecek hipotez soyledir:

Ho: Turkiye'nin transit yik hacmi ile demografik degiskenler arasinda anlamli bir

iligki yoktur.
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H,: Tarkiye'nin transit yik hacmi ile demografik degiskenler arasinda anlamli bir

iligki vardir.

Bagimli deg@isken olarak belirlenen Tlrkiye'nin transit yik hacmi ile
demografik faktorler arasinda gerceklestirilen coklu regresyon analizi sonucunda F
degeri 4.807 olarak hesaplanmistir. .041 diizeyinde anlamli olan bu deger, transit
yiuk hacmi ile niufus degiskeni arasinda dogrusal bir iligkinin oldugunu
gOstermektedir. Bu iligkinin korelasyon katsayisi ise .449 olarak belirlenmistir. Bu
durumda, transit yok hacmi ile nifus arasinda negatif yonli ve anlamli bir iligskinin

oldugunu sdylemek mimkuindur (Ho Red).

Gerceklestirilen coklu regresyon analizi sonucunda, R? dederi .202 olarak
belirlenmigstir. Belirlilik veya determinasyon katsayisi olarak adlandirilan bu deger,
regresyon modelinin istatistiksel gucunid gdsteren bir o6lgidir. Bu katsayinin
blylklugl, modelin istatistiksel guicinit olumlu yonde etkilemektedir. Belirlilik
katsayisinin istatistik olarak anlamlihginin belirlenmesinde, drneklemin buyukluga ve
bagimli degisken sayisi 6nemli bir yer tutmaktadir. Bu arastirma cercevesinde, .20
ve st de@erler istatistik olarak anlamli degerlendirilecektir. Bu durumda,
degiskenler arasinda olusturulan regresyon modelinin ¢ok az zayif istatistiksel

glcinidn oldugu sdylenebilir (Nakip, 2003) (Bkz. Tablo 43).

Tablo 43: Tarkiye Transit Yuk Hacmi ile Demografik Degigkenler Arasinda
Coklu RA Sonuclar

BAGIMLI DEGISKEN: Transit Yiik Hacmi
DEMOGRAFIK BAGIMSIZ DEGISKENLER: Nifus

R? R F P

.202 449 4.807 .041

3.3.21.2 Torkiye Transit Yuk Hacmi ile
Ekonomik De giskenlerin Test Edilmesi
Tarkiye’nin transit yik hacmi cercevesinde test edilecek hipotez sdyledir;
Ho: Turkiye'nin transit yik hacmi ile ekonomik degiskenler arasinda anlamli bir iligki
yoktur.
H,: Tarkiye'nin transit yik hacmi ile ekonomik degiskenler arasinda anlamli bir iligki

vardir.

159



Transit yik hacmi ile ekonomik deg@iskenler arasinda gercgeklestirilen
regresyon analizi sonucunda F degeri 4.042 olarak belirlenmistir. 0.014 diizeyinde
anlamli olan 0.516 dizeltiimis deteminasyon katsayisi, degiskenler arasinda ¢ok az
gucli bir iliski oldugunu gostermektedir (Ho Red) (Bkz.Tablo 44). Model bir bitin
olarak gecerlidir ancak sadece istihdam, katma degder ve sabitin katsayilari gecerli
olup digerleri gecersizdir. Bundan dolay! sadece ekonomik degiskenlerden olusan
bir model kurmak mimkin degildir.

Tablo 44: Turkiye Transit Yik Hacmi ile Ekonomik De  giskenler Arasinda Coklu
RA Sonuclari

BAGIMLI DEGISKEN : Tirkiye Transit Yiik Hacmi
EKONOMIK BAGIMSIZ DEGISKENLER : Milli Gelir, Fert Basina Mili Gelir,
istihdam, Temel Endistri Sektorleri Katma Deger, Ulusal Sabit Sermaye
Yatirimlari, Dig Ticaret Hacmi, USD/TL Capraz Kur

Diizeltilmi
R? R o i F P
685 828 516 4.042 014

3.3.2.1.3 Torkiye Transit YUk Hacmi ile Teknik
Degiskenlerin Test Edilmesi

Teknik degiskenler cercevesinde asagidaki hipotez test edilecektir;
Ho: Turkiye’nin transit yik hacmi ile teknik degiskenler arasinda anlamli bir iligki

yoktur.

H,: Turkiye'nin transit yik hacmi ile teknik degiskenler arasinda anlaml bir iligki
vardir.

.008 anlamlik diizeyinde F degeri 4.760 olarak belirlenen bu modelin,
dizeltilmis regresyon katsayisi .631'dir. Bu durumda, degiskenler arasinda nisbeten
gucli ve anlamli bir iligki vardir denilebilir (Ho Red) (Bkz.Tablo 45). Bagimsiz
degiskenlerden lokomotif sayisi ve otoyol uzunlugu degiskenlerinin katsayilari
gecerli digerleri gecersizdir.
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Tablo 45: Turkiye Transit Yuk Hacmi ile Teknik De  giskenler Arasinda Coklu RA

Sonuglari

BAGIMLI DEGISKEN : Tirkiye Transit Yiik Hacmi
TEKNIK BAGIMSIZ DEGISKENLER : Gemi Yiik Kapasitesi Lokomotif Sayisi, Yiik
Vagonu Sayisi, Agir Vasita Cekici Sayisi, Otoyol Uzunlugu, Ulastirma Sektorl

Katma Deger, Ulastirma Sektort Yatinm, Ulastirma Sektori istihdam

Dizeltiimi s
R? R =2 F P
760 872 631 4.760 .008

3.3.21.4. Tirkiye Transit Yiuk Hacmi ile

Organizasyonel De giskenlerin Test Edilmesi

Organizasyonel degiskenler ¢ercevesinde asagidaki hipotez test edilecektir;
Ho: Turkiye'nin transit yik hacmi ile organizasyonel de@iskenler arasinda anlamli bir
iligki yoktur.
H,: Turkiye'nin transit yik hacmi ile organizasyonel de@iskenler arasinda anlamli bir
iligki vardir.

Degiskenler arasindaki regresyon analizi sonucunda F degeri 44.546 olarak
belirlenmistir. 0.00 seviyesinde anlamli olan bu deger degiskenler arasinda ¢ok

gucli ve anlamli bir iligkinin oldugunu belirtmektedir (Ho Red) (Bkz. Tablo 46).

Tablo 46: Turkiye Transit Yik Hacmi ile Organizasyo  nel De gigskenler Arasinda

Coklu RA Sonuclar

BAGIMLI DEGISKEN: Tiirkiye Transit Yilk Hacmi

ORGANIZASYONEL BAGIMSIZ DEGISKENLER: Rihtm Basina Liman
Verimliligi, Hat Basina Demiryolu Verimliligi, Vagon Basina Demiryolu Verimliligi,
Ulastirma Sektord/Calisan Verimliligi, Boru Hatti Verimliligi

Dizeltiimi s
R? R =2 F P
937 968 916 44.546 .000
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3.3.2.1.5. Turkiye Transit Yik Hacmi ile Makro Cevr e

Faktorler Arasindaki Teste iliskin Genel De gerlendirme
Yukarida bagimsiz degiskenler dort ayri alanda test edilmislerdir. Sonug
olarak demografik, ekonomik, teknik ve organizasyonel degisken gruplarinda

anlamli iligski bulunmustur. Hipotez sonuclari asagida verilmistir (Bkz. Tablo 47).

Tablo 47: Hipotez Sonuclari

Bagimli _ _ _ _
.. Turkiye’nin Transit Yk Hacmi
Degigken
. Demografik Degiskenler anlamli iliski var
Bagimsiz _ . o
. Ekonomik Degiskenler anlamli iliski var
Degisken o e
Teknik Degiskenler anlamli iliski var
Gruplari _ .. o
Organizasyonel Degiskenler anlamli iliski var

Her bir makro cevre faktor grubunun ayri ayri test edilmesinden sonra bitiin
degiskenlerin regresyon analizine tabi tutulmasi amaclanmistir. Cok degiskenli
regresyon modeli kurularak, karar vermek i¢in model tahminleri saglayan regresyon
denklemleri kullanilacaktir. Toplanan tim veriler eklemeli stepwise regresyon
yontemi ile SPSS Programi kullanilarak hesaplanmaya calisiimistir. Belirlenen 21
bagimsiz degisken transit yik hacmi bagimli deg@iskeni ile .05 anlamlilik diizeyinde

olacak sekilde sayisiz kez test edilmigtir.

Bagimsiz degiskenlerin sayisi arttikca determinasyon katsayisinin sirekli
artis gostermesi nedeniyle dizeltiimis determinasyon katsayisina basvurulmustur.
Bagimli deg@iskendeki degiskenligi olasi en az degiskenle agiklamaya calismak igin
modele alinacak degiskenlerin en uygun olanlarini sec¢ebilmek icin aralarindaki
korelasyon katsayilarina bakilmig, aralarinda gugli korelasyon olan bagimsiz

degiskenlerden 6nemsiz olanlari modelden c¢ikartiimistir.

Coklu regresyon analizinde, bagimsiz degiskenler arasindaki korelasyon
katsayilarinin yiksek (+1'e yakin) olmasi ¢oklu dogrusal baglanti (multicollinearity)
olarak adlandiriimaktadir. Regresyon modelinde c¢oklu dogrusal baglantinin

varliginda ortaya ¢ikan durumlar séyle dzetlenebilir (Nakip, 2003);
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e Herhangi bir bagimsiz degisken veya birime ait veriler modelden c¢ikarildiginda
veya modele sokuldugunda kismi regresyon katsayilarinda buyik degisiklik olur.

e Tek bir veri degistirildiginde veya modelden ¢ikarildiginda yine kismi regresyon
katsayilarinda buyuk degisiklikler meydana gelir.

e Kismi regresyon Kkatsayilarinin isaretleri teoriden veya beklenenden farkli
cikabilir.

e Onemli degiskenlere ait regresyon katsayilarinin standart hatalari ve bu
degiskenlerin regresyon katsayilarinin testleri anlamsiz sonuglar verir.

e Bagimsiz degiskenler arasindaki basit dogrusal korelasyon katsayilari ¢ok

yuksektir.

Batun degiskenlerin karsilikli korelasyon katsayilari Ek B‘de verilmistir.
Korelasyon katsayilari yiksek olan bagimsiz degiskenlerden baslayarak sayisiz
analiz yapimistir. Bagimli degiskeni en iyi aciklayabilen en az bagimsiz
degiskenden olusan gecerli bir model bulabilmek icin cesitli bagimsiz degisken

kombinasyonlari kullanilmigtir.

3.3.22 Turkiye Toplam Konteyner Hacmi ile Makro

Cevre Faktorlerin Test Edilmesi

Arastirma modeli dogrultusundaki ilk hipotez Turkiye'nin toplam konteyner
hacmi ile makro cevre faktorleri olarak bilinen demografik, ekonomik, teknik ve
organizasyonel faktorlerin arasindaki iliskinin test edilebilmesi amaciyla

gelistiriimistir. Bu hipotez asagidaki gibi sekillenmektedir.

Ho: Turkiye'nin toplam konteyner hacmi ile makro cevre faktérleri arasinda anlamli
bir iligki yoktur.
H,:Tarkiye'nin toplam konteyner hacmi ile makro ¢evre faktorleri arasinda anlamli bir

iligki vardir.

Bahsedilen hipotez ¢ercevesinde toplam konteyner hacmi bagimh degisken
olarak belirlenirken, makro c¢evre faktorlerini olusturan dort ana faktérin
(demografik, ekonomik, teknik, organizasyonel) alt degiskenleri bagimsiz degisken

olarak kabul edilmistir.
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Oncelikle, bagimh degisken icin dort ayri hipotez olusturularak; her bir makro
cevre faktorind olusturan alt degiskenler ile test edilmesi saglanmistir.Test
sonuglarinin yorumlanmasi ile makro cevre faktorleri degiskenleri icin ileri sirtlen
hipotezlerin kabuli veya reddinin belirlenmesine calisiimistir. Daha sonra bitin
bagimsiz degiskenlerin bir araya getirilerek eklemeli regresyon analizine tabi

tutulmasi ve buna bagl olarak model olusturulmasi amaclanmaktadir.

3.3.221 Turkiye Toplam Konteyner Hacmi ile

Demografik Degigkenlerin Test Edilmesi

Demografik degiskenler cercevesinde test edilecek hipotez soyledir.

Ho: Tlrkiye'nin toplam konteyner hacmi ile demografik degiskenler arasinda anlamli
bir iligki yoktur.
H,: Tarkiye'nin toplam konteyner hacmi ile demografik degiskenler arasinda anlamli

bir iligki vardir.

Bagimli deg@isken olarak belirlenen Turkiye'nin toplam konteyner hacmi ile
demografik faktorler arasinda gerceklestirilen ¢oklu regresyon analizi sonucunda F
degeri 142.981 olarak hesaplanmistir. .000 diizeyinde anlamli olan bu deger, toplam
konteyner ellecleme hacmi ile nufus degiskeni arasinda dogrusal bir iligkinin
oldugunu gostermektedir. Bu iligkinin korelasyon katsayisi ise .940 olarak
belirlenmistir. Bu durumda, toplam konteyner hacmi ile demografik degiskenler
arasinda pozitif yonli ve anlamh bir iliskinin oldugunu sdylemek mumkindir (Ho
Red).

Gerceklestirilen ¢oklu regresyon analizi sonucunda, R® dederi .883 olarak

belirlenmistir. Bu durumda, degiskenler arasinda olusturulan regresyon modelinin

nispeten ¢ok glgli istatistiksel gtictiniin oldugu soylenebilir (Bkz. Tablo 48)
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Tablo 48: Tirkiye Toplam Konteyner Hacmi ile Demografik De giskenler
Arasinda Coklu RA Sonuglari

BAGIMLI DEGISKEN: Toplam Konteyner Hacmi
DEMOGRAFIK BAGIMSIZ DEGISKENLER: Nifus

Diizeltilmi
R? R o ¥ F P
.883 940 877 142.981 .000

Denklemin analizi sonucunda, degiskenler arasinda anlaml ve c¢ok gugli
pozitif yonli bir iliskinin oldugu tespit edilmistir. Ntfus degiskeninin kismi regresyon

katsayisi .940 olarak belirlenmistir.

3.3.22.2 Turkiye Toplam Konteyner Hacmi ile

Ekonomik De giskenlerin Test Edilmesi

Tarkiye'nin toplam konteyner hacmi cercevesinde test edilecek hipotez

soyledir;

Ho: Turkiye’'nin toplam konteyner hacmi ile ekonomik degiskenler arasinda anlamli
bir iligki yoktur.
H,: Turkiye'nin toplam konteyner hacmi ile ekonomik degiskenler arasinda anlamli

bir iligki vardir.

Toplam konteyner hacmi ile ekonomik degiskenler arasinda gercgeklestirilen
regresyon analizi sonucunda F deg@eri 129.867 olarak belirlenmistir. .000 diizeyinde
anlamli olan modelde, degiskenler arasinda anlamli bir iliski oldugu sdylenebilir (Ho
Red). Belirlenen dizeltiimis belirlilik katsayisi regresyon modelinin istatistiksel olarak

¢cok gucli oldugunu gostermektedir (Bkz. Tablo 49).
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Tablo 49: Tuarkiye Toplam Konteyner Hacmi ile Ekonom ik Degiskenler

Arasinda Coklu RA Sonuclari

BAGIMLI DEGISKEN: Tirkiye'nin Toplam Konteyner Hacmi
EKONOMIK BAGIMSIZ DEGISKENLER: Milli Gelir, Fert Basina Milli Gelir,
istihdam, Temel Endistri Sektorleri Katma Deger, Ulusal Sabit Sermaye
Yatirimlari, Dig Ticaret Hacmi, USD/TL Capraz Kur
Duzeltilmi
R? R = : F P
.986 .993 .978 129.867 .000
3.3.2.23 Turkiye Toplam Konteyner Hacmi ile

Teknik De giskenlerin Test Edilmesi

Teknik degiskenler cercevesinde asagidaki hipotez test edilecektir;
Ho: Turkiye'nin toplam konteyner hacmi ile teknik deg@iskenler arasinda anlamli bir
iligki yoktur.
H,: Turkiye'nin toplam konteyner hacmi ile teknik deg@iskenler arasinda anlamli bir
iligki vardir.

Test neticesinde .000 anlamlk duzeyinde F degeri 55.803, dizeltilmis
belirlilik katsayisi .956 olarak tespit edilmistir. Bu durumda, degiskenler arasinda
anlamh bir iliski vardir denilebilir (H, Red). Belirlilik katsayisi regresyon modelinin
istatistiksel olarak ¢ok guclu oldugunu gostermektedir (Bkz. Tablo 50).

Tablo 50: Turkiye Toplam Konteyner Hacmi ile Teknik De  giskenler Arasinda

Coklu RA Sonuclar

BAGIMLI DEGISKEN: Toplam Konteyner Hacmi
TEKNIK BAGIMSIZ DEGISKENLER: Gemi Yik Kapasitesi, Lokomotif Sayisi,
YUk Vagonu Sayisi, Agir Vasita Cekici Sayisi, Otoyol Uzunlugu, Ulastirma

Sektori Katma Deger, Ulastirma Sektort Yatirim, Ulastirma Sektori istihdam

) DUZELTILMIS
R R =2 F P
974 987 1956 55.803 .000
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3.3.2.2.4 Turkiye Toplam Konteyner Hacmi ile
Organizasyonel De giskenlerin Test Edilmesi

Organizasyonel degiskenler cercevesinde asagidaki hipotez test edilecektir;
Ho: Turkiye’nin toplam konteyner hacmi ile organizasyonel degiskenler arasinda
anlamh bir iligki yoktur.

H,: Turkiye'nin toplam konteyner ile organizasyonel degiskenler arasinda anlamli bir
iligki vardir.

Degiskenler arasindaki regresyon analizi sonucunda F degeri 14.125,
diuzeltilmis belirlilik katsayisi .766 olarak belirlenmistir. .000 seviyesinde anlamli olan
bu deger degiskenler arasinda anlamli bir iliskinin oldugunu belirtmektedir (Ho, Red).
Bu degerler itibariyle deg@iskenler arasindaki iligkinin istatistiksel olarak gugcli oldugu
soylenebilir (Bkz. Tablo 51).

Tablo 51: Tirkiye Toplam Konteyner Hacmi ile Organizasyonel D  egiskenler
Arasinda Coklu RA Sonuglari

BAGIMLI DEGISKEN: Tiirkiye’nin Toplam Konteyner Hacmi

ORGANIZASYONEL BAGIMSIZ DEGISKENLER: Rihtim Basina Liman

Verimliligi, Hat Basina Demiryolu Verimliligi, Vagon Basina Demiryolu Verimliligi,

Ulastirma Sektord/Calisan Verimliligi, Boru Hatti Verimliligi

R? R DUZELTILMIS R? F P

.825 .908 .766 14.125 .000

3.3.2.2.5 Turkiye Toplam Konteyner Hacmi ile Makro

Cevre Faktorler Arasindaki Teste iligkin Genel De gerlendirme

Yukarida bagimsiz degiskenler dort ayri alanda test edilmislerdir. Sonug
olarak demografik, ekonomik, ve organizasyonel bitin degiskenlerde anlamli bir
iliski bulunmustur (Bkz. Tablo 52).

Tablo 52 : Hipotez Sonuglari

Bagimli Degisken Turkiye'nin Toplam Konteyner Hacmi

. Demografik Degiskenler anlamli iliski var

Bagimsiz _ . o
. Ekonomik Degiskenler anlamli iliski var

Degisken o e
Teknik Degiskenler anlamli iliski var

Gruplari _ .. o
Organizasyonel Degiskenler anlamli iliski var
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Her bir makro c¢evre faktort ile bagimh degisken arasinda anlamli iligskinin
varligi kabul edildikten sonra 21 bagimsiz deg@isken bir araya getirilerek
kombinasyonlar uygulanarak eklemeli stepwise regresyon analizine karar verilmistir.
Anova testi neticesinde anlamli olan ve t testleri neticesinde hem degiskenlerin, hem

de sabitlerin katsayilari ayri ayri kontrol edilmigtir.

3.3.3 Analiz Sonuglarinin Yorumlanmasi

3.3.3.1 Modellerin Testleri

Bu kisimda daha oOnce ortaya konan tim olasi modellerin sinamasi
yapilacaktir. Model parametreleri tizerine kurulabilecek hipotezlerin sinamasi 6nemli
bir asamadir. Testlerin anlamhlik diizeyi a=0.05 olarak kabul edilmistir. Btin
degerlendirmeler bagimsiz  degiskenlerin  ¢oklugu nedeniyle  duzeltiimis

determinasyon katsayilari esas alinarak degerlendirilmistir.

Duzeltiimis determinasyon katsayisindan hareketle bir bitin olarak
regresyon modellerinin gecerliligi F testi uygulanarak sinanmistir. Testler
neticesinde butiin F degerlerinin a = 0.05 serbestlik derecesine gore “F Dagilim

Tablosu”nda gdsterilen degerlerden blyuk oldugu gorilmastar.

F testinden baska regresyon denkleminin gecerliligini gosteren en énemli
testlerden birisi katsayilar testidir. Bu testte bagimsiz degisken ve sabit
katsayilarinin sifirdan farkl olup olmadigina bakiimasi gereklidir. Ozellikle bagimsiz
degisken katsayilarinin testi oldukca onemlidir. Cunkl katsayilar sifirdan farkli
olmazsa modelde bagimsiz degisken, Uzerine disen aciklayicilik gdrevini
yapamiyor demektir. Her iki katsayinin sifirdan farklihgini test etmek icin iki tarafh “t”
testinden yaralanilmistir. Cift kuyruklu bir test oldugu i¢in a = 0.05/2 = 0.025
anlamlilik dizeyinde “t Dagihmi Kritik Deg@erleri Tablosu” kullaniimistir. Belirlenen
modellerdeki sabit ve bagdimsiz degiskenlerin katsayilari, mutlak deger cinsinden
serbestlik derecelerine gore tabloda gosterilen degerlerden yiksektir. Bunun anlami
bitiin modellerdeki t katsayilari yanlarinda belirtilen “p” de@eri diizeyinde gecerlidir
(Armutlulu, 2000).
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Modellerde F testi ve t testi uygulandiktan sonra ¢oklu dogrusal bagintinin
olup olmadigi test edilmistir. Coklu dogrusal baginti, aciklayici degiskenlerden
bazilarinin veya timunun kendi aralarindaki iliskisi olarak tarif edilebilir. Coklu
dogrusal bagintt durumunda modeldeki parametrelere ait standart sapmalar
blyumektedir. Bunun sonucunda parametreler icin bulunan given araliklari
genigsleyecek, bagimsiz degiskenlerin bagimli degisken Gzerindeki kismi etkileri tam
olarak belirlenemeyecektir. Coklu dogrusal bagintiy1 belirlemede en etkin teknik
Varyans Artis Etkenleri (Variance Inflation Factors) teknigidir. Bu teknik kisaca VIF
olarak gosterilmektedir. Eger iki degisken arasindaki korelasyon sifir ise VIF degeri
1 olacaktir. Genellikle VIF deg@eri 10 ve Uzerinde ¢ikarsa kuvvetli bagimlilik mevcut
demektir (Armutlulu, 2000). Coklu dogrusal bagintinin testi neticesinde VIF

katsayilar 10’dan buyik olan modeller gegersiz kabul edilmigtir.

Bu modellere uygulanan VIF testlerinde VIF katsayilarinin 10’dan kiguk
olmasina dikkat edilmistir. Cinkl VIF degeri 10 ve Uzeri ¢ikarsa kuvvetli bagimlilik
oldugu kabul edilmistir (Smith ve Campbell, 1980). Ancak daha ¢ok titizlenen bilim
insanlar1 5 ve Uzerindeki VIF deg@erlerini de kuvvetli bagimhhgin delili saymaktadirlar
(Montgomery, 1994).

Olasi modellerin seri korelasyon konusunda test edilmesi gerekmisgtir. Seri
korelasyon ardisik degerlerin birbirleriyle bagimli olmasi olarak tanimlanabilir. Bu
durumda zamana bagh bir dénemde gozlem degerlerinde yiikselme oldugunda,
takip eden donemde de yikselme olmasi beklenmektedir. Benzer sekilde disus
egilimine girmis bir deg@erler dizisinde de ardisik déonemlerde genellikle distsin
devam edecegi beklenir. Bunun istisnasi donim noktalaridir. Ardisik dénemlerde
geceklesen deg@erlerin olusturdugu egilim icin hata terimlerinin birbiriyle iligkisi de
kacinilmaz olmaktadir. Bir donem igin hesaplanan hata terimi, takip eden

doénemlerdeki hata terimlerinin bir fonksiyonu olacaktir (Armutlulu, 2000).

Seri korelasyonun varligi regresyon analizinin temel varsayimlarindan biri
olan rastlantisaligi bozdugundan ciddi sakinca yaratir. Seri korelasyonun
Olciminde otokorelasyon katsayilari kullanihr. Bu gibi durumlarda katsayilara
giivenilmez, R? cok buyiik cikar ve buna bagli olarak regresyon esitligi oldugundan

¢cok fazla gucli goéralar. Guven araliklar, t ve F sinamalari yaniltict olur.
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Otokorelasyonun var olup olmadigini anlamak i¢in Durbin-Watson sinamasi yapilr.

Bu istatistigin degeri kiicuk cikarsa otokorelasyon var demektir (Kurtulug, 1998).

Aciklayici degisken ve gozlem sayisina bagh olarak her modele ait DW
degeri test edilmistir. DW Istatistik Tablosu (a = 0.05) alt ve lst degderlere gore
yapilan testlerde; hesaplanan deger tablo degerinden kiiclikse pozitif, hesaplanan
deger tablo degerinden buyilikse negatif otokorelasyon var demektir. Limitler
arasinda karar verilemez. Belirlenen modellerde otokorelasyon mevcut degildir.

Dolayisiyla modeller gecerli kabul edilmistir.

3.3.3.2 Gecerli Kabul Edilen Modeller
3.3.3.2.1 Turkiye Transit Yiik Hacmi icin Secilen Model

Standardize edilmis Beta katsayilarn kullanilarak olusturulan Model 1 Tablo

53'te verilmigtir.

Tablo 53: Tiirkiye Transit Yk Hacmi  icin Geli stirilen Model

Model 1

Turkiye Transit Yik Hacmi = 0,576 { Vagon Basina Demiryolu
Verimliligi } — 0,321 { Ulastirma Sektoru/Calisan Verimliligi } + 1,18 { Boru
Hatti Verimliligi}

Turkiye transit yik hacmi degiskeni icin secilen 1. modele ait regresyon
analiz sonuclari Tablo 54°de verilmigtir. Tabloda yer alan 0.93’liik determinasyon
katsayisi, transit yik hacmindeki degisimin ylzde 93'l0k kadarinin U¢ aciklayici
degisken tarafindan birlikte aciklandigi anlamina gelmektedir. Tabloda belirtilen

regresyonun yorumu soyledir: 1980 ile 2000 yillari arasinda vagon basina demiryolu
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verimliligi, ulastirma sektori/cahsan verimliligi ve boru hatti verimliligi aciklayici

degiskenleri sifirda sabit tutulursa ortalama Turkiye transit yidk hacmi
-50257,3 ton olacaktir. Bilindigi gibi sabit terimin bu yorumu timuyle
matematikseldir. Cogu zaman fiziksel ya da iktisadi bir anlami yoktur.
Tablo 54: Model 1’e ait RA Sonuglari
. Diizeltilmi s Standart
Model Korelasyon | Determinasyon Determinasyon Tahmin Oto
Katsayisi Katsayisi korelasyon
Katsayisi Hatasi
1 0,964 0,93 0,918 6680,6963 1,729
Model Kareler Serbestlik Kareler F Anlamlilk
Toplami Derecesi Ortalamasi Degeri Duzeyi
Regresyon | 4 911E+10 3 3369843712 75,503 0
Kalintilar 758738961 17 44631703,58
Toplam 1,087E+10 20
Standardize Standardize Coklu Do grusal
Edilmemi s Edilmi s 049
Katsayilar Katsayilar Bagint
¢ Anlamlihk
ot Diizeyi Vz;\r);ans
. s
Model B Hata Beta Tolerans Etkenleri
(Sabit) -50257,3 | 14952,9 -3,36 | 0,004
VAGONVER
1 5199,659 | 1141,24 0,576 4,556 0 0,257 3,888
ULSEKVER | .7 209 2,285 -0,321 | -3,15| 0,006 0,397 | 2522
BOHATVER | 540,814 | 40,864 1,18 13,23 0 0,516 | 1,937

5199,659 kismi regresyon katsayisi, ulastirma sektoru/calisan verimliligi ve
boru hatti verimliligi sabit tutuldugunda, dénem boyunca vagon basina demiryolu
verimliliginin her bir birim artisi karsiliginda Turkiye transit yik hacminin ortalama
5200 ton artacag! anlamina gelmektedir. Benzer bir bicimde -7,209 katsayisi degeri,
diger degiskenler sabit tutuldugunda ulastirma sektori/calisan verimliliginin bir
birimlik artigi karsihginda Turkiye transit yuk hacminin ortalama -7,209 azalacagini

ve son olarak, 540,814 katsay! degeri de diger degiskenler sabit tutuldugunda boru
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hatti verimliliginin bir birimlik artisi karsisinda Turkiye transit yik hacminin ortalama
540 ton artacagini gostermektedir. 0.93 determinasyon katsayisi degeri Turkiye
transit yik hacmi degisiminin yizde 93‘Unin U¢ aciklayici degisken tarafindan
birlikte aciklandigi anlamina gelir. Determinasyon katsayinin en ¢ok bir olabilecegi

dusunulurse bu acgiklama gict oldukca yuksektir.

Model 1'de yer alan degiskenlerin korelasyon ve kismi korelasyon katsayilari

da asagidaki tabloda verilmistir.

Tablo 55: Model 1'e ait Korelasyon ve Kismi Korelas  yon Katsayilari

Standardize Standardize

Edilmemi s Edilmi s Anlamiilik Korelasyonlar

Katsayilar Katsayilar t S

Dizeyi
Std. Sifirincl .
Model B Hata Beta Dereceden Kismi

(Sabit) -50257,3 | 14952,9 3,36 | 0,004

VAGONVER

1 5199,659 | 1141,24 0,576 | 4,556 0 -,459 741
ULSEKVER | 72500 | 2,285 0321 |-315| 0,006 .342 | -608
BOHATVER | 510,814 | 40,864 118 13,23 0 919 955

Vagon basina demiryolu verimliligi 0.05 anlamlihk seviyesinde — 0.459
korelasyon katsayisina sahiptir. Turkiye transit yik hacmi ile bu deg@isken arasinda
negatif cok az zayif bir iliski mevcuttur. Ulastirma sektori/calisan verimliligine ait
korelasyon katsayisi — 0.342 olarak bulunmustur. Bagimh degisken ile bu degisken
arasinda nispeten zayif bir iliski vardir. Boru hatti verimliligi degiskeni ise 0.919

korelasyon katsayisina sahiptir. Bu da ¢ok guclu iliski anlamina gelmektedir.

Kismi korelasyon katsayilari ise degiskenlerimizin model igerisindeki etkilerini
gostermeleri bakimindan 6nem tasimaktadir. Vagon basina demiryolu verimliligi
Uzerindeki diger aciklayici deg@iskenlerin etkisi antildiktan sonra bagimli degisken ile
iliski katsayisi -.459'dan 0.741‘'e cikmistir. Ulastirma sektori/calhisan verimliligi
Uzerinde diger iki degiskenin etkisi aritildiktan sonra Turkiye transit yuk hacmi ile
iliskisinin guicti -.608’e dusmustir. Son olarak boru hatti verimliligi degiskenin

bagimli degisken ile iliski katsayisi 0.919‘dan 0.955‘e ylkselmistir.
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Boru hatti verimliligi bagimli deg@isken ile kismi iliski katsay! en yiksek olan
degiskendir. Bu sonuclar bize Boru hatti verimliliginin modele katkisinin diger
degiskenlerden daha fazla oldugu bilgisini vermektedir. Diger bir degisle aciklayici
degiskenler arasinda kestirici guci en fazla  arttiran degdisken boru hatti

verimliligidir.

Tim bagimsiz degdiskenlerin ayni 6l¢i biriminde olmalari durumunda,
regresyon katsayilarinin buyuklugu, ilgili bagimsiz degiskenin bagimh degisken
tzerindeki etkisi konusunda kismi korelasyon katsayilari kadar bilgi verebilmektedir.
Bagimli ve bagimsiz tim degiskenleri standartlastinp tek ol¢ii birimi durumuna
getirmek ve elde edilen standartlastirimis regresyon katsayilarinin buyukluguini
incelemek degiskenlerin modele vyaptiklari katki konusunda yoruma olanak
saglamaktadir. Buna go6re standartlastirilmis regresyon katsayilarindan en
blylgune iliskin degiskenin, modele en fazla katkiyi yapan deg@isken olduguna

karar verilir. (Alpar, 2003). Standartlastiriimis degiskenlere iliskin ¢oklu regresyon

modelindeki R* ve F degerleri orijinal degerleri ile aynidir. Standartlastiriimis

regresyon katsayilarina beta katsayllar da denilmektedir. Standartlastiriimis

regresyon denklemi f,’I icermemektedir, ¢inkdl bu durumda g, her zaman sifir

olmaktadir.

Modelimizde vagon basina demiryolu verimliligi, ulastirma sektoru/calisan
verimliligi ve boru hatti verimliligi degiskenlerine iliskin beta katsayilari sirasiyla
0,576, -0,321 ve 1,18 olarak bulunmustur. Buna gore, vagon basina demiryolu
verimliligindeki 1 standart sapmalik artig, Turkiye transit yik hacminde 0,576
standart sapmalik bir artis meydana getirirken, ulastirma sektori/calisan
verimliliginde 1 standart sapmalik artig, Turkiye transit yik hacminde -0.321 standart
sapmalik bir azalis ve son olarak boru hatti verimliligindeki 1 standart sapmalik artis
Tarkiye transit yuk hacminde 1,18 standart sapmalik bir artis meydana
getirmektedir. Dolayisiyla boru hatti verimliligi degiskeni modele en fazla katkiyi
yapmaktadir. Aciklayici degiskenlerin bagiml degisken ile serpilme grafikleri kurulan

iliskilerin yonunu gostermek icin asagida sirasiyla verilmistir.
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Son olarak regresyon c¢ozimlemesinin 6nemli varsayimlarindan biri,
kalintilarin normal dagildig1 varsayimidir. Normallikten ciddi sapmalar s6z konusu
oldugunda, bu varsayima bagl olan t ve F istatistiklerinin yorumlari givenilmez
olmaktadir. Kalintilarin normallik varsayimini yerine getirip getirmedigine kalintilara
Jarque-Bera veya Kolmogorov-Simirnov testleri uygulanarak bakilmaktadir.
(Gujarati, 1999) 1. modelden elde edilen regresyon kalintilarina Kolmogorov-
Simirnov testi uygulanmis ve kalintilarin normal dagihma uydugu hipotezi kabul
edilmistir. SPSS programindan elde edilmis Kolomogorov-Smirnov testi sonuclari bir

tablo yardimiyla asagida verilmistir.

Tablo 56: Model 1’e ait Kolmogorov Simirnov Testi

Kalint 1

N 21

Normal Ortalama 0,0000
Parametreler

Std. Sapma 6159,29

7

En Ug Farklar Mutlak 0,136

Pozitif 0,136

Negatif -0,096

Kolmogorov-Simirnov Z 0,622

Asymp. Sig. (2-Kuyruklu) 0,834

3.3.3.2.2 Turkiye Toplam Konteyner Hacmi igin Sec¢i  len Model

Tarkiye toplam konteyner hacmi icin gelistirilen model Tablo 57°de verilmigtir.

Tablo 57: Turkiye Toplam Konteyner Hacmi icin Geli  stirilen Model

Model 2

Turkiye'nin Toplam Konteyner Hacmi = 0,825 { Milli Gelir } + 0,371
{ USD/TL Capraz Kur } - 0,202 { Rihtim Verimliligi}
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Model 2’'ye ait RA sonuclar Tablo 58'de verilmistir.

Tablo 58: Model 2'ye ait RA Sonugclari

Diizeltilmi § Standart
Model Korelasyon | Determinasyon Determinasyon Tahmin Oto
Katsayisi Katsayisi Hatasi korelasyon
Katsayisi
2 0,986 0,971 0,966 88673,1023 2,488
Model Kareler Serbestlik Kareler F Anlamlilik
Toplami Derecesi Ortalamasi Degeri Duzeyi
Regreyon 4,535E+12 3 1,51169E+12 | 192,255 0
2 | Kalintlar 1,337E+11 17 7862919071
Toplam 4,669E+12 20
Standardize Standardize Coklu Do grusal
Edilmemi s Edilmi g Bav”?“
Katsayilar Katsayilar ¢ Anlamhlik 9
Duzeyi
Std Varyans
Model B Hatz;l Beta Tolerans Artis
Etkenleri
(Constant)
-357969 | 169980,3 -2,10 0,05
MILGELIR
5 17,903 1,457 0,825 12,28 0 0,373 2,68
USD/TL
KUR 1,098 0,17 0,371 6,441 0 0,507 1,971
RHTMVER
-424,481 | 116,325 -0,208 -3,64 0,002 0,52 1,923

Model 2 i¢in 0,971 olarak hesaplanan determinasyon katsayisi toplam

konteyner hacminde meydana gelen degisimin ylizde 97’lik bir kisminin sabit

katsayir, milli gelir, capraz kur ve rihtim verimliligi tarafindan aciklanabildigini

gOstermektedir.

Model 2 i¢in RA tablosunun yorumlar séyledir; 1980 ile 2000 yillari arasinda

milli gelir, capraz kur ve rihtim verimliligi aciklayici degiskenleri sifirda sabit tutulursa

176




toplam konteyner hacmi ortalama -357969 TEU olacaktir. Bir dnceki modelde
oldugu gibi bu modelde de sabit katsayl yorumu matematiksel diizeyde yapilmistir.
Milli gelir kismi regresyon katsayisi 17,9 ise diger aciklayici degiskenler sabit
tutuldugunda milli gelirin 1 birim arttirilmasi sonucu toplam konteyner hacminde
meydana gelecek ortalama 17,9 TEU ‘luk artisi gostermektedir. Benzer sekilde diger
aciklayici deg@iskenler sabit tutuldugunda doviz kurunda meydana gelecek 1 birimlik
artis toplam konteyner hacmini ortalama 1,098 TEU arttirirken rihtim verimliliginde
meydana gelen bir birimlik bir artis toplam konteyner hacmini ortalama -424,481
TEU azaltmaktadir.

Modelimizde yer alan degiskenlerin korelasyon ve kismi korelasyon

katsayilar asagidaki tabloda verilmistir.

Tablo 59: Model 2'ye ait Korelasyon ve Kismi Korela  syon Katsayilar

Standardize Standardize
Edilmemi s Edilmi s Anlamiilik Korelasyonlar
Katsayilar Katsayilar t Diizevi
Std Hzeyt Sifirinci
Model B Hata Beta Dereceden Kismi
(Sabit) -357968,87 | 169980,25 -2,106 0,050
MILGELIR 17,9 1,457 0,825 12,286 0,000 0,941 0,948
2
USD/TL 1,098 0,170 0,371 6,441 0,000 0,836 0,842
RHTVER -424,481 116,325 -0,208 -3,649 0,002 0,559 -0,663

Bagimsiz degiskenlerden milli gelirin korelasyon katsayisi 0,01 anlamlilik
dizeyinde 0,941 degerine sahiptir. Toplam konteyner hacmi ile milli gelir arasinda
cok gugcli pozitif yonlt bir iliski bulunmaktadir. USD/TL ¢apraz kur degiskeninin de
0,01 anlamlilik diizeyinde 0,836 korelasyon katsayisi ile toplam konteyner hacmi ile
guclu bir iliski kurdugu gorilmektedir. Rihtim verimliligi degiskeninin ayni anlamlilik
dizeyinde bagimli degisken ile 0,559'luk bir korelasyon katsayisiyla daha dusuk bir
iliskiye sahip oldugu da gorilmektedir.

Kismi korelasyon katsayilarina bakildiginda milli gelirin diger bagimsiz

degiskenlerin etkisinden arindirildiktan sonra bagimh degisken ile 0,948 degerle

oldukca yuksek bir iliskiye sahip oldugu gorulir. USD/TL ¢apraz kur degiskeni de
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0,842'lik kismi korelasyon degeri ile regresyon modelindeki etkisinin yiksek oldugu
yonundeki bilgiyi pekistirmistir. Son olarak rihtim verimliligi degiskeninden diger
bagimsiz degiskenlerin etkisi arindirildiginda kismi korelasyon katsayisi -0,663
degerine gerilemistir. Bu bilgi bize rihtim verimliligi degiskeninin bagiml degisken ile
gercekte negatif yonll bir iliskiye sahip oldugunu sdylemektedir. Sonug¢ olarak
kismi korelasyon katsayilari ile milli gelirin modele katkisinin diger degiskenlerden

daha fazla oldugu goérilmektedir.

Regresyon modelimizin yorumlarini  degiskenlerin  6l¢li  birimlerinden
arindirarak yapmak istedigimizde kullandigimiz beta katsayilari da kismi korelasyon
katsayilari sonuclarn ile benzer sonuglari vermektedir. Buna goére modelimizde
standartlastiriimis regresyon katsayilarindan en biyilgine sahip olan milli gelir
degiskeni 0,825 degeri ile toplam konteyner hacmi tahminine en fazla katkiy1 yapan
degisken oldugunu bize soylemektedir. Modelimizde yer alan diger bagimsiz
degiskenler icin beta katsayilari sirasiyla 0,371 ve -0,208 olarak bulunmustur.
Hesaplanan bu katsayilara gére, milli gelirdeki 1 standart sapmalik artig, toplam
konteyner hacminde 0,825 standart sapmalik bir artis meydana getirirken, usd/tl
bagimsiz degiskenindeki 1 standart sapmalik artis 0,37 standart sapmalik bir artis
ve rihtim verimliligindeki 1 standart sapmalik artig, toplam konteyner verimliliginde

-0,208 standart sapmalik bir azalis meydana getirmektedir.

Aciklayici degiskenlerin bagimli degisken ile serpilme grafikleri kurulan

iliskilerin yonunu gostermek igin asagida sirasiyla verilmistir
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Regresyon modelimizden elde edilen kalintilarin normallik varsayimini yerine
getirip getirmedigine ise Kolmogorov-Simirnov testi ile bakiimis ve kalintilarin normal
dagildigi hipotezi kabul edilmistir. SPSS programindan elde edilmis Kolmogorov-

Simirnov testi sonugclari bir tablo yardimiyla asagida verilmistir.
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Tablo 60: Model 2'ye ait Kolmogorov Simirnov Testi

Kalint 2
N 21
Normal Parametreler ~ Ortalama 4761,904
Std. Sapma 70379.81
En Ug Farklar Mutlak 0,136
Pozitif 0,108
Negatif -0,136
Kolmogorov-Simirnov Z 0,621
Asymp. Sig. (2-Kuyruklu) 0,835

3.3.4 Senaryo Geli stirme

Model 1 ve model 2 kullanilarak gelecegin tahmin edilmesi son derece
Onemlidir. Bu sebeple 1980-2000 yillari arasindaki Turkiye'nin sosyal, ekonomik ve
politik sartlarinda ¢ok buytk degisimlerin olmadigi varsayilarak 2000-2010 yillari igin

tahminler yapiimistir.

Geligtirilen senaryoda; Turkiye'nin ekonomik istikrarinin stirdigu, uluslararasi
bitliinlesmeye dogru ilerledigi, politik iligskilerinde koklli degisikliklerin olmadigi,
ulastirma politikalarinin devamlilik gosterdigi ve uluslararasi ulastirma taleplerinde
azalma olmadigi degerlendiriimektedir. Bu sosyal, ekonomik ve politik sartlar altinda
model 1 ve model 2 de kullanilan zaman serilerinin 2000-2010 yillar arasindaki
muhtemel degerleri bu serilerin kendi ortalamalari dikkate alinarak cift Ustel

dizlestirme yontemi kullanilarak tahmin edilmistir.
3.3.5 Model Tahminleri
Gelecek ile ilgili sayisal de@erleri hesaplayabilmede, planlama yapabilmede

en Onemli unsur tahmindir. Tahmin islemi gecmigteki denemelerin, gdzlemlerin

gelece@e yansitiimasi olarak algilanabilir. Bir zaman serisi ile tahmin yapilacaksa
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“serinin bugline kadar etkilendigi etkenlerin etkisi bundan sonra da ayni sekilde

devam edecek “varsayimi en temel varsayimdir (Armutlulu, 2000).

Regresyon konusunda birden fazla bagimsiz degisken ile bagiml
degiskendeki degiskenligin bir kismi agiklanabilmekteydi. Eger bagiml ve bagimsiz
degiskenin degerleri bir zaman serisi olarak diizenlenmis ve bagimsiz degiskenlerin
degerleri ile bagimli degisken degerleri arasinda iliski varsa bagiml degiskenin

gelecekteki degerlerini tahmin etmek olasidir (Armutlulu, 2000).

Tarkiye transit yuk hacmi icin gelistirilen Model 1 ve Tiurkiye toplam
konteyner hacmi icin secilen Model 2’de kullanilan serilerin 2001-2010 yillar icin
tahminleri E-Views 5.0 paket programinda yer alan ustel dizlestirme ydntemi

kullanilarak tahmin edilmigtir.

Ustel diizlestirme zaman serilerinde meydana gelen de@ismeleri veya
rastlantisal dalgalanmalari dikkate alarak tahmin yapan, tahminleri ve ongdruleri
surekli olarak gbzden geciren bir diizlestirme yéntemi olup, dalgalanmalari azaltarak
seride hakim olan davranisin acik hale getiriimesini saglamaktadir. Duzlestirme
sirasinda kullanilan parametreler veya agirliklar serinin 6zelliklerine baglh olarak
ortaya ¢cikmaktadir. ( Akgul, 2003)

Basitligi ve fazla teknik bilgi gerektirmemesi yodnteme Ustunlik
saglamaktadir. Kisa donemli 6ngorulerde basarih sonuclar vermesinden dolayi da

sik¢a kullanilan bir yéntemdir. Basit Ustel dizlestirme yonteminde kullanilan model
Y, = Q=AY + 2V,

seklinde ifade edilmekte ve denklem Y 'nin tahminini sirekli guncellemektedir.
Duzlestirmeyi saglayan A , “Ustel duzlestirme sabiti” olarak adlandiriimakta olup [0,1]
arasinda degerler almaktadir. A dizlestirme parametresinin kullanimini nedeni ile

etki gecmis degerlere gidildikge Ustel olarak azalma egilimdedir ve bu nedenle

yonteme Ustel diizlestirme yontemi denilmektedir (Akgil, 2003).
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3.351 Muhtemel Senaryolar

3.35.1.1 Turkiye Transit Yk Hacmi

Modelde bagimh degdiskeni aciklayan bagimsiz degiskenlerin hepsi
organizasyonel deg@iskenlerdir. 1980-2000 yillari arasindaki vagon basina demiryolu
verimliligi degerlerinin serpilme grafigine bakildiginda verinin artan bir trende sahip
oldugu gorulmektedir. Tablo 61'de bu degiskene ait gercek ve standardize edilmis
degerleri verilmistir. Trendi olan bu verinin 2001-2010 degerlerinin tahmini E-views

programindan cift Gstel diizlestirme yontemi kullanilarak yapilmistir. (Bkz. Tablo 62).

Ulastirma sektori/calisan verimliligi deg@iskenine ait 1980-2000 yillari
arasindaki deg@erler incelendiginde; 1985 ve 1990 yili degerlerinin ortalamanin
oldukc¢a Ustlinde oldugu gorilmektedir (Bkz. Tablo 61). Verinin yine artan bir trende
sahip oldugu gorulmektedir. Cift Gstel dizlestirme ile 1985 ve 1990 yillarinin anlik
yuksek etkileri azaltilmis ve 2001-2010 yillari i¢in tahminler yapiimistir (Bkz. Tablo
62).

1980-2000 yillari arasindaki boru hatti verimliligi degerleri birbirinden ¢ok
farklidir. Olaganisti sebepler nedeniyle anilan yillara ait degerlerde buyik artiglar
ve dususler gozlenmistir. Gelecek yillara tahmin yapabilmeyi saglayacak istikrarli

degerlendirme ic¢in veriye yine ¢ift Ustel dizlestirme uygulanmistir. (Bkz. Tablo 62).

Beta katsayilari ile olusturulan 1 numarali regresyon modelinde;

1. Model (Beta Katsayilari ile)

Standardize Edilmi g Turkiye Transit Yik Hacmi = 0.576 { Standardize Edilmis
Vagon Basina Demiryolu Verimliligi } — 0.321 { Standardize Edilmis Ulastirma
Sektori/Calisan Verimliligi } + 1.180 { Standardize Edilmis Boru Hatti Verimliligi }

2001-2010 yillan icin standartlastiriimis aciklayici degiskenler kullanilarak 2001-
2010 yillan icin transit yuk hacmi standart sapma degerleri tahmin edilmistir.

Sonuclar Tablo 62‘de verilmistir.

182



Tablo 61: Model 1'e ait Ba gimsiz De giskenlerin 1980-2000 yillari icin Gergek

ve Standardize Edilmi s Degerleri

Vagon Ba sina Ulastirma Sektoru/ Boru

Demiryolu Calisan Hatti

Verimlili gi Verimlili gi Verimlili gi

o Standardize = Standardize & Standardize
Yillar | Deger Edilmi § Deger Deger Edllml S Deger Edllml S
Deger Deger

1980 | 13 1,569 4322 1,921 644 |.0,203
1981 | 12 1,837 4651 1613 828 10,048
1982 | 14 13 4907 1.373 880 10,144
1983 | 14 13 5042 1.246 1013 /o301
1984 | 14 13 5315 0,991 7.2 10685
1985 | 15 1,032 7907 1,439 1442 11185
1986 | 15 1,032 4974 131 1255 10,839
1987 | 16 0,763 5242 11,059 9.4 103
1988 | 17 0,495 5262 1.04 1269 10,865
1989 | 16 0,763 5097 1195 1238 10,807
1990 | 16 0,763 5797 10,539 42 oan
1991 | 17 10,495 5740 0,502 17 -1,453
1992 | 18 0,226 5820 0,517 18 -1,452
1993 | 18 0,226 6056 10,296 0.8 -1,47
1994 | 19 0,042 6186 0,174 0.3 -1,479
1995 | 19 0,042 6658 0.268 0,5 -1,476
1996 | 20 0,31 6933 0.526 15 -1,457
1997 | 20 0,31 7463 1,023 253 11,017
1998 | 20 0,31 7336 0,904 225 1.1,068
1999 | 20 0,31 7281 0,852 360  |.0,818
2000 | 20 0,31 6850 0,448 531 10502
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Tablo 62: Model 1'e ait Ba gimsiz De giskenlerin 2001-2010 yillari icin Tahmini

ve Standardize Edilmi s Degerleri

Vagon Ba sina Ulastirma Sektoru/ Boru
Demiryolu Calisan Hatti
Verimlili gi Verimlili gi Verimlili gi
Yillar Deger Standardize Deger Standardize Deger Standardize
Edilmi s Edilmi s Edilmi s
Deger Deger Deger
2001 21,27 0,652 6847,91 0,446 64,2 -0,296
2002 21,68 0,762 6941,47 0,534 76,6 -0,067
2003 22,09 0,872 7035,04 0,622 88,9 0,162
2004 22,50 0,982 7128,6 0,709 101,3 0,39
2005 22,91 1,092 7222,16 0,797 113,6 0,619
2006 23,31 1,201 7315,73 0,885 126,0 0,848
2007 23,72 1,311 7409,29 0,972 138,3 1,076
2008 24,13 1,421 7502,85 1,06 150,7 1,305
2009 24,54 1,531 7596,41 1,148 163,0 1,534
2010 24,95 1,641 7689,98 1,235 175,4 1,763

2001-2010 yillar icin tahmin edilmis standardize Turkiye transit yik hacmi
degerleri incelendiginde standart sapma degerlerinin yil icersinde pozitif yonde
arttigr gortlmektedir. Bu bilgi, transit yik hacmi degerlerinin kendi ortalamasinin
saginda surekli blyuyen de@er aldigini gostermektedir. Tahmin edilen standart

sapma degerlerine karsilik gelen blyukltkler

Yillik Tahmini Deger= X £z, * &

X

donuasumi kullanilarak yaklasik olarak elde edilebilmektedir. Bu yaklasik de@erler de
Tablo 63'te verilmistir. Elde edilen rakamlardan 2005 ve 2010 yillari arasindaki
doénem igin transit yik hacminin son 20 yilin ortalamasina gore 2,2’lik bir standart

sapmayla artacag beklenmektedir.
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Tablo 63: Turkiye Transit Yuk Hacmi 2001-2010

Ulastirma Standardize
o Boru Edilmi g Transit
Vagon Ba sina Sektdru Hatt Transit Yik Hacmi
Demiryolu Galigan Verimlili §i | Yuk Hacmi | Tahmini
Verimlili gi Verimlili gi
Standardize Standardize Standardize Standardize .
Yillar < < < < Bin Ton
Deger Deger Deger Deger
2001 0,652 0,446 -0,296 -0.11681 41 121
2002 0,762 0,534 -0,067 0.188208 51681
2003 0,872 0,622 0,162 0.493224 62 240
2004 0,982 0,709 0,39 0.798241 72 800
2005 1,092 0,797 0,619 1.103257 83 359
2006 1,201 0,885 0,848 1.408273 93919
2007 1,311 0,972 1,076 1.71329 104 478
2008 1,421 1,06 1,305 2.018308 115 038
2009 1,531 1,148 1,534 2.323324 125 598
2010 1,641 1,235 1,763 2.62834 136 157

1980 ile 2000 yillar arasindaki verileri kullanarak 2000 ile 2010 yillari
arasindaki transit tasimalar icin tahminler yapilirken bu calismanin hazirlik periyodu
olarak 2000 ile 2005 yillar arasindaki dénem kabul edilmistir. Regresyon analizi
kullanilarak yapilan tahminlerde uzun doénemler icin yapilan tahminlerin hatali
olacag! dusuncesiyle 2005 ile 2010 arasindaki donem icin tahminleme yapilmistir.
Bu tur teknikler kullanilarak yapilan tahminlerde yil bazinda tahminler gercegi
yansitmaktan uzak kalmaktadir. Bu nedenle calismada aralik tahmini yapilarak
2005 ve 2010 yillart arasindaki donem igin tahmin yapilmigtir. Model 1 verilerine
dayanarak Turkiye'nin transit yik hacminin 2005 ve 2010 yillar arasinda 93 milyon

ton ile 136 milyon ton arasinda degisecegdi tahmin edilmistir (Tablo 63).
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3.3.5.1.2. Tirkiye Toplam Konteyner Hacmi

Modelde bagdimh degiskeni aciklayan ¢ bagimsiz deg@iskenden ikisi
ekonomik (milli gelir, usd/tl capraz kur), digeri organizasyonel (rihtim basina liman
verimliligi) deg@iskendir. 1980-2000 yillari arasindaki milli gelir degerlerinde blyime
hizinin blyuk bir pozitif trende sahip oldugu serpilme grafiginden goérilmektedir. Bu
ylzden 2001-2010 yillan icin tahmini degerler cift Ustel dizlestirme ydntemi
kullanilarak tahmin edilmistir (Bkz. Tablo 65).

1980-2000 yillan arasindaki usd/tl degerlerine ait grafik $Sekil 37'de
verilmistir. Sekilden anlasilacagi gibi capraz kur de@erleri her yil yiksek oranlarda
artmaya devam etmistir. Capraz kur degerlerinin standart sapmalari, 1996 yilinda
-0,13 ten 0,16 degerine ve 1997 ile 2000 yillar arasinda pozitif yonde yiiksek
sapmalar hari¢ tutuldugunda genellikle sabit artma egilimindedir (Bkz. Tablo 64). Bu
doénemlerin ekonomik gostergelere gore istikrarsiz bir dénem olmasi sebebiyle cift
Ustel duzlestirme ile tahmini degerler yaratilirken Turkiye icin daha dengeli bir

ekonomik bir seviye dngdorulmastir.

1980-2000 yillar arasindaki rihtim verimliligi degerlerinde artis oranlar
incelendiginde 06zellikle 1999‘dan 2000’e gecerken yakalanan 2.2 pozitif sapma
2001 krizi yerini ortalamadan sadece 0.19'hk ani bir sapmaya biraktigi
gorulmektedir. Daha ©nceki verilerde kullanildigi gibi bu veride de cift Ustel
dizlestirme yontemi kullanilarak 2001-2010 yillan igcin tahminler yapiimistir. (Bkz.
Tablo 65).

Beta katsayilari ile olusturulan 2 numarali regresyon modeli kullanilarak;

2. Model (Beta Katsayilari ile)

Standardize Edilmi g Turkiye Toplam Konteyner Hacmi = 0.825 { Standardize
Edilmis Milli Gelir } + 0.371 { Standardize Edilmis Usd / Tl Capraz Kur } - 0.208
{ Standardize Edilmis Rihtim Basina Liman Verimliligi}

2001-2010 yillan icin toplam konteyner hacmindeki sapmalar tahmin edilmigtir.
( Bakiniz Tablo 65).
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Tablo 64: Model 2'ye ait Ba gimsiz De giskenlerin 1980-2000 yillari igin Gergek

ve Standardize Edilmi s Degerleri

Milli Gelir léigr’;- R'ht'l_r?mBa":‘] §ina
Kur Verimlili gi
Yillar Deger Staér:j?li:?;ze § Standardize § Standardize
Deger Deger Edl|[nl S Deger Edl|l;T]I S
Deger Deger
1980 | 50297 -1,586 76,03 -0,709 1276 -1,135
1981 | 52739 -1,509 129,70 -0,709 1327 -1,079
1982 | 54618 -1,449 185,14 -0,709 1412 -0,986
1983 | 57333 -1,363 273,97 -0,708 1511 -0,878
1984 | 61181 -1,241 432,49 -0,708 1606 -0,774
1985 | 63776 -1,159 574,00 -0,708 1721 -0,649
1986 | 68246 -1,018 755,90 -0,708 1788 -0,576
1987 | 74416 -0,822 1018,35 -0,708 1996 -0,348
1988 | 76143 -0,767 1813,02 -0,707 1908 -0,444
1989 | 76364 -0,76 2311,37 -0,706 1852 -0,506
1990 | 83440 -0,536 2927,13 -0,705 1894 -0,46
1991 | g40a1 -0,517 5074,83 -0,703 1867 -0,489
1992 | 9g273 -0,067 8555,85 -0,699 1828 -0,532
1993 | 95027 -0,169 14450,03 -0,692 1914 -0,438
1994 | 9ps591 -0,31 38687,00 -0,665 1732 -0,637
1995 | 97729 -0,084 59501,00 -0,641 1861 -0,496
1996 | 104940 0,145 107505,00 -0,586 1750 -0,617
1997 | 112892 0,397 151429,00 -0,536 1750 -0,617
1998 | 116541 0,512 260040,10 -0,412 1717 -0,653
1999 | 111083 0,339 417581,00 -0,233 1950 -0,399
2000 | 119147 0,595 623749,00 0,002 2302 -0,014
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Tablo 65: Model 2'ye ait Ba gimsiz De giskenlerin 2001-2010 yillari icin Tahmini

ve Standardize Edilmi s Degerleri

Milli Gelir

USD/TL
Capraz

Kur

Rihtim Ba sina
Liman
Verimlili gi

Yillar | Deger Standardize Deger Standardize Deger Standardize
Edilmi s Edilmi s Edilmi s
Deger Deger Deger
2001 1 951001 0,653 829819 0,237 2490,30 0,191
2002 | 154395 0,761 1035890 | 0,472 2710,28 0,432
2003 | 17789 0,868 | 1241961 | 0,707 2930,25 0,672
2004 | 131183 0,976 1448032 0,942 3150,22 0,912
2005 | 134577 1,083 | 1654102 | 1,177 3370,20 1,152
2006 | 137971 1,191 1860173 1,412 3590,17 1,393
2007 1 141365 1,208 | 2066243 | 1,647 3810,15 1,633
2008 | 144759 1,406 | 2272314 1,882 4030,12 1,873
2009 | 148152 1,513 2478385 | 2,117 4250,1 2,113
2010 1 151546 1621 | 2684455 | 2,352 4470,07 2,354

2001-2010 yillan igcin tahmini Turkiye toplam konteyner hacmi standart

sapmalari incelendiginde standart sapma degerlerinin yil icersinde pozitif yonde

arttigr gorilmektedir.

Tahmin edilen standart sapma degerlerine karsilik gelen

bayuklikler toplam konteyner hacmi serisinin ortalama ve standart sapmasi

kullanilarak yaklasik olarak elde edilmistir. Bu yaklasik degerler de Tablo 66'da

verilmistir.
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Tablo 66: Turkiye Toplam Konteyner Hacmi 2001-2010

Rihtim Standardize
USD/TL Edilmi g Toplam
. . Capraz B'aglna Toplam Konteyner
Milli Gelir Liman ’
Kur T Konteyner |Hacmi
Verimlili gi .
Hacmi
Standardize Standardize Standardize Standardize
Yillar Deger Deger Deger Deger (TEU)
2001 0,653 0,237 0,191 0.587725 1785343
2002 0,761 0,472 0,432 0.713767 1924 048
2003 0,868 0,707 0,672 0.839812 2 062 756
2004 0,976 0,942 0,912 0.965857 2201 464
2005 1,083 1,177 1,152 1.091901 2340171
2006 1,191 1,412 1,393 1.217946 2478 879
2007 1,298 1,647 1,633 1.34399 2 617 586
2008 1,406 1,882 1,873 1.470035 2 756 294
2009 1,513 2,117 2,113 1.59608 2 895 002
2010 1,621 2,352 2,354 1.722124 3033708

1980 ile 2000 yillart arasindaki Tirkiye'nin toplam konteyner hacmi verileri
kullanarak 2000 ile 2010 yillarn arasindaki konteyner hacmi icin tahminler yapilirken
bu calismanin hazirlik periyodu olarak 2000 ile 2005 yillari arasindaki dénem kabul
edilmistir. Regresyon analizi kullanilarak yapilan tahminlerde uzun dénemler igin
yapilan tahminlerin hatal olacagi dusiincesiyle 2005 ile 2010 arasindaki donem igin
tahminleme yapilmistir. Bu tir teknikler kullanilarak yapilan tahminlerde yil bazinda
tahminler gerce@i yansitmaktan uzak kalmaktadir. Bu nedenle calismada aralik
tahmini yapilarak 2005 ve 2010 yillari arasindaki donem igin tahmin yapilmistir.
Model 2 verilerine dayanarak Turkiye’nin toplam konteyner hacminin 2005 ve 2010
yillari arasinda yaklasik 2.5 milyon TEU ile 3 milyon TEU arasinda degisecegi
tahmin edilmigtir (Tablo 66).
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3.4 Model Tahminlerinin De @erlendiriimesi

Bir dnceki kisimda Turkiye transit yik hacmi ve Tirkiye toplam konteyner
hacmi icin birer model gelistiriimis, bu modeller kullanilarak 2005-2010 vyillar

arasindaki donem icin gelistirilen senaryoya gore aralik tahminleri yapilmigtir.

Turkiye'de transit ulastirmanin yok denecek kadar az oldugu ve mevcut transit
ulastirmanin boru hatlarn ile ham petrol tasimaciligindan ibaret oldugu ikinci
bolimde aciklanmistir. Arastirmanin temel bulgulari arasinda Turkiye’nin transit
ulastirmasi konusunda demiryolu verimliliginin ¢ok buyik ©6nem arz etmesi
bulunmaktadir. Tirkiye'de TCDD tarafindan bir yil icinde tasinan toplam yukin
vagon sayisina bolinmesiyle elde edilen verimlilik degeri transit ulastirma

konusunda etkili bir gostergedir.

Turkiye'de demiryolu ulagiminin etkin bir bicimde kullanildigini séylemek
mumkin degildir. Cumhuriyet'in kuruldugu tarihten bu yana dinya demiryolu
teknolojisindeki olumlu gelismelere uyum saglanamamis ve bitin Avrupa’da yaygin
olarak olusturulmaya calisilan demiryolu sebekesine uyumlu olacak bir sistem
hayata gecirilememistir. Ozellikle 1930-1940 déneminde, demir-gelik, kémir ve
makine gibi kitlesel yikleri en ucuz bicimde tasiyabilmesi nedeniyle bu dénemde
demiryolu yapiminda bir atilim olmussa da daha sonraki yillarda tarim ve tiketim
mallarina dayali bir sanayilesme sirecinin iktisadi yaplya egemen olmasi ve
tuketiminin yayginlasmasiyla, bu tir mallar kapidan kapiya hizh ve elverigli

kosullarda tasiyabilen karayolu ulastirmasi geligsmistir.

1960 sonrasi planli kalkinma déneminde, toplumsal ve ekonomik gelismenin
gerektirdigi ulastirma taleplerini gerceklestirmek Uizere, ulastirma sistemleri arasinda
koordinasyonun saglanmasi hedeflenmis olmasina ragmen ulastirma sistemleri
arasindaki koordinasyonsuzluk, butin plan doénemlerinde kendisini gostermigtir.
Karayollarina yapilan yatinmlar butiin plan dénemlerinde en blyuk agirhiga sahip
olmustur. Ozellikle sanayinin artan ulastirma taleplerinin yerinde ve zamaninda
kargilanabilmesi icin, demiryollarinda; yatirimlara, yeniden dizenlemelere ve
modernizasyon calismalarina agirlik verilmesi planlarda dngoérilmekle birlikte bunlar

gerceklestirilememistir.
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Gunumuzde demiryollarinin kullanimi Avrupa Ulkelerinden ¢ok azdir. Mevcut
demiryolu hatlarinin yetersizligi yaninda mevcut hatlarin kullanimi da verimli degildir.
Diger bir deyisle, hat basina diisen tren sayisi acgisindan Ulkelere gore yapilan
degerlendirmede TCDD’nin oldukca dusuk bir dedere sahip oldugu gorulmektedir.
TCDD i¢in 5.389 olan bu rakam ltalya icin 21.553, Avusturya icin 22.479 ve Belcika
icin 26.591°dir.

Demiryollarindaki bu verimsizlige ragmen Turkiye'de yiuk trafigi her yil
artmakta ve bu blyume egilimlerinin sirmesi durumunda, mevcut demiryolu
kapasitesinin bu buyimeyi karsilamasi beklenmemektedir. Turkiye'de surekli artma

egdilimi gosteren ulastirma talebinin karayolu ile karsilanmasi mimkun degildir.

Turkiye'de denizyoluyla tagsinan transit yikin bir kismi karayolu ile taginacagi
gibi diger kismi demiryoluyla tasinacaktir. Demiryoluyla tasinan vyikler coklu
ulastirma ve transit ulastirmanin gereg@i olarak dogrudan sinir gecisleri yapilarak
taginacaktir. Mersin veya izmir Limanrna gelen bir yilk Kapikule ve Uzunkoéprii
uzerinden Avrupa llkelerine, Kapikdy tizerinden, iran'a ve iran ilersindeki Orta Asya
ulkelerine, Islahiye ve Nusaybin Uzerinden Suriye'ye ve Suriye (zerinden Irak'a
ulastirilabilecektir. Samsun Limani ile Romanya’nin Kdstence Limani arasinda
olusturulan feribot hatti ile Kuzey-Guney istikametindeki bir karakdprusinin deniz

ayag! olusturulabilecektir.

Transit konteynerlerin ulastiriimasinda ise Tirkiye ile Avrupa tlkeleri arasinda
ve Tirkiye ile Orta Asya Ulkeleri arasinda guiniimiizde de mevcut olan blok trenler

kullanilacak, bu sayede ulastirma siresi ve navlunda rekabet yaratilabilecektir.

Demiryolu sebekesinin modernlesmesi ve 21. yizyilin ilk ¢eyreginde Bati
Avrupa standartlan dizeyinde Tirkiye'nin baglica merkezlerini birlestirecek olan
optimum sebekenin olusturulmasi, Dogu-Bati dogrultusunda transit tasimalara
olanak saglayacak bir demiryolu ana ekseni olusturulmasi amaciyla hayata
gecirilecek Marmaray Projesi, Ankara-Istanbul Sirat Demiryolu Hatti, Ankara-Sivas
Yeni Demiryolu Yapimi, Kars-Tiflis Yeni Demiryolu Yapimi projeleri transit ulastirma

hacmini arttiracaktir.
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Turkiye transit yuk hacmini dogrudan etkileyen diger bir cevre faktorli boru
hatti verimliligidir. Burada bahsedilen verimlilik uluslararasi boru hatlarindaki
verimliliktir. TUm dinyada oldugu gibi, Turkiye’de de son yillarda boru hatlan ile
tasimaciliga 6énem verilmeye baslanmistir. Baslangicta, petrol boru hatti isletmeciligi
ile baslayan boru hatti tasimaciligi faaliyetleri daha sonra petrol Urinleri ve dogal
gaz tasimacihginin da baslamasiyla, ulastirma sektdrinde belli bir agirlik
kazanmistir. Bu agirhgin da, boru hatlarinin genel karakteristiginin yani sira,
Ozellikle Turkiye’'nin cografi konumu nedeniyle Tirkiye Uzerinden gececek
uluslararasi ham petrol hatlariyla hizla artmasi beklenmektedir. Turkiye'nin transit

ulastirma kapsaminda sahip oldugu tek boru hatti Irak-Turkiye ham petrol hattidir.

Irak-Turkiye Ham Petrol Boru Hatti, 35 milyon ton yillik tagsima kapasitesine
sahip olup, 1976 yilinda isletmeye acilmistir. 1984 yilinda tamamlanan 1. Tevsi
Projesi ile hattin kapasitesi 46.5 milyon ton/yil'a yukseltilmigtir. 1. Boru HattI'na
paralel olan ve 1987 yilinda igletmeye alinan Il. Boru Hatti ile de yilhk tasima

kapasitesi 70.9 milyon tona ulasmistir.

Korfez Krizi sirasinda Birlesmis Milletlerin Irak'a uyguladigi ambargo
nedeniyle Agustos 1990'da isletmeye kapatilan Irak-Turkiye Ham Petrol Boru Hatti,
16 Aralik 1996 tarihinde, sinirli petrol sevkiyati icin tekrar isletmeye alinmis olup,
altisar aylik dénemler itibariyle petrol sevkiyatina devam edilmektedir. S6zi edilen

ambargo nedeniyle Turkiye’nin mali kaybi 2.5 milyar dolardir.

Baki-Tiflis-Ceyhan Ham Petrol Boru Hatti Projesi, Baki'den baslayip,
Ceyhan'da son bulacak toplam 1774 km uzunlugunda bir boru hatti ile basta Azeri
petroli olmak tzere bolgede uretilecek yilda 50 milyon ton dizeyinde ham petrolin,
Ceyhan'da insa edilecek deniz terminaline ve buradan da tankerlerle diinya
pazarlarina ulastiriimasi amaclanmaktadir. Bu proje ile hem ekonomik acidan

uygun, hem de cevresel acidan surdirtlebilir bir tagsima sistemi kurulmus olacaktir

Dogu-Bati enerji koridorunun énemli bir ayagini olusturan bu projenin hayata
geciriimesiyle Turkiye'nin jeopolitik dnemi artacak, Ceyhan 6nemli bir uluslararasi
petrol piyasasi merkezi haline gelecek, tanker trafigi azalacak, bdylece Bogazlarin

cevresel emniyetine olumlu katkisi olacaktir.
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Tarkiye transit yik hacmini etkileyen Ug¢lnci cevre faktori ulastirma
sektorindeki verimliliktir. 1980-2000 yillari arasindaki Turkiye geneli istihdam
istatistiklerine baktigimizda 1980 yilinda 16.5 milyon, 2000 yilinda 21.5 milyon
kisinin istihdam edildigini goérmekteyiz. Bu rakamlar icinde bulunan ulastirma
sektdrine ait istihdam istatistikleri incelendiginde 1980 yilinda 626000, 2000 yilinda
1086000 kisinin ulastirma sektérinde istihdam edildigi ortaya ¢ikmaktadir. Ulastirma

sektori icinde istihdam edilenlerin orani Turkiye geneline gore her yil artmistir.

Ulastirma sektoriinde calisanlarin sayisi her yil artmakla beraber acaba
ulastirma sektoriinde yaratilan katma deger de ayni oranda artmakta midir?
Ulastirma sektorine ait katma deger rakamlarinin ulastirma sektdrinde calisan
sayisina bolinmesiyle elde edilen verimlilik katsayilan bize bu sorunun cevabini
vermektedir. 1980 yilinda 4322 milyar TL olan kisi basina Uretilen katma deger 2000
yilinda 6850 milyar TL'ye yukselmistir (1987 yih fiyatlaryla).

Tarkiye'de ulastirma sektoriinde istihdam edilen kisi sayisi c¢alisma
kapsamindaki dénem icin her yil artmis, ulastirma sektoriindeki katma deger her yil
artmig; demiryolu sektdrindeki verimlilik her yil artmis olmasina ragmen Tirkiye'nin
transit yuk hacmi ayni oranda artmamistir. Clnkd Turkiye’nin uluslararasi ham
petrol boru hatlarinda kapasitenin ¢ok altinda tasima gerceklesmis ve demiryolu ile
ulastirma sektérindeki gelismeler sadece ulusal sinirlar icindeki ulastirma
faaliyetleri ile sinirli kalmistir. Buna bagli olarak ¢alisma kapsaminda 2010 yili icin
yapillan tahmin degerlerinin gerceklesmesi ancak bu ¢ cevre faktdrinin

uluslararasi anlamda degerlendiriimesi ile olabilecektir.

Milli gelir rakamlari ait oldugu Ulkenin ekonomisinin saghgi, gelismesi ve
benzeri konularda bilgi veren ¢ok dnemli bir ekonomik gdstergedir. Milli gelir bir tlke
ekonomisinin blylytp blylumedigini gosterir. Ekonomik biyime, bir tlkede Uretim
faktorleri miktarinin artmasi, Uretim kapasitesinin blyimesi ve béylece bir evvelki
doneme gore daha ¢ok mal ve hizmet Uretilebilmesidir. Milli gelirin diger bir dnemli

gorevi tlkeler arasi ekonomik karsilastirmada kullaniimasidir.

Tarkiye’de milli gelir 1987 yili fiyatlaryla 1980 yilinda 50 trilyon TL civarinda
iken 2000 yilinda 120 trilyon TL civarina ulasmistir. Milli gelirdeki bu degisim ile
Turkiye'nin konteyner hacmindeki degisim arasinda paralel bir artis vardir. Turkiye
limanlarinda 1980 yilinda 18345 TEU elleclenirken bu rakam 2000 yilinda 1473176
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TEU'’ya yukselmistir. Milli gelir Glkedeki batiin Gretim sektorlerini etkileyen en 6nemli

faktorlerden birisi olup ayni zamanda hizmet sektérlerini de etkilemektedir.

Doviz kuru Ulkeler icin ¢cok biyik dnem tasimaktadir. Cinki 1990’ yillarin
ikinci yarisindan gunuimiize gelismekte olan piyasalarda c¢ok sayida finanssal kriz
yasanmistir. 1994 Meksika ile baslayip, 1997 Uzak Dogu, 1998 Rusya ve nihayet
2001 Tarkiye ile devam eden finanssal krizler serisinin pek ¢ok sebebi vardir ve bazi
krizler digerlerini tetiklemislerdir. Bununla beraber, krizlerin dogmasinda veya

derinlesmesinde en dnemli faktdrlerden biri olarak kur rejimleri gosterilmigtir.

Kur rejimlerinin niteligini belirleyen en énemli unsur, déviz kurunun serbestce
dalgalanmasinin mumkin olup olmayacagidir. iki asiri u¢ olarak tam dalgali kur ve

tam mudahale se¢cenekleri arasinda ¢ok sayida karma kur rejimi mevcuttur.

Sabit kur rejimlerinde beklenen kura iliskin bir bilgi saglandigi igin kur riski
azalir. Bunun sonucu olarak yabanci yatinmlar ve uluslararasi islemler artar. Azalan
belirsizlik dolayisiyla sadece yabanci yatirimlarin gelisini degil, yerel ekonomik
birimlerin uluslararasi piyasalara girigini de kolaylastirir. Azalan belirsizlik hem
iceride faizleri, hem de dis bor¢glanmada risk primini dusdrtr. Para arzindaki

beklenmedik degisimlerin kur tzerindeki etkilerini azaltir.

Dalgali kur rejimlerinin en dnemli avantajlar disaridan gelen soklara karsi
direncli olmasidir. Kur tamamen serbest oldugu icin etkin isleyen bir doéviz
piyasasinda kurlar yeni olusan durumlara ve Ozellikle de soklara hizla ve tam olarak
uyum saglarlar. Dalgali kur rejimlerinin bir diger avantaji dis ticarette kurun
degerlenmesine bagl bir rekabet kaybinin yasanmamasi, dolayisiyla ddemeler
dengesi acgisindan bir sorun ortaya cikmamasidir. Kur istikrari bir hedef olarak
alinmadigi icin merkez bankasinin daha etkin bir para politikasi ylUritme sansi

bulunmaktadir.

Calismanin  kapsadigi dénem 1980-2000 yillari arasinda Turkiye'de
uygulanan kur rejimlerini inceledigimizde kokli degisimlerin yapildigi gortlmektedir.
24 Ocak 1980 kararlarina kadar kontrolli ve katl kur politikasi uygulayan Trkiye,

bu tarihte aldigi kararlar ¢cercevesinde, “daha gercekci ve esnek” bir kur rejimine
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gecmeye karar vermistir. Bu kapsamda, TL, yabanci paralar kargisinda yaklasik

olarak yluzde 50 civarinda devalle edilmig ve katl kur uygulamalari kaldiriimistir.

1984 yilinda kur rejiminde ¢ok énemli bir degisiklik yapilarak ticari faaliyetler
karsihginda edinilmis dovizlerin bankalarda mevduat olarak tutulmasi imkani
getirilmistir. 1989 Agustos ayinda kabul edilen 32 sayili kararla doéviz tUzerindeki

kisitlamalarin hemen hepsi kaldinimis ve TL i¢in konvertibiliteye gecilmistir

1990-1992 yillari arasinda doviz piyasasi genellikle TC Merkez Bankasrnin
dovizi kontrol altinda tutma cabalarinin sonucu olan midahalelere ugramistir. Fakat
bu mudahaleler kur rejimini etkileyecek ol¢gtide yogun olmamistir. 1999 yili sonuna
kadar etkileri nedeniyle kontrollii serbest bir kur rejimi uygulanmistir. Bu dénemde,
kur artiglari genelde enflasyon diizeyinde veya bu diizeyin biraz altinda tutulmustur.

2000 yilbagindan sonra kur temelli stabilizasyon programi uygulanmistir.

Doviz kurundaki degisimlerin Turkiye'de diger Uretim ve hizmet sektorlerini
etkiledigi gibi Turkiye'nin konteyner ellecleme hacmini de yillar itibariyla

etkileyebilecek guclu bir faktor oldugu, arastirmanin temel bulgularindan birisidir.

Tarkiye'nin, calismanin kapsadigi dénem icin denizyoluyla yapilan toplam
tasima miktari 1980 yilinda 56 milyon ton iken 2000 yilinda 186 milyon tona
yukselmistir. Bu de@erlere kabotaj tasimalari ve transit yukler dahil, Botas'in
tasimalan harictir. Rihtim basina liman verimliligi degerleri her yil icin elleglenen
toplam yik miktarinin toplam rihtim uzunluguna bélinmesiyle elde edilmistir. Bu
degerler ait olduklari yila ait metre basina Turkiye limanlarinda elleglenen yik

miktarini gostermektedir.

Tarkiye'de limanlar devlet tarafindan isletilenler ve 06zel sektér olarak
siniflandirilabilir. Devlet tarafindan isletilen genel amacli 14 kamu limanindan, 7
adedi TCDD tarafindan, diger 7 adedi TDIi tarafindan isletimektedir. TCDD'ye ait
limanlar Turkiye'nin tim demiryolu sebekesiyle baglantili olmalarinin yani sira,
devletin ana karayolu agi Uzerinde olmalari ve uluslararasi hava alanlarina
yakinliklann dolayisiyla denizyolu-demiryolu c¢oklu ulastirma igcin  mikemmel

konumdadir. TDI limanlarindan 13 adedi 1997 yilindan itibaren dzellestirilmistir.
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Son yillarda 6zel isletmeler de artik girisimlerde bulunmakta olup 6zellikle
izmit Korfezi, Ambarli Bolgesi, Gemlik Korfezi, Nemrut Koyu ve iskenderun

Kdrfezi'nde 60’a yakin liman ve iskele yapimi gerceklestirmislerdir.

Tarkiye'nin toplam rihtim uzunlugu 1980 yilinda 44.551 metre iken 2000
yilinda 80.947 metreye yukselmistir. Yillar itibariyla yatinmlara bagli olarak rihtim
uzunluklar artarken elleclenen yik hacmi de artmigtir. Ellecleme ekipmanlarinin
tedarik edilmesi ve mevcut olanlarin modernizasyonu rihtimlarin daha verimli
kullaniimasini saglamaktadir. Her ne kadar verimlilik azar azar artsa da, diger dinya

limanlari ile karsilastirdiginda Turk limanlarinin yavas kaldigi anlasiimaktadir

Rihtim verimliligini etkileyen faktorler konteyner, konvansiyonel yukler ve
dokme yuklerin ellecleme verimliligi ile ilgilidir. Tum Tarkiye limanlarinda konteyner
ellecleme verimliligi metre basina 246-496 TEU arasinda degismektedir. Bu
rakamlar diinya limanlari ortalamasinin altindadir. Konvansiyonel ytklerde verimlilik
yukin cinsine gore degismekle beraber saatte 20 ton ile 25 ton arasinda
degismektedir. Oniimiizdeki yillarda hedeflenen miktar 25 ton ile 50 ton arasindadir.
Dokme yikler icin ise ellecleme ekipmanlarinin yenilenmesi ile saatte 30 ton ile 40

ton arasinda degisen ellecleme sirati 300-400 tona ¢ikabilecektir.

2010 yihnda Turkiye’nin transit yik hacminin 119 milyon ton olacagini tahmin
edilmistir. Bu miktara uluslararasi anlamda yapilan ham petrol tasimaciligi da
dahildir. Irak-Ceyhan petrol boru hattinin 70.6 milyon ton olan kapasitesinin tam
olarak kullaniimasi ve Baku-Tiflis-Ceyhan petrol boru hattinin igletmeye aciimasi ve
50 milyon ton olan kapasitesinin tam olarak kullaniimasi durumunda 120.6 milyon
ton transit ham petrol trafigi olacaktir. Yapilan tahmine gére Turkiye'nin uluslararasi
ham petrol tagimasi 2010 yilinda da toplam transit yik hacminin biyik bir bélimana

olusturacaktir.

2000 yihnda Turkiye limanlarinda Botas’in tagimalari haric 156 milyon ton
yukin elleglendigi ve bu talebin her yil arttigi disiuntldiginde, Turkiye limanlarinin
bu hacmi kargilamasinin miimkin olmadigi goriilmektedir. Ust yapi ekipmanlarinin
tedariki, modernizasyonu,  verimliliklerinin  arttinlmasi  kapasiteyi  biraz
yukseltebilecek olup, artan hacmin kargilanmasi ancak alt yapi imkanlarinin
arttinlmasiyla saglanabilecektir. Uzun vadeli liman gelisim politikalarina paralel

olarak atilacak adimlar ile yatinmlar yodnlendirildiginde bu kapasiteye ulagsmak
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mumkiin olabilecektir. Ozel sermayenin bu konuda tesvik edilmesi énemli bir yer

tutmaktadir. Hesaplamalarda transit konteyner trafigi hari¢ tutulmustur.

TCDD limanlarinin yillik ellegcleme kapasitesi 30 milyon ton, diger 06zel
limanlarin toplam kapasitesi 149 milyon ton’dur. Transit ulastirma anlaminda tim
limanlarinda karayolu ve demiryolu baglantisi olmasi sebebiyle TCDD limanlarinin
diger limanlara gore ustunlikleri bulunmaktadir. TCDD limanlarinin konvansiyonel
yuklerde verimliligin 2010 yilina kadar yizde 45-50 artmasi durumunda ve kuru
dokme yiklerde tedarik edilecek ekipmanlara bagh olarak verimliligin yiizde 600-700
artmasi beklenebilir. Ust yapi imkanlarinda beklenen iyilestirmelerin yapilmasi
durumunda dahi TCDD limanlarinin 2010 yiinda mevcut ithalat, ihracat, kabotaj ve

transit yukleri ellecleyebilecek kapasiteye ulagsmasi mimkin degildir.

TCDD limanlarinin imkan ve kabiliyetlerinin arttirlmasi yaninda 6zel sektor
limanlarinin da imkanlari arttirlmasi ve liman arkasi demiryolu ve karayolu
baglantilarinin  disunilmesi gerekmektedir. Mersin Limanrnin yukd hafifletmek
lzere Antalya Limani icin mevcut kapasiteyi arttirici dnlemler Akdeniz Hatt’'nda
ikinci bir Turk Limani yaratabilecektir. Antalya Limanr'nin Akdeniz HattI'ndan sapma
mesafesi Mersin Limanrndan kisadir. Ancak Antalya Limanrnin en buayuk
dezavantajl liman arkasindaki ulasimin kisitli olmasidir. Demiryolu mevcut degildir
ve cografi sartlar demiryolu yapiminin maliyetini ¢cok yukseltmektedir. Karayolu
ulasimi yeterli degildir. Ancak diger limanlar arasinda verilen feeder hizmet ile

ulasim saglanabilecektir.

Tiurk limanlarinda konteyner elleclemesi TCDD limanlari ile izmit Korfezi,
Gemlik ve Ambarli'daki 6zel liman ve iskelelerde yapiimaktadir. 2003 yili icin toplam
konteyner elleclemesinin % 35.7’si Marlim (yeleri, % 28'i izmir, %19’u Mersin ve %
10'u Haydarpasa Limanrnda ellegclenmistir. Toplam konteyner ellecleme hacmi
icerisinde blyluk paya sahip olan 6zel sektore ait konteyner terminalleri sayesinde
2005 ile 2010 yillari arasinda tahmin edilenin ¢ok Uzerinde bir konteyner

kapasitesine sahip olunacaktir.

Tarkiye limanlarinin 2010 yilinda arzu edilen kapasiteye ulasabilmesi igin
hem 6zel sektér tarafindan insa edilmis ve isletimekte olanlar, hem de kamu
limanlar olmak tzere bitin limanlarin gelisim planlari uzun vadeli liman gelisim

politikasina uygun olarak yuratilmelidir. Tarkiye limanlarinda konteyner ellegcleme
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verimliligi en yuksek liman Haydarpasa Limanrdir (496 TEU/m). Diger dinya
limanlarina baktigimizda verimliligin 773 ile 1919 TEU arasinda degistigi

gOrilmektedir.

Tarkiye limanlarinin gelecekte daha modern ellecleme ekipmanlarina
kavusmasi ve verimliligin yaklasik dinya limanlarina ait ortalama deger olan 1300
TEU/m olmasi durumunda, 2010 yilinda Turkiye genelinde yeni konteyner
terminallerine ihtiya¢ duyulacaktir. Transit konteyner trafiginin Akdeniz ve Ege
limanlarinda yogunlasacadlr g6z onine alindiginda yatirim planlamalarinda bu

limanlara dncelik verilmesi dogru olacaktir.

Akdeniz konteyner hattinda ana liman olarak aniimak isteyen Mersin ve izmir
Limanlar’'nda mevcut alt yapi imkanlan ile gelecek icin tasarlanan kapasiteyi
karsilayip karsilayamayacagdi arastirildiginda; izmir Limanrnin 1050 metre olan
konteyner terminalinin diinya limanlarinin eristigi ortalama 1300 TEU/m’lik rihtim
verimliligine ulasmasi durumunda kapasitesi 1.36 milyon TEU olacaktir. Bu rakam
980 metre konteyner terminali uzunluguna sahip Mersin Limani i¢in 1.27 milyon TEU

olacaktir.

izmir ve Mersin Limanlari rihtim vinci operasyonel verimliligi acisindan
incelendiginde; bu limanlardaki verimlilik dinya limanlarindaki standarttan dusuk
oldugu gorulmektedir. 90 000 TEU ile 150 000 TEU arasinda deg@isen bu degerlerin
ortalamasi olarak 120 000 TEU kabul edildiginde, izmir ve Mersin Limanlar’nin bu
verimlilige ulagsmasi durumunda izmir Limani 600 000 TEU, Mersin Limani 360 000
TEU ellecleyebilecektir. Bu rakamlar izmir ve Mersin Limanlari i¢in hedeflenen
rakamlardan ¢ok azdir. Beklenen kapasiteye ulasmak icin 2010 yilina kadar izmir

Limani icin 6 adet, Mersin Limani i¢cin 7 adet daha gantry kreyne ihtiya¢ olacaktir.

2003 yili itibanyla Turkiye'de elleclenen toplam konteyner miktarinin %
35.7’si Marlim uyeleri, % 56.7'si TCDD tarafindan ellegclenmektedir. Gelecek
donemde Marmara'daki 6zel limanlarin payr daha da artarak TCDD limanlarini
gecmesi beklenmektedir. Marmara’daki herhangi bir liman ile Kuzey Avrupa’dan
herhangi bir liman arasinda dogabilecek dogrudan yuk talebinin haftada 4000
TEU’dan fazla olma durumunda ki bu deger tek bir gemi ile taginabilecek miktardir,
bu limanin trafigi yilda 200 000 TEU artacaktir.
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Yukarida belirtilen kapasiteye ulasmak icin ellecleme ekipmanlarinin
iyilestiriimesinden baska alt yapi imkanlarinin genigletiimesi gerekecektir. Bu konuda
yasanacak kaynak sikintisi diger gelismis Ulkelerde kullanilan yontemlerin
Tarkiye'de uygulanmasiyla c¢dzimlenebilecektir. Liman gelirlerinin bir kisminin
yatirima harcanmasi, yap-iglet-devret modeli, isletme haklarinin devri, 6zel sermaye
ve vergi sistemindeki muafiyet uygulamalar Tirkiye genelinde liman ve konteyner

terminali yatinmlarinin artmasina neden olabilecektir.

Tarkiye’de halen kamu limanlarinda liman alt yapi insaatlar ulusal bitce
icindeki deniz limanlarn bitcesinden karsilanmaktadir. Ancak bunlarin Gst yapilarinin
bakimi ilgili liman ydnetimleri tarafindan yapilmaktadir. Liman yatirnmlari 1990’
yillardan bu yana hikimet yatirimlari icinde % 0.5'lik bir paya sahip olmustur. Liman
yatirim miktarlari hiikiimet yatinmlarinin % 30’unu olusturan karayolu yatirimlari ile

karsilastirildiginda son derece dusuktar.

Ozel sektor yatinmlari 1980'li yillarda baslatilan 6zel sektor katihminin tesviki
ve kamu tesekkillerinin 6zellestiriimelerini takiben yikselmis ve su anda sabit
sermaye yatirimlarinin % 70’ten fazlasini olusturmaktadir. Tirkiye'ye yabanci
sermaye dogrudan yatirim akigi yeterli degildir. TUrkiye yabanci sermaye akisinda
gelismekte olan ulkeler arasinda 1990l yillarda 22. sirada iken daha sonralari 55.

siraya dasmaustur.

Liman yonetim ve isletmecililigi surekli degisen cevre kosullarina cevap
verebilecek ve liman geligsim politikasina uygun olacak bir anlayigla yarutalmelidir.
Hizmet kalitesini arttirmak icin liman ydnetim birimlerine mimkin olan destek
verilmelidir. Her bir liman ydnetimi otonom bir birim olarak kabul edilmeli ve
hikimet tarafindan yonlendirilmelidir.  Tiarkiye’de ihtiyag duyulan liman
yonetimlerinin merkezi hikimetin uygun katilimiyla kontrolini saglayacak bir
sistemdir. Bdyle bir sistemde her bir liman isletmecisi limanini merkezi hikimetce

yurarlige konulan mastir planlar uyarinca isletmek zorunda kalacaktir.
Limanlarda verimlilik her zaman 6nemini koruyacaktir. ileri teknolojilerin

getirilmesi, bilgisayar kullaniminin yayginlastiriimasi, alt yapr ve st yapi

ekipmanlarinda planli bakim sisteminin idame ettirilmesi, egitim sisteminin
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etkinlestirimesi ve EDI sistemine gecis hedeflenen verimlilige ulagsmada birer

basamak olacaktir.
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SONUC VE ONERILER

Dunya ekonomik, siyasal ve kiltirel yonden ¢ok hizli bir kiiresellegsme sireci
icine girmistir. icinde bulundugumuz yuzyihn getirisi olarak geleneksel siyasi
bloklarin ortadan kalktigi, her alanda liberal egilimlerin giclendigi ve teknolojik
gelismelerin ¢ok hizli bicimde ©nemli de@ismelere yol actigi bir dénemden

gecilmektedir.

Bu kiresellesme sireci icerisinde lojistik faaliyetler de degisim gecirerek
klasik yapilarindan siyriimaktadirlar. Uretim ve dagitim stratejilerinin modern lojistik
anlayisi icinde degerlendiriimesi, coklu ulastirmanin ortaya cikmasi, envanter
politikalarinin degismesi, dis kaynak kullaniminin artmasi, bilisim teknolojileri
alaninda yasanan degisimler, surdirulebilir kalkinma ve ¢evre bilincinin gelismesi

kiresellesmenin getirdigi egilimler olarak sayilabilir.

Bu egilimlerin 15131 altinda uluslararasi boyut kazanan ulastirma sektort dis
cevre faktorleri tarafindan degisime zorlanmistir. Diinya deniz ticaret hacminin her
yiIl artan bir oranla blyumesi, konteyner tasimacihiginin giderek blyik boyutlara
ulasmasi, ham petrol ve dogal gaz transferlerinde boru hatlarina ge¢mis yillara gore
daha fazla ihtiya¢ duyulmasi ve demiryollarina verilen énemin artmasi ulagtirma
sektorinl deg@isime zorlayan faktorler olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Btln lojistik
faaliyetlerin artik uluslararasi anlamda yerine getiriimesi ve ulastirma sektdriinde

bittinlesmenin gerekliligi ortaya ¢ikmistir.

Bu bitinlesmenin drind olan c¢oklu ulastirma tara farkh ulastirma tarleri
arasinda en uygun olanlarin secimi esasina dayanir. Temel ulastirma tirlerinin
birbirlerine gére Ustunlikleri ve avantajlarini tespit ederek ulastirma maliyetini en
aza indirme amaciyla dogmustur. Tlrler arasinda en ekonomik olanlardan birisi olan
demiryolunun kullaniimasini kolaylastiran bir sistem oldugundan bu sayede yiiksek
oranl enerji tuketimi ortadan kalkmaktadir. Ayrica, karayolu kullaniminin ortaya
cikarttigi atik gaz ve gurualtd kirliligi buyidk olcide azalmakta ve evrensel cevre
degerlerine de saygili bir ulastirma ortami saglanmis olmaktadir. Yiksek guvenlik
nedeniyle, can ve mal kaybi digmekte ve bdylece insan kaynaklarinin daha verimli

kullaniimasi saglanmaktadir.
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Gunumuzde kara-hava-deniz gibi temel ulagtirma tirlerinin birbirine organize
bicimde gumrikleme, ellecleme ve depolama vb. faaliyetleri de kapsayacak bir
sekilde etkili ve verimli bir sekilde gerceklestiriimesi amaclanmaktadir. Tamami
denizyolu ile yapilacak bir ulastirmada verimli oldugu taktirde karayolu veya
demiryolunun kullanilmasi ihtiyaci karakdprist kavramini ortaya c¢ikarmistir. Bu
kavram yeni bir kavram degildir ve temelleri cok eski zamanlara dayanir. Ornek
olarak ipek yolu karavanlari, modern ulastirma sistemlerinin icadindan evvel
yuzyillar boyunca Dogu ile Bati arasinda yolculuk yapmislar ve 6zellikle kara, nehir

ve kisa deniz yollarini kullanmiglardir.

Zaman icerisinde bircok ulastirma isletmesi karakoprisuni, kitalararasi veya
Ulkeler arasi bir denizyolu kanalindan daha verimli oldugunu goérmustir. Birgok
durumda gemi gecisine misaade edecek kadar genis olmayan kanallar karadan
gecilmek suretiyle yolculuga devam edilmistir. Veya gemi trafiginin yogun olmasi
dolayisiyla uzun bekleme sireleri gerektiren kanallar da karadan gecilerek zaman

ve maliyetten tasarruf edilmistir.

Tarkiye, Avrupa ile Asya arasinda yer alan 6nemli konumuyla t¢ tarafi dort
denizle ceuvrili, deniz ulagimina son derece elverisli biyuk bir Glkedir. Bu konumsal
avantaj Turkiye'nin karakoprusu islevi gormesini saglamaktadir. Degisik Avrupa-
Tarkiye karakoprileri, Birmingham-Tahran arasinda iki denizyolu ve iki demiryolu
kullanilarak 6.943 km tasarruf edilmesini saglamaktadir. Tirkiye ayni zamanda
Rotterdam-Marsilya-Mersin-Tahran yolu (zerinde ve Birmingham, Rotterdam,
Hamburg gibi Kuzey Avrupa limanlarlyla Mersin-iran-Irak arasinda isleyen bir

karak6prasudr.

Turkiye tarih boyunca da Dogu ile Bati arasinda dogal bir kopri
olusturmustur. Tirkiye izerinden gerceklestirilen transit ulastirma énceleri iran ve
Ortadogu ulkelerinin dis ticaret yikleri icin s6z konusu iken hizla degisen diinya
dengesi icinde Ozellikle Orta Asya Turk Cumbhuriyetlerine ve buyik bir pazara
yayllmaya baslamistir. Transit ulagtirma ulusal ve uluslararasi politik olaylardan ¢cok
etkilenmektedir. Sovyetler Birligi'nin dagiimasi, iran - Irak Savasi, Kérfez Savas! gibi

olaylar transit ulastirmanin olumsuz yonde etkilenmesine neden olmustur.

Turkiye bulundugu cografya icinde degerlendirildiginde batisinda AB Ulkeleri,

dogusunda Kafkas ve BDT Ulkeleri, kuzeyinde Rusya Cumhuriyetleri ile glineyinde
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Yakin Dogu ve Orta Dogu Ulkeleri yer almaktadir. Avrupa Birligi Ulkeleri kendi
ulastirma sistemlerinin gelismesi ve bitinlesmesinin diger Avrupa ulkelerini de i¢ine
alan bir ulasim aginin saglanmasiyla gerceklesecegine inanmakta, tim Avrupa

Ulkelerini ve diger cevre Ulkeleri de igcine alacak bir ulastirma agi planlamaktadir.

Sovyetler Birligi'nin parcalanmasi ile ortaya c¢ikan ulkelerin serbest piyasa
ekonomisine gecmeleri sonucunda ortaya cikan ekonomik, siyasi ve sosyal
gelismelerin neticesinde ekonomik isbirlikleri yaratilmasi cabalari ile birlikte
ulastirma sistemlerinin de daha yaygin bir sekilde biutunlestiriimesi ihtiyaci artmistir.
Bu ihtiya¢ bati Avrupa ulkelerinin ulastirma ile ilgili stratejilerini degistirmelerine yol
acmistir. Avrupa Birligi bUnyesinde ulastirma konusunda c¢ok yonlia faaliyetler
yuritmekte olan Bati Avrupa Ulkeleri, dnceliklerini Merkezi ve Dogu Avrupa Ulkeleri
ile batinlesme konusuna kaydirmakla beraber ayni zamanda, Asya pazarlarina
ulasmak icin guvenli, hizli ve ucuz ulastirmaya olanak saglayacak glizergah arayisi

icine girmisler ve ulastirma stratejilerinde bu yonde 6nemli degisiklikler yapmislardir.

Tarkiye, Asya ve Avrupa kitalar arasinda, etrafinda ulastirma ihtiyaclarinin
karsilanmasini talep eden Ulkeler ve ulke gruplari ile ayni cografya icerisindedir.
Dogusundaki ulkeler tarafindan biylk miktarlarda uretilen petrol ve dogal gaz,
batisindaki kullanici tilkeler tarafindan tiketilmektedir. Dil ve kiltlir birligi bulunmasi
Tark Cumbhuriyetleri ile Turkiye'nin politik iligkilerini olumlu yonde etkilemektedir. Bu
durum uluslararasi projelere yatirm konusunda bir avantaj olarak ortaya

¢cikmaktadir.

Avrupa Ulkelerinin temel taleplerinin basinda ham petrol ve dogal gaz
gelmektedir. Bu UrUnler cesitli ulastirma turleri ile tasinabiliyor olmalarina ragmen,
boru hatlari gerek karayolu ve demiryolu, gerekse denizyolu ulastirmasina gére
daha hizli, daha guvenli ve daha ekonomik ulastirma tird olup, uluslararasi
ulastirmada 6nemli bir yeri vardir. Turkiye bu bakimdan stratejik bir konumdadir.
Zengin yeralti kaynaklarina sahip Hazar Bolgesi ve Orta Dogu Boélgesi Ulkeleri ile bu
kaynaklara gittikce daha fazla ihtiyac duyan Bati Ulkeleri arasinda bir gecis tlkesidir.
Ozellikle Hazar Denizi'nin soduk sular altinda yatan zengin hidrokarbon
rezervlerinin, uluslararasi enerji piyasalarina ulastiriimasi meselesi, 10 yili agkin bir
suredir Turk ve dinya kamuoyunun yakindan, merakla ve dikkatle takip ettigi cok

onemli bir konudur.
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Dolayisiyla, Turkiye kendisine hem ekonomik hem de siyasi gug¢
kazandiracak uluslararasi ham petrol ve dogal gaz boru hatti ulastirmasina gereken
onemi vermek zorundadir. Bu ac¢idan uluslararasi petrol ve dogal gaz boru hatt
projelerinin gercgeklestiriimeleri, boru hatti ulastirmasinda atiim anlaminda bir
gelisimi olusturacaktir. Ve bu gelismeler Turkiye'nin 21. yizyilda enerji kdprusu ve

terminali olmasina yol acabilecektir.

Bakui-Tiflis-Ceyhan Ham Petrol Boru Hatti Projesi, 1991 yilindan bu yana
Tarkiye'nin gindemindedir. 2005 yilinda tamamlanmak Uzere projelendirilmistir.
Dogu-Bati enerji koridorunun 6nemli bir ayagini olusturan bu projenin hayata
geciriimesiyle Turkiye’'nin jeopolitik dnemi artacak, Ceyhan 6nemli bir uluslararasi
petrol piyasasi merkezi haline gelecek, tanker trafigi azalacak, bdylece Bogazlar'in

cevresel emniyetine olumlu katkisi olacaktir.

Oniimiizdeki yillarda Turkiye (izerinden Avrupa'ya artan miktarlarda Hazar ve
Ortadogu’da Uretilen dogal gaz tasinacak, bu miktar 2010'lu yillardan baslamak
tzere Ozellikle 2020'lerde oldukca buyik miktarlara ulasacaktir. Bu projelerin hayata
geciriimesi Turkiye acisindan istihdam ve milli gelirin artmasina katkida

bulunacaktir.

Turkiye'nin uluslararasi ulastirmada saglam bir sekilde yer alabilmesi igin ana
ulastirma guzergahlari Gzerinde yolu kisaltan alternatifleri 6n plana c¢ikartmasi
gerekmektedir. Bu konuda en oncelikli proje Kars-Tiflis demiryolu hattidir. Bu
konuda yitirlecek zaman, alternatif gizergahlarin iyice benimsenmesine ve
yerlesmesine, boylece Turkiye'nin ¢ok biytk potansiyele sahip Avrupa-Asya transit

ulastirmasinin disinda kalmasina yol acabilecektir.

Kars-Tiflis demiryolu baglantisi, Turkiye'nin bir bakima ¢ehresini ve kaderini
degistirecek bir hattir. Uzak Dogu’yu, Orta Asya Tiurk Cumhuriyetleri Gzerinden ve
en kisa guzergahtan Akdeniz'e baglayacak olan bu demiryolu, tarihi ipek Yolu’nu
Kafkasya uzerine oturtacak, Trans-Sibirya, TRACECA ve Turkmenistan-iran
glzergahlar bugiinki islevlerini kaybedeceklerdir. Bu  demiryolunun
gerceklestiriimesi ile birlikte, denize kapali yani, hicbir limani olmayan ulke
durumunda olan Orta Asya Tiirk Cumhuriyetleri’nin yiiklerinin iran tizerinden Siiveys

Kanali'ndan ge¢cme zorunlulugu da ortadan kalkacaktir.
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Kars-Tiflis baglantisi ile Akdeniz'deki iskenderun ve Mersin Limanlari da bu
ulasima aciimis olacaktir. Béylece, denizlere kapali olan, Akdeniz ve Avrupa'ya
ulasmada buyuk zorluklar yagsayan ulkelerin de bu sikintilan ¢ok biytk dlcide
hafiflemis olacaktir. Bu yol, tarihi ipek Yolu'nu Kafkaslar tizerine yonlendirecek,

Tarkiye'nin transit ulastirmasini olumlu yénde gelistirecektir.

Turkiye ile Gurcistan ve Azerbaycan arasinda demiryolu baglantisini kurmak,
iran Uzerinden gecen Dogdu-Bati koridoruna alternatif bir giizergah olusturmak,
bayuk bir ulastirma potansiyeline sahip Orta Asya Cumhuriyetlerini Turkiye'ye
baglamak, Avrupa ile Orta Asya arasinda daha kisa, ekonomik ve guvenli bir yol
tizerinden ulasimi  saglamak,  Turkiye-Gurcistan-Azerbaycan-Turkmenistan
tizerinden gecgen demiryolu-denizyolu ¢oklu ulastirmasi ile Orta Asya’yr Akdeniz'e

baglamak Turkiye'yi lojistik karakdprisi konuma getirebilecektir.

Marmaray istanbul Bogazi Demiryolu Tiip Gegisi Projesi Tirkiye agisindan ¢ok
onemli bir projedir. Tamamlandiginda Avrupa ile Asya arasinda kesintisiz demiryolu

hizmeti verebilen, Turkiye acgisindan transit ulastirmada en 6nemli glizergah olacaktir.

Tarkiye’de demiryolu—denizyolu coklu ulastirmanin dnemi anlasiimis ve
demiryolu baglantili limanlarca tesvik edilir duruma gelmistir. Halen Turkiye
genelinde liman arka alani cercevesinde yapilan tagsimalarin % 95'i karayolu ile
gerceklesmektedir. TCDD limanlarina gelen—giden yikin demiryollarina
cekilebilmesi, demiryolu payinin arttirilabilmesi igin demiryolu tarifelerinde % 70’e
varan indirimler yapilmasi saglanmistir. Ayrica liman hizmetlerinde de belirli
sartlarda % 15’e varan indirimler yapilmaktadir. Bu baglamda, demiryolunun payinin
arttinlmasi hem lojistik etkinligi arttiracak hem de cevre koruma yonli bir acilim

saglayacaktir.

Tarkiye denizyolu ulastirmasi bakimindan Akdeniz Bolgesi'nde Avrupa,
Slveys Kanali, Asya Hatt'na ¢ok yakindir. Karadeniz Bélgesi ve Turk Bogazlari,
Avrupa Birligi ve Balkan ulkeleri ile olan buttinlesme calismalari nedeniyle ve gerek
jeostratejik, gerekse jeopolitik acidan tasidigi 6zellikler nedeniyle Tirkiye Dogu-Bati
ve Kuzey-Guney ulastirma eksenlerinin tam ortasinda bulunmaktadir. Bu durum
lojistik sektoriinde Turkiye'ye karakopristu olma potansiyelini kazandirmaktadir.
Turkiye'nin sahip oldugu bu potansiyelin diinyadaki lojistik eg@ilimlerin paralelinde

aciga cikarilmasi Turkiye ekonomisine biyulk katkilar saglayacaktir.
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Dinyada son on yil boyunca konteyner tasimaciiginda gorilen buyuk
oranlardaki artislar, buylyen gemi tonajlari ve denizcilik isletmelerinin dlgek
ekonomilerinden yararlanmak icin birlesmeleri, daha biyik transit hacimlerinin
olusmasina sebep olmustur. Su anda tim konteyner yiklerinin % 25-27’lik bélimu
transittir. Transit konteyner trafigi denizci tlkeler i¢in milli gelirin ve istihdamin blyuk

bir bolumUnG olusturmaktadir.

Turkiye, jeopolitik konumunun getirdigi UstUnlikleri  degerlendirmek
durumundadir. Bu yapillamazsa Avrupa-Asya-Ortadogu Ucgenindeki ticaret
hareketinde komsu Ulkeler tarafindan by-pass edilen ve yalnizca feeder hizmeti
verebilecek bir Ulke konumuna gelebilme olasihidr mevcuttur. Bunun da 6tesinde
Tarkiye Akdeniz'i gecen ana konteyner arteri Uzerinde bir odak noktasi ve transit
trafigin gecis koridoru olma noktasina gelmeye aday bir tlkedir. Ana hat konteyner
gemilerinin ugrak noktalarindan en az bir tanesinin bir TUrk limani olmasi Turkiye'nin

transit trafigini cok buyuk boyutlara getirebilecektir

Dogu Akdeniz'de Misir'in; Damietta ve Port Said, Israil'in; Haifa, Kibris Rum
Kesimi'nin Limasol ve Larnaka, Malta’nin; Marsaxlokk, Yunanistan'in Pire, italya’nln
Ravenna gibi limanlarn transit limani olarak on plana ¢ikarken Turkiye, limanlarinin
Akdeniz'deki konumunun ortaya koydugu sansi hentiz kullanamamistir. Akdeniz
uzerinden yapilan ulastirmada konumlari itibari ile 6zellikle Mersin ve izmir Limanlari

giderek buyuyen transit konteyner trafiginden pay alabilecek durumdadir

Dinya konteyner trafiginin % 24'G Akdeniz Koridoru’'nu kullanmaktadir. Uzak
Dogu lUlkeleri ile AB llkeleri arasindaki uzun mesafe konteyner tasimacihgi,
Akdeniz’ de bulunan transit limanlardan hizmet almaktadir. izmir Limani, Akdeniz ve
Karadeniz limanlarina yonelik konteyner tasimacihiginin merkezinde bulunmasi
nedeni ile trans-shipment merkezi olmaya aday bir limandir. Ancak bugiine kadar
gerceklestirilemeyen Alsancak Limani-Yenikale Gegidi arasindaki taranmasi
planlanan suyolundaki derinlikler 3. kusak konteyner gemileriyle ddkme yuk

gemilerine izin vermemektedir.

Turkiye kendi cografyasinin getirdigi avantajlari degerlendirme cabalari ile
birlikte AB ulastirma politikalarina uyumu da transit ulastirma agisindan son derece
Onemlidir. AB’nin ulagim politikasinin amaclarinin esasinda ulasimi sarddrdlebilir

kalkinma icine degerlendirebilmek bulunmaktadir. Bu yonde atilacak adimlar, hava
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kirliliginin ve karbondioksit emisyonunun sonucu iklim degisikliginin 6nlenmesi,

kaynaklarin guvenligi ve guralta kirliligiyle basa ¢ikabilmek icin gereklidir.

Bunlar; karayollarindaki yeniden yapilanma ihtiyaci, demiryollarinin ulagim
sektdrindeki yerinin guclendiriimesi, hava ulasimindaki sikisikhgin, gecikmelerin ve
kirliligin 6nlenmesi, deniz ulasiminin gelistiriimesi, i¢ su yollarinin daha etkili
kullaniimasi, deniz, i¢ suyollari ve demiryollari baglantisinin saglanmasi, ¢oklu
ulasimin 6zendirilmesi, yasal tikanikliklarin ortadan kaldirilmasi, Trans-Avrupa
Agdlar’'nin gelisimine hiz kazandiriimasi, yol guvenliginin saglanmasi, altyapi
kullanimlarinda tcretlendirmeye gecilmesi ve ulasim politikasinin genislemeye ayak

uydurmasinin saglanmasi olarak siralanabilir.

Ulasim aglarnin dncelikli hedefi, mevcut altyapilarin yetersiz oldugu veya
dar gegitlerin ve tikanikliklarin halihazirda sorun yarattigi sinir-6tesi ulagim aglarinin
belirlenmesi, planlanmasi ve gelistiriimesidir. Ulasim alaninda AB, hizli tren aglan
konusunda oldukca buyik 6lctide bir tanitim gergeklestirmis ve demiryolu projeleri
genellikle, TEN'lerin bir parcasi olan karayolu ulasimini ve havaalani projelerini
goOlgede birakmistir. Bunun en biuyik nedeni ulagim yatinmlarinin biyik olcide
demiryollarinda yogunlagsmis olmasidir. Ulastirma igin ayrilan toplam yatirim
degerinin % 80'i demiryollarina ve % 9'u karayolu/demiryolu baglantisina ayriimistir.

Sadece % 10'luk bir bolim ise yeni karayolu yapimina yoneliktir.

Tiarkiye uluslararasi mal ticaretinin serbestlesmesinin saglanmasi icin
ticarette teknik engellerin kaldiriimasina yonelik uluslararasi yukumlaliklerini yerine
getirememis ve AB -Turkiye arasinda Gumruk Birligi'nin gere@i Avrupa Birligi'nin
standardizasyon, 6lcim, kalite, test ve belgelendirme konularindaki mevzuatini da

asamal olarak kendi ic mevzuatina aktaramamistir.

TRACECA Programi kapsaminda, Avrupa pazarlan ile Orta Asya ulkeleri
arasindaki ticaretin bir kisminin demiryolu ve karayolu ile Turkiye Uzerinden
yapilmasi, ayrica Kafkasya ve Orta Asya Ulkelerinden gelen trafigin Bati Avrupa ve

Akdeniz havzasina Tirkiye tizerinden gecmesi mimkuin olacaktir.

Turkiye TRACECA'nIn disinda kaldiginda jeopolitik ve jeostratejik dnemi ile
cografi konumu itibariyle Asya ile Avrupa kitalar arasinda bir transit kdpri olmasi

avantajini  kaybetmesi muiumkindir. Oysa TRACECA koridorunun Tarkiye’nin
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etkisiyle gelistiriimesi hem gelecekte Tirk Bogazlari Uzerinden yapilacak transit
ulastirmayi azaltacak, hem de Orta Asya ve Uzak Dogu kaynakh yiklerin Turkiye'ye
girmesini ve dolayisiyla ulkenin bdlge tasimaciligindan daha fazla pay almasini

saglayacaktir.

Turkiye, Avrasya bolgesinde bulundugu ulastirma yollar kavsak konumu
nedeni ile bolgesel ulastirma merkezine donisebilecek potansiyele sahiptir. Bélge
icinde ve bdlge ulkeleri ile uluslararasi pazarlar arasinda gerceklesecek ticarete
konu olan mallarnin ulastirmasi Turkiye'ye ¢ok onemli déviz geliri saglayacaktir.
Tarkiye 6nemli bir bolimi bélge ulkelerine yodnelik olan uluslararasi ulastirma

gelirlerini artiracaktir.

Yukarida belirtilen hususlar ¢ercevesinde degerlendirildiginde; Turkiye’'nin
karakoprist uygulamalarinda ve transit ulastrma kapsaminda sahip oldugu
potansiyeli yeterince kullanamadigi ve ac¢igda c¢ikaramadigi gorulmektedir.
Turkiye'nin son yirmi yilda gerceklestirdigi uluslararasi transit ulastirmanin ytzde
90’'dan fazlasi dokme sivi (ham petrol, petrol Urtnleri ve diger sivilar ) yiklerden
olusmaktadir. Bu tasimalar BOTAS'In Irak-Ceyhan Ham Petrol Boru Hatti
vasitastyla Tirkiye tzerinden Iskenderun Limani kullanilarak yapilan tagimalardir.

Bunun disinda transit ulagtirma yok denecek kadar azdir.

Bir karakdprusunin cevresi bir cok faktorden olusur. Bu faktérler ic ve dis
cevre kosullarindan etkilenirler. Dis kosullar ulastirma sistemlerinin  tamamen
disinda olup sadece karakopriisii sistemini etkileyen kosullardir. Ornek olarak; milli
gelir, yatinm, nifus, katma deder sayilabilir. i¢ kosullar ulastirma talep ve arzini
dogrudan etkileyen kosullardir. Rihtim sayisi, ticaret filosunun kapasitesi drnek
olarak gosterilebilir. Senaryo yaklagiminda belirlenmis degiskenler karakoprisu arz
ve talebini yeterli bir sekilde yansitmalidir. Ayni zamanda sayilabilir tekniklere agik
olmahdir. Boylece analiz imkani bulunabilir. Karakdprisinin cevresi dort alana

ayrilmistir. Bunlar demografik, ekonomik, teknik ve organizasyonel alanlardir.

Tarkiye karakoprist modeli; ulastirma taleplerindeki i¢c ve dis faktorlerin ve
bu taleplerdeki degismelerin Turkiye’'nin ulastirma alt sistemleri de dahil olmak tizere
tim ulastirma arzini nasil etkiledigini agiklamayr amaglamaktadir. Bunun icin
kapsaml bir literatlir taramasi yapiimis ve senaryo analizleri igcin temel karar alanlari

belirlenmigtir.
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Calisma kapsaminda gecmis yillarin istatistiki verileri deg@erlendirilerek
yapilan analizler neticesinde transit yik hacmi icin bir model gelistirilmistir. Bu
modele ait degiskenler vagon verimliligi, boru hatti verimliligi ve ulastirma sektoru
istihdam verimliligi olarak otaya ¢ikmistir. Regresyon teknigi vasitasiyla gelistirilen
modeli olusturan degdiskenler organizasyonel makro c¢evre faktorlerinden
olusmaktadir. Diger makro cevre faktorlerine ait degiskenlerden olusan gecerli

bagka bir model gelistirmek mimkin olmamistir.

Tarkiye'de transit yik hacmini arttirmak icin verimliliklerini mutlaka arttirmak
gereken faaliyet alanlari yik vagonlarn, boru hatlari ve ulastirma sektdriinde
yaratilan katma deg@erdir. Modele ait en etkin degisken vagon verimliligidir. Yil
bazinda taginan TCDD tarafindan tasinan toplam yikin toplam yuk vagonu
sayisina bélinmesi ile elde edilen ve TCDD istatistiki verilerine gére modele alinan
bu degiskenin 1 tonluk verimlilik artisi transit yiik hacminde 5200 tonluk yik artisina

neden olmaktadir.

Uluslararasi ulastirma kapsaminda degerlendirilen Turkiye’'nin sahip oldugu
boru hatlari ile petrol tasimaciligi Tirkiye icin vazgecilmez bir unsurdur. Clnki
mevcut durum itibarnyla BOTASa ait tasimalar hari¢ tutuldugunda transit yik veya
transit konteyner miktari yok denecek kadar azdir. Mevcut boru hatlarinin verimli
olarak calistirlmasi kendini 4 veya 5 yilda amorti edebilen yatirimlarin énind

acacaktir. Boru hatti verimliligi degiskeni bu model i¢in en etken deg@isken olmustur.

Model belirleme calismalar neticesinde; Turkiye toplam konteyner hacminin
gelecek yillardaki miktann tahmin edilmeye calisiimistir. Calisma kapsamindaki
demografik faktdr olan nifusun hicbir gecerli modelde etkisi olmamistir. Ekonomik
faktdrlerden olan istihdam, temel endistri sektorleri katma deger ve ulusal sabit
sermaye yatirimlari degiskenleri hicbir modelde yer almamistir. Lokomotif ve
kamyon sayilarinin Turkiye’'nin toplam konteyner hacmi ile hig¢ iliskisi olmadigi

anlasiimistir.

Milli gelir rakamlari ait oldugu Ulkenin ekonomisinin saghgi, gelismesi ve
benzeri konularda bilgi veren ¢ok énemli bir ekonomik gostergedir. Milli gelir bir tlke
ekonomisinin blylylp blylumedigini gosterir. Ekonomik biylime, bir tlkede Uretim

faktorleri miktarinin artmasi, tretim kapasitesinin biyimesi ve bdylece bir evvelki
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doneme go6re daha c¢ok mal ve hizmet Uretilebilmesidir. Milli gelirin diger
sektorlerdeki etkisi ne kadar fazla ise konteyner tasimaciliginda da ayni etki s6z

konusudur.

ithalat ve ihracattan olusan dis ticaret makro ekonomik acidan
degerlendirildiginde o Ulkenin milli gelir rakamlari tizerinde etkisi biyiktir. ihracatin
milli gelir Gzerindeki etkisi arttirici yénde iken, satin alinan mal ve hizmetlerin
bedelinin 6denmesi milli geliri azaltici yonde olacaktir. Dig ticaret hacmi ile usd/tl

capraz kur Turkiye'nin toplam konteyner hacmini kuvvetli etkileyen degiskenlerdir.

Analizler neticesinde demiryolu hat verimliliginin 6nemli bir faktor oldugu
ortaya cikmistir. Avrupa ulkelerine gore demiryolu hatlari Turkiye’ de olduk¢a disuk
seviyelerde isletiimektedir. Demiryolu hatlarinda hat basina taginan yikin bin tonluk

artisi toplam konteyner hacminde 257.7 TEU'luk artis olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Gelistirilen modellerin sonuncusunda toplam konteyner hacmini dogrudan
etkileyen degiskenler arasinda ulastirma sektoriindeki verimlilik bulunmaktadir.

Verimlilik artig1 konteyner hacmini arttirmaktadir.

Tarkiye transit yik hacmi icin 2005 ile 2010 yillar1 arasinda 136 milyon tonluk
bir hacim beklenmektedir. Toplam konteyner hacmi igin ise yine 2005-2010 yillari

icin 3 milyon TEU olarak tahmin edilmistir.

Tarkiye milli gelirinin biyime hizi 2010 yilinda % 4.2 ile % 6.6 arasinda
degiseceg@i tahmin edilmektedir. Devlet Planlama Teskilat’'na ait bu tahmin degerleri
esas alinarak yapilan hesaplamalar neticesinde muhtemel senaryo degerlerine gére
bulunan 136 milyon ton’luk transit yik hacmini Turkiye'nin mevcut imkanlari ile
karsilayabilmesi mumkin degildir. 2010 yili igin ithalat, ihracat ve yurt i¢i yukler ile
transit yukleri ellecleyebilecek liman kapasitesine ulasabilmesi mevcut altyapi ile
mimkiin  olmayacaktir. Ust yapi ekipmanlarinin tedariki, modernizasyonu,
verimliliklerinin arttirlmasi kapasiteyi biraz yukseltebilecek olup, artan hacmin
karsilanmasi ancak alt yapi imkanlarinin arttinimasiyla saglanabilecektir. Uzun
vadeli liman gelisim politikalarina paralel olarak atllacak adimlar ile yatirimlar

yonlendirildiginde bu kapasiteye ulasmak mumkuin olabilecektir.
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Tarkiye’de 2010 yilinda denizyoluyla tasinan transit yikin bir kismi karayolu
ile taginacagi gibi diger kismi demiryoluyla tasinacaktir. Demiryoluyla tasinan yukler
coklu ulastirma ve transit ulastirmanin gere@i olarak dogrudan sinir gegisleri
yapilarak tasinacaktir. Mersin veya izmir Limanrna gelen bir yik Kapikule ve
Uzunkoprii Uzerinden Avrupa ulkelerine, Kapikdy (zerinden, iran'a ve iran
ilersindeki Orta Asya lilkelerine, Islahiye ve Nusaybin tizerinden Suriye'ye ve Suriye
Uzerinden Irak'a ulastirilabilecektir. Samsun Limani ile Romanya’nin Késtence
Limani arasinda olusturulan feribot hatti ile Kuzey-Giiney istikametindeki bir

karakdprisinin deniz ayagi olusturulabilecektir.

2005-2010 yillari igin Tarkiye’nin konteyner hacminin yaklasik 3 milyon TEU
seviyesinden fazla olmasi beklenmektedir. Bu hacim mevcut kapasitenin oldukca
Uzerinde bir degerdir. Bolgelere gore konteyner hacmi ile ilgili tahminler; Marmara
Bdlgesi icin % 40, Ege Bolgesi icin % 25, Akdeniz Bdlgesi icin % 27 ve Karadeniz
Bdlgesi icin % 8 artis olarak yapilmigtir. Tarkiye limanlarinin gelecekte daha modern
ellecleme ekipmanlarina kavusmasi ve verimliligin yaklasik dinya limanlarina ait
ortalama deger olan 1300 TEU/m olmasi durumunda Turkiye genelinde yeni

konteyner terminallerine ihtiya¢ duyulacaktir.

Calismanin temel bulgularint genis bir aciyla degerlendirdigimizde;
Turkiye'nin konteyner hacminin milli gelir ve capraz kurdan dogrudan etkilendigi
ortaya ¢ikmaktadir. Bu iki makro ekonomik faktor tlke genelinde bir cok sektéri
dogrudan etkileyen temel faktorler arasinda yer almaktadir. Milli gelir tlkenin
gelismisligi ile ilgili bir gbsterge olup doviz kuru 6zellikle gelismemis ve gelismekte
olan ulkelerde ekonomik krizlere yol acabilmektedir. Ekonomik faktdrlerin yaninda

konteyner hacmini dogrudan etkileyen diger faktér liman verimliligidir.

Turkiye'deki transit yik hacmini ayni aglyla de@erlendirdigimizde; ulastirma
sektorindeki verimlilik sadece transit yuk hacmini degil, sektorin butind
etkileyecektir. Uluslararasi boru hatlarinin politik iliskiler ve bakim, onarim gibi

hususlardan etkilenmedigi strece tam kapasite ile ¢calismasi beklenen hedeftir.

Transit yik hacmini etkileyen dclinci faktor demiryolu verimliligidir.
Demiryolu verimliliginin Tarkiye icin son derece onemli bir faktor oldugu
vurgulanmaldir. Tirkiye Denizcilik isletmelerine ait limanlarin isletme haklarinin

1997 yilindan itibaren devredilmeye baglanmasi ve uygulanan tesvikler sayesinde
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artan Ozel limanlara bagli olarak Turkiye'de gobzlenen hem kuru yuk, hem de

konteyner trafigindeki artis demiryollarinda gortlememektedir.

Turkiye'nin sahip oldugu transit ulastirma potansiyelini fiiliyata donistirmesi
gerekmektedir. Bu amacla bdlgesindeki ulastirma miicadelesine etkin bir sekilde
katiimali, cevresindeki ulastirma koridorlarina dahil olmak icin girigsimlerde
bulunmasi gereklidir. Uluslararasi butinlesme icin gereken tim yatirimlarin bir an

Once yapilmasi zorunludur.

Turkiye Avrupa-Ortadogu-Asya transit ulastirma pazarinda ciddi tehditlerle
kargi karsiyadir. Bu bakimdan, Turkiye'nin Balkanlar, Kafkaslar, Karadeniz,
Ortadogu ve Dogu Akdeniz'de lider ilke konumuna ve bir cazibe merkezi haline
gelebilmesi, uluslararasi ulastirma ve bununla ilgili ellecleme, depolama, dagitim vb.
hizmetlerini, kisaca, lojistikle ilgili ulagtirma dahil tim faaliyetlerini de duzenli bir

sekilde yerine getirmesine baglidir.

Turkiye'yi Dogu-Bati ekseninde ulasim koridoru ve transit ugradi haline
getirecek bu yapillanmada, deniz ticaret filosunun da niceliksel ve teknolojik
gelismelerle uygun bir yapiya kavusturulmak suretiyle etkin katkilarinin saglanmasi

gerekmektedir.

Turkiye'nin denizyolu ulastirmasi c¢ercevesinde yetismis insan kaynagina
duyacagi ihtiyacin énimuzdeki yillarda daha da fazla olacagi acik bir sekilde ortaya
cikmaktadir. Turkiye'deki yiksek dgrenim cercevesinde bdylesine dzellikli bir konu
ile ilgilenen sinirli sayidaki yiksekokul sayisinin ve bu tir 6zel egitim programlarinin

kalitesinin arttirilmasi gereklidir.

Her ne kadar yol actigi kirlenme, kazalar ve trafik tikanikhklar nedeniyle
Avrupa ve Asya'nin bir ¢cok ulkesinde gittikce demiryollarina daha fazla 6nem
verilmeye baslanmissa da, karayollarinin yik tagimaciliginda surekli bir artis egilimi
icinde oldugu gerceginin de farkinda olunmalidir. Karayolu ulastirmasi, Uretim
yerlerinden tiketim merkezlerine aktarmasiz ve hizli ulastirma olanaklarina sahip ve
esnek bir sistem oldugundan c¢cogu zaman tercih edilen bir ulagim tird olmasi
nedeniyle Turkiye, uluslararasi ulastirmada avantajli oldugu hallerde yaygin
karayolu sisteminden de yararlanmasini bilmelidir. Turkiye'nin buradaki temel

sorunu, mevcut karayollarini diger ulastirma sistemleriyle butinlesik bir sekilde
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calistirabilmesi; dolayisiyla tim ulastirma sisteminden en etkin sonucu alabilmesidir.

Transit ulastirmada etkin ve verimli bir bicimde kullaniimasi gereken
demiryolu sektoriiniin, sadece diger ulastirma sistemleri karsisinda rekabet giciintin
arttinlmasi amac¢ olmamal, diger gelismis Ulkelerde oldugu gibi ayni demiryolu
altyapisi Uzerinde birden fazla igleticinin faaliyetine imkan vererek sektér icinde
rekabet yaratiimaya calisilmalidir. Sektor icinde rekabetin yaratilmasi, demiryolu
altyapisinin kullanim kurallarinin belirlenmesi ve bu kurallarin Ulkeler arasinda

uyumunu giindeme getirmistir.

Tarkiye'de, dinya demiryolu teknolojisindeki olumlu gelismelere uyum
saglanamamis ve bitiin Avrupa’da yaygin olarak olusturulmaya calisilan yuksek hiz
sebekesine baglanabilecek somut adimlar atilamamistir. Cografi, jeolojik ve iklim
kosullarina uygun olarak AB Ulkeleri ile butinlesmis bir yiksek hiz sebekesinin
projelendiriimesi saglanmalidir. Sebeke glzergahlart belirlenirken  Turkiye'nin
deprem kusaginda bir Ulke oldugu gercedi her zaman g6z 6nunde tutulmali ve
yuksek daglik bdlgelerdeki bu tir projelerin maliyetlerinin yiksek olabilecegi

degerlendirilmelidir.

Transit ulastirmada kullanilacak demiryolu hatlarinin ki bunlarin  ¢ogu
limanlar ile bunlarin hinterlandini birbirine baglayan aglardir giclendiriimesi
gereklidir. Ozellikle konteyner tagimaciliginda demiryolu faaliyetlerini arttirmak tizere

gerekli dnlemlerin alinmasi zorunludur.

Coklu ulastirmanin énemli bir ayagini olusturan demiryolu ulastirma sistemi
mutlaka limanlar ile baglanmalidir. TCDD tarafindan isletilen ve demiryolu baglantisi
bulunan Haydarpasa, Alsancak, Mersin, Bandirma, Samsun, Derince, iskenderun
Limanlar baglantisiyla “denizyolu + demiryolu” bunun yani sira “karayolu +
demiryolu” baglantili ¢oklu transit ulagtirmanin gelistiriimesi amaciyla isletmelerdeki
verimliligin arttinimasi saglanmahdir. Coklu ulastirma sekliyle, Avrupa Ulkeleri ile
Yakin Dogu Ulkeleri veya Orta Asya ulkeleriyle alternatif bir ulastirma koridoru

olusturulmasi, uzun mesafeli tagimalarda avantajli bir ulastirma ydntemi olacaktir.

Denizyoluyla yapilan transit ulastirmanin arttirlmasi ancak limanlarin kara ve
demiryolu baglantilan ile guclendirilerek ¢oklu ulastirmaya uygun hale getiriimesiyle

mumkin olabilmektedir. Bdylece karayolu, denizyolu, demiryolu ve i¢ sulari icerecek
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bir ulasim imkan! ile Kuzey Avrupa, Orta Asya, Orta Dogu ve diger komsu
Ulkelerden konteyner ve Ro-Ro gemileri ile gelen yikler Tirkiye limanlarindan
gecerek varis noktalarina ulasacaklardir. Kapsamli bir ulagsim agi ile Turkiye'nin

ulasim kapasitesi artabilecektir.

Turkiye limanlarinda tirler arasi aktarmalarda ezici agirhgin tlkenin genel
ulastirma bicimiyle paralel olarak karayolunda oldugu gortlmektedir. Bu 6zelligin
Olcek ekonomilerinden uzak olma, kaynak israfi, karayollarinin asiri yiuklenmesi,
hasarlar, can ve milli servet kayiplari gibi sakincalar getirmektedir. Bu durumun en
kisa slrede kitlesel bir ulastirma bigcimi olan demiryolu tasimaciligina teknolojik
yatinmlarin  saglanarak, ulasim tirleri icerisinde bir dengenin saglanarak
olusturulmasi yoluyla giderilmesi bir zorunluluk olarak goériinmektedir. Halen % 95
seviyelerinde olan karayolu kullaniminin demiryoluna tercih edilmesi icin gereken

tesvikler yapilmaldir.

Tarkiye'de transit ulastirmada kullanilan limanlarinin en 6nde gelenleri
Akdeniz'de Mersin ve iskenderun, Karadeniz’de Samsun ve Trabzon'dur. Devlet
tarafindan isletilen genel amacli 14 kamu limanindan, demiryolu ile baglantili olan
Haydarpasa, Derince, Bandirma, izmir, Mersin, Iskenderun ve Samsun
Limanlarrdir. Mersin ve Samsun Limanlar’nin transit yik hacimlerinin arttirilmasi
icin gereken tedbirlerin alinmasi ile “denizyolu+demiryolu+denizyolu” tirlerinden
olusan bir karakoprusi olusturulabilecektir. Mersin-Tahran giizergahina ek olarak
Tarkiye, Samsun-Tahran guzergahini da kazanacaktir. Bu glzergah Karadeniz

baglantili tim ulkeler tarafindan kullanilabilecektir.

Turkiye limanlarinda eksikligi yillardir hissedilen altyapi gelisimi, yonetim,
isletim, yatinm finansmani, organizasyon ve ¢evre sorunlarinin bilimsel veriler 151g1
altinda, kurum ve kuruluslar ile 6zel isletmeler arasinda uzlasma saglanarak, her
asamada koordinasyon kurularak ¢ézimlenmesi gereklidir. Ana limanlarin insa ve
gelisimlerine, bu limanlar 6zel sektor tarafindan insa edilmis ve isletilmekte olsalar

dahi ayri bir 6nem verilmelidir.

Liman gelisim projelerinin ve liman isletmeciliginin uzun vadeli liman gelisim
politikasina uygun olarak ydritilmesi gerekmektedir. Bu planin ilerleyigini takip
edebilmek ve gerekli degisiklikleri yapabilmek icin ihtiya¢c duyulan tim verilerin

titizlikle toplanmasi, liman yonetimi ve isletmeciliginde birlestiriimis yapilanma
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olusturulmasi, liman tesisleri ile isletme kalitesinin yikseltiimesi maksadiyla yonetim
birimine mumkun olan deste@in saglanmasi Turkiye limanlari igin stratejik planlama

konusunda 6nem arz eden konulardir.

Konteyner tasimaciliginda énumuzdeki yillarda Turkiye limanlarinda artan
oranlarda trafik artig1 olacaktir. Bu artisi karsilayabilmek amaciyla Akdeniz,
Karadeniz, Ege ve Marmara bdlgelerinde uluslararasi dizeyde rekabet giici olan
konteyner limanlarina ihtiya¢c duyulacaktir. Ancak Marmara Bélgesi icin ¢ok sayida
kucik capli konteyner limaninin bulunmasinin, bu bdlgede insa edilecek bir limanin
ugrak limani haline gelmesini engelleyece@i g6z 6éniunde bulundurulmahdir. Bunun
yaninda kargo ellegcleme kapasitesinin arttirlmasi ve mevcut kapasitenin

gelistiriimesi de gereklidir.

Tarkiye limanlarinda yillardir ¢ozilemeyen liman yonetimi konusunda AB
Ulkelerinde oldugu gibi otonom bir yapinin benimsenmesi gereklidir. Boylece
Tarkiye’de ihtiyag duyulan liman ydnetim modeli merkezi hikimetin uygun
katilimiyla olusturulacak bir sistemdir. Bu sistemle her bir liman ydneticisi, kendi
limanini merkezi hikimetge yurirlige konulan mastir planlar uyarinca yonetir ve

isletir.

Eksikligi yillardir hissedilen liman yatirim finansmani konusunda; yap-iglet-
devret modeli, isletme hakkinin devri, 6zel sekttre destek islevi ve vergi sistemine

getirilecek iyilestirmeler ile 6zel sektérin desteklenmesi saglanmalidir.

Tarkiye limanlarinda isletmecilik kaynakli sorunlarin ¢ézimlenmesi ve
limanlardaki verimliligin arttinlabilmesi icin maliyetleri deg@erlendirerek mevcut
ellecleme ekipmanlarini ileri teknoloji ile donatmak ve miadi dolanlari degistirmek

gerekmektedir.

Bununla birlikte bilgi aktarimi konusunda da ileri teknolojiye ihtiyac
duyulmaktadir. Bilgisayarlasma ayri ayri dokimanlardaki bilgilere her seferinde
yeniden ulagmayi gereksiz hale getirecek ve bir kez bilgisayara girisi yapilan bir
bilginin defalarca kullanimini mimkin kilmaktadir. Buna bagl olarak her bir
personelin egitim programinin gelistiriimesi gerekecektir. Ayni amacla elektronik veri

alis veris sisteminin bir an 6nce kurulmasina olanak saglanmalidir.
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Tarkiye limanlarinin hali hazirdaki veya potansiyel pazarlara ulasma
amaclyla gerceklestirecegi tim isletme faaliyetlerini uzun doénemli planlama,
koordinasyon ve kontrol fonksiyonlarini kapsayacak sekilde bir stratejik pazarlama
cercevesinde surdirmesi gerekmektedir. Bunun uygulanmasi igin 6énce rdn, fiyat,

iletisim ve dagitim politikasina iliskin 6nlemler alinmaldir.

Turkiye limanlarinda verimliligi arttirmak icin hizmet kalitesinin yikseltiimesi,
limandan c¢ok sayida baska limanlara dizenli ve sik sefer yapilmasi ve en kisa
transit suresinin saglanmasi gereklidir. Bu amagla kurulus yeri, nifus yogunlugu,
baglanti olanaklari, endustri bélgeleri ve transit ticarete uygunluklari gozetilerek i¢
limanlar veya terminaller olusturulmaldir. Tirkiye’de bu kosullara uygun olarak
Gaziantep, Manisa, Denizli gibi tarim ve endustri merkezleri, varolan demiryolu
baglantilarinin  ¢ift hath hale getirilerek yiksek vasifi ray ve donanimi,
elektrifikasyon, sinyalizasyon ve otomasyon ile standartlar yikseltilerek i¢ liman

imkanlari kazandirilabilir.

Modern bir limanda katma de@er, toplam gelirinin %210-12'sine kadar
cikabilmektedir. YUk  konsolidasyonu ve ayristiriimasi, konteyner igi
doldurma/bosaltma, kutulama, paletleme, paketleme, etiketleme, markalama, 6lgcme,
tartma, yeniden paketleme gibi c¢esitli bicimlerde olusan bu katma de@er yaratici
faaliyetlerin Turkiye'deki limanlarin transit terminalleri icin yeniden ele alinmalari

gerekmektedir.

Tarkiye liman gelisimi konusunda bu kadar ciddiyetle dururken deniz
cevresinin tahribi ve kirlenmesini 0Onleyici tedbirler konusunda da son derece
hassasiyetle durmalidir. Liman idare birimlerine ¢evre kalitesini izleme ve cevresel
projeler uygulama yetkisi verilmelidir. Kamu ve 6zel sektor katilimli kapsamli petrol
ile micadele sistemleri olusturulmalidir. Liman gelisiminde sadece liman tesisleri ve
faaliyetleri hakkinda degil, ayni zamanda hinterlandindaki ekonomik faaliyetlerle ilgili
olarak da cevresel degerlendirmeler yapiimalidir. Ve ayrica diger tirlere gore deniz

ulastirmasini destekleyen politikalar Gretmelidir.

Transit gecis Ulkesi durumundaki Turkiye, limanlarini ve limanlara bagli diger
ulastirma altyapilarini AB ulastirma politikalari dogrultusunda uyarlamak zorundadir.
AB’nin ortak ulastirma politikalari, gimrtk birligi, transit rejimine bagh olarak Trkiye

limanlarn rekabet acgisindan hazirlikli olmahdir. Turk limanlarinin transit yiklerin
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elleclenmesine uygun nitelik ve nicelikte hizmet verebilecek sekilde gelistiriimesi,
modernlestiriimesi ve kapasitelerinin arttirlmasi gerekmektedir. Limanlar, ne kadar
cok transit gecis koridorlarinin bir parcasi olma niteligine kavusur ise, o kadar ¢ok
dinya ulasim agi icinde yer alabilecek ve o kadar lojistik merkezler olma yolunda

ilerleyebileceklerdir.

Karayolu ulagsimina iliskin bazi uluslararasi konvansiyonlari onaylamis
bulunan Tirkiye'nin, AB'nin konuya iligkin miktesebatini Turk Hukuku'na aktarmasi
ve bu miktesebati belirlenecek bir takvime gore uygulamasi gerekmektedir. Ote
yandan, mevcut karayolu ulastirma filosunun adaptasyonu konusunda yasanan
sorunlarin giderilmesi icin yurtici ulastirma filolarinin da uluslararasi ve Avrupa

standartlarina getirilmesine iligkin bir program kabul edilmelidir.

Denizyolu ulagimi, dzellikle deniz glvenligi konusunda, Turkiye'nin ivedilikle
AB muktesebatinin kabul edilmesi ve uygulanmasi igin gerekli sartlari saglamasi ve
s6z konusu standartlarin etkin bir sekilde uygulanmasini gergeklestirmek
gerekmektedir. Tarkiye halen, Liman Devletleri Paris Memorandumu'nun kara
listesinde yer almaktadir. Bu nedenle, bu alandaki idari ve teknik altyapinin
iyilestiriimesi buyik 6énem tasimaktadir. Bu agidan; éncelikle, Turk Filosu’nun bayrak
devleti performansinin iyilestiriimesi, bu cercevede denetlenen gemilerin alikoyma
oraninin dusdrulmesi, liman devleti kontrol uygulamalarinin giclendiriimesi ve
AB'nin deniz ticareti konusundaki uluslararasi iliskiler mevzuatina uyum saglanmasi

yoniunde caba sarf edilmelidir.

Demiryolu ulasimi alaninda g6zden gecirilmis demiryolu miktesebatinin
Tark Hukuku’'na aktariimasi ve uygulanmasi yonunde ilerleme kaydedilmesi
gerekmektedir. Bu acidan, demiryolu idaresinin gigclendiriimesi konusu 6nem teskil

etmektedir.

Tarkiye'de transit ulastirmanin gelismesinde en 6nemli konulardan biri
gumriklerle ilgilidir. Tark gumriklerinin isleyis ve anlayis bakimindan hedeflenen
Avrupa Birligi standartlarina ulagsmasi icin Avrupa Birligi Transit Rejimi’nin bir an
once yurarlige konmasi gerekir. Bu sekilde gumriklerde bekleme sireleri en az

seviyelere inerken, diger yandan maliyetler de azalacaktir.
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Yapilan calisma neticesinde 6nemli oldugu degerlendirilen konular kisaca

asagida belirtilmistir:

Zaman igerisinde birgok ulastirma isletmesi karakoprusind kitalararasi veya
Ulkelerarasi bir denizyolu kanalindan daha verimli oldugunu goérmustir. Birgok
durumda su kanallari gemi gecisine miisaade edecek kadar genis degildir. Ornegin,
Panama Kanali 6.000 TEU’luk gemilerin gecisine musait degildir. Dolayisiyla,
Avrupa’ya mal gonderen Japon igletmeleri Amerika Birlesik Devletleri boyunca bir
karakoprusini kullanmay tercih ederler. Gemi sayisinin ¢oklugu gemilerin kanali
kullanmak icin iki ay kadar bir siire beklemesine yol acar. Bu uzunluktaki beklemeler

genellikle kanal Ulkesindeki formalitelere gore degisir.

Denizyolu ulastirmasi demiryoluna gbre daha az maliyetli olmasina ragmen,
anakara boyunca yapilan demiryolu ulastirmasi sirede ve maliyette indirime imkan
tanimak suretiyle aradaki farki kargilayabilecektir. Degisik ulastirma sekillerinin
kabiliyeti ve karhhgi tek basina veya birlikte, yolculuk mesafesiyle dogrudan
etkilenmektedir. Ulastirma fiyatlari, stre ve yik tipi karakoprist glzergahlarini
kullanirken dikkat edilmesi gereken en 6nemli ti¢c husustur.

Bazi AB llkeleri yik ulastirmalarinda ulusal demiryolu isletmelerinin
birleserek uluslararasi gruplagmaya gitmelerini tesvik etmek amaciyla sadece bu
gruplara tahsis edilen serbest yollar olusturmuslardir. Bu nitelikte Anvers-Lyon-
Marsilya-Barselona-Cenova-Milano arasinda 17 yol bulunmaktadir. 1997-1998'de
Belgika, Fransa, italya, ispanya ve Liksemburg demiryolu isletmelerinin olusturdugu
bir grup kurulmustur. Ote yandan, Almanya, Hollanda, iskandinav Ulkeleri ve
Avusturya arasinda 3 yuk koridoru olusturmuslardir. 1998 yilinda Alman Demiryollari
ve NS Cargo (Hollanda); Rail Cargo Europe adi altinda yuk tasima igletmesi
kurmustur. Bircok Avrupa Ulkesinde demiryolu tekeli kaldirilarak hatlar diger
isleticilere aciimistir. Bu durum, altyapinin kullanim bedelinin belirlenmesi konusunu

glindeme getirmistir.

Avrupa genelinde c¢oklu demiryolu ulastirmasi her yil yliizde 10 diizeyinde
biyiimektedir. Ulkelere gore demiryolu hat verimliligi (Hat basina diigen tren sayisi)
Belgika'da 26591, Avusturya'da 22479, Almanya’da 21779'dur. Buna karsin
Tarkiye'de 5389'dur.
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GunUmizde demiryolu sektdrinin sadece diger ulastirma sistemleri
karsisinda rekabet glicint arttirmaya degil, ayni demiryolu altyapisi Gizerinde birden
fazla isleticinin faaliyetine imkan vererek sektdr icinde rekabet yaratilmaya
calisilmaktadir. Turkiye'deki demiryolu verimliligini arttirabilecek bdyle bir sistemin
Tarkiye kosullarina uyarlanmasi ve komsu Uulkeler ile bitinlestiriimesi konusunun

incelenmesi faydali olacaktir.
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EK-A

) MILLi GELIR | FERT BASINA ISTIHDAM (BIN Kisi) KATMA DE GER
NUFUS (GAYRI SAFi | MILLi GELIR (MILYAR TL)
YILLAR o > .
(BIN Kisi) YURT iCli (GSYiH) )
HASILA) (USD) GENEL ULASTIMA TEMEL SANAY i ULASTIRMA

(MILYAR TL) SEKTORU SEKTORLERI SEKTORU
1980 44.439 50.297 1.570 16523 626 3.657.503 2.706.647
1081 45.540 52.739 1.508 16664 640 3.099.084 2.977.183
1082 46.688 54.618 1.412 16837 649 4.212.200 3.185.925
1083 47.864 57.333 1.299 17004 661 4.511.119 3.333.329
1984 49.070 61.181 1.238 17260 682 4.982.117 3.625.673
1085 50.370 63.776 1.356 17547 705 5.270.786 5.575.901
1986 51.433 68.246 1.487 17865 738 5.838.373 3.671.252
1087 52.561 74.416 1.668 18268 772 6.403.960 4.047.349
1088 53.715 76.143 1.693 17754 778 6.551.929 4.094.330
1989 54.894 76.364 1.979 18222 829 6.814.086 4.226.998
1990 56.156 83.440 2.711 18539 816 7.466.520 4.731.067
1991 57.262 84.041 2.661 19288 821 7.659.770 4.713.207
1992 58.374 88.273 2.757 19459 975 8.147.678 5.093.542
1993 59.491 95.027 3.065 18499 932 8.901.325 5.645.763
1994 60.612 90.591 2.169 20006 894 8.323.932 5.531.056
1995 61.737 97.729 2.794 20586 878 9.440.596 5.846.018
1996 62.973 104.940 2.947 21194 907 10.139.430 6.289.540
1997 64.015 112.892 3.046 21204 907 11.224.930 6.769.484
1998 65.157 116.541 3.171 21778 968 11.407.029 7.102.826
1999 66.293 111.083 2.839 22048 952 10.849.863 6.932.541
2000 67.420 119.147 2.987 21581 1068 11.548.903 7.316.284




EK-A

SABIT SERMAYE

DIS TICARET -
YATIRIMLARI _SHACMi Uig F/{ ,Ilz_ LOZZ\'\::(SJITIF
YILLAR (MILYAR TL) (MILYON USD) ¢ o
ULASTIRMA | . . i iri

GENEL SEET(")RU ITHALAT | IHRACAT | TOPLAM BUHAR | DIZEL | ELEKTIRIK | TOPLAM
1980 4.987.271 657.257 7.909,4 | 2.910,1 [ 10.820 76,03 537 | 454 18 1.009
1081 4.821.496 737.449 8.420,2 | 3.8456 | 12.266 129,70 530 | 470 18 1.018
1082 4.787.565 809.441 8.9856 | 4.7482 | 13.734 185,14 526 | 469 18 1.013
1083 4.908.471 907.550 9.2350 | 5.727,8 | 14963 273,97 488 | 484 18 990
1984 5.013.536 971.469 10.756,9 | 7.1336 | 17.891 432,49 429 | 533 18 980
1985 5.804.274 1.252.648 | 11.343,4 | 7.958,0 [ 19.301 574,00 429 | 604 18 1.051
1986 6.574.929 1.340.111 [ 11.104,8 | 7.456,7 | 18.562 755,90 380 | 630 18 1.028
1087 7.246.651 1.452.366 | 14.157,8 | 10.190,0 | 24.348 | 1.018,35 322 | 650 19 991
1088 7.306.456 1.134.257 | 14.3354 | 11.662,0 | 25.997 | 1.813,02 242 | 669 22 933
1989 7.485.393 1.175.202 | 15.792,1 | 11.624,7 | 27.417 | 2.311,37 242 | 675 32 949
1990 8.556.969 1.564.032 | 22.302,1 | 12.959,3 | 35.261 | 2.927,13 58 678 33 769
1991 8.633.000 1.656.894 | 21.047,0 | 13.593,5 | 34.641 | 5.074,83 58 658 46 762
1992 9.126.273 1.978.640 | 22.870,9 | 14.714,7 | 37.586 | 8.555,85 58 653 52 763
1993 11.327.255 2.955.513 | 29.428,4 | 15.3451 | 44.774 | 14.450,03 58 647 59 764
1994 9.653.442 1.597.638 | 23.270,0 | 18.106,1 | 41.376 | 38.687,00 58 642 59 759
1995 10.501.851 1.839.618 | 35.709,0 | 21.635,9 | 57.345 | 59.501,00 50 626 59 735
1996 11.796.830 2.366.329 | 42.732,8 | 23.122,6 | 75.694 | 107.505,00 | 50 605 59 714
1997 13.468.499 3.301.695 | 48.559,0 | 26.261,0 | 80.694 | 151.429,00 | 50 603 60 713
1998 13.022.212 3.140.226 | 45.921,0 | 26.973,0 | 76.584 | 260.040,10 | 50 586 68 704
1999 11.237.857 2.824.226 | 40.671,0 | 26.588,0 | 69.513 | 417.581,00 | 50 568 77 695
2000 12.877.192 3.861.368 | 54.503,0 | 27.775,0 | 85.224 | 623.749,00 | 50 572 80 702




EK-A

YUK VAGONU SAYISI VAGON ULASTIRMA
y RIHTIM HAT BASINA KATMA
YILLAR AGIR VASITA BASINA DEMIRYOLU BASINA DEGER/
- - i CEKICi SAYISI L2 INA e | DEMIRYOLU | s o

YUK VAGONU | OZELTIP | TOPLAM VERIMLILIK | VERIMLILIGI | o =nn s | ISTIHDAM

(Ton/m) VERIMLILIGI
1980 19.366 1.536 20.902 164.893 1.276 2.054 13 4.322
1981 19.955 1.633 21.588 172.342 1.327 2.482 12 4.651
1982 20.492 1.610 22.102 180.772 1.412 2.304 14 4.907
1983 20.931 1.640 22571 190.277 1.511 2.349 14 5.042
1984 20.994 1.614 22.608 197.721 1.606 2.786 14 5.315
1985 20.134 1.515 21.649 205.496 1.721 2.807 15 7.907
1986 20.468 1.498 21.966 217.111 1.788 2.678 15 4.974
1987 19.940 1.496 21.436 225.872 1.996 2.601 16 5.242
1988 20.255 1.368 21.623 234.166 1.908 2.718 17 5.262
1989 20.719 1.365 22.084 241.392 1.852 2.669 16 5.097
1990 20.453 1.346 21.799 257.353 1.894 2.809 16 5.797
1991 19.832 1.256 21.088 273.409 1.867 2.763 17 5.740
1992 19.847 1.210 21.057 287.160 1.828 2.761 18 5.820
1993 19.513 1.168 20.681 305.511 1.914 2.775 18 6.056
1994 19.132 1.083 20.215 313.771 1.732 2.721 19 6.186
1995 18.532 1.031 19.563 321.421 1.861 2.713 19 6.658
1996 17.442 964 18.406 333.269 1.750 2.757 20 6.933
1997 17.138 832 17.970 353.586 1.750 2.971 20 7.463
1998 16.989 826 17.815 371.163 1.717 2.755 20 7.336
1999 17.213 847 18.060 378.967 1.950 2.756 20 7.281
2000 16.858 1.014 17.872 394.283 2.302 3.092 20 6.850




