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ONSOZ
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TURKIYE’NiN DENiZYOLU KONTEYNER TASIMA CILIGININ,
KOMBINE TASIMACILIK iLE GELISTIRILMESI

OZET

Deniz tagimaciligi yiiklerin uzun mesafeleri kat ederek tasinmasinda diinyada
giivenilirlik ve ekonomik olusu sayesinde kendisini kanitlamistir. 1950’11 yillardan
itibaren konteynerin deniz tasgimacilifinda kullanilmasiyla deniz tasimacilifinin
giivenilirligi artmig, kombine tasimaciligin yayginlasmas: ile de diger tasima
sistemleriyle uyumu saglanmustir.

Bu calismada, konteyner tasimaciligl ve kombine tasimaciligin gelisimi ile iilkemizin
sahip oldugu denizyolu konteyner tasimaciligi ve kombine tasimacilik altyapisi
incelenmistir. Yapilan inceleme sonucu eksiklikler tespit edilmis ve bu eksikliklerin
giderilmesi i¢in ¢dziim Onerilerinde bulunulmustur.

Yapilan analiz sonucu iilkemizin denizyolu konteyner tagimaciligini gelistirilmesinin
en 6nemli yolunun kombine tagimaciligin gelistirmesi oldugu sonucuna varilmigtir.
Kombine tasimaciligin verimli bir sekilde kullanilmas1 i¢in ise demiryolu
altyapisinin gelistirmesi ve demiryolu ile verilen hizmet kalitesini arttirilarak
karayolu tagimaciligini miimkiin oldugunca demiryoluna kaydirmak gerekmektedir.
Kombine tagimaciligin gelistirilmesi sonucu konteyner tasimacilifinin avantajlar
daha ¢ok On plana ¢ikacak ve limanlarimizda islem goren konteyner miktarinda artis
saglanacaktir.

Bununla beraber kombine tasimacilikta diinyada uygulanmaya baslanan yeni
teknolojiler incelenerek bu teknolojilerin iilkemizde uygulanabilirligi arastirmus,
ozellikle biiyiik sehirlerimizdeki tagimacilik ile ilgili sorunlara ¢oziim bulmaya
calisilmistir.

Uzun mesafe konteyner tasimalarinda konteynerler genellikle birden fazla limanda
aktarilarak varis noktasina ulagmaktadir. Giiniimiizde bircok iilke limani, bu sekilde
tictincii iilke yiiklerinin aktararak ciddi kazang saglamaktadir. Yapilan calismada
bolgemizdeki konteyner akisi ve konteyner ticareti potansiyeli incelenerek iilkemizin
transit konteyner tasimacilifindan daha yiiksek pay alabilmesi icin Onerilerde
bulunulmustur.



IMPROVEMENT OF SEABORNE CONTAINER TRANSPORTATION OF
TURKEY WITH COMBINED TRANSPORT

SUMMARY

Seaborne transportation has proved itself on transportation of large amount of cargo
in long distances with the advantages of being economic and reliable. Since 1950’s
by the usage of container in seaborne transport , the reliability of seaborne transport
has increased and by the time combined transport become widesperead, the harmony
with other means of transport is provided.

In this study, with the inspection of development of container transport and
combined transport and the infrastructure of Turkiye’s seaborne container
transportation and combined transportation, deficiencies and insufficiencies were
detected and some suggestions were made for overcoming them.

With the result of analysis it is concluded that the most important way of developing
Tiirkiye’s seaborne container transport is the development of combined transport. To
use combined trasport efficiently, the railway infrastructure should be developed and
with the improvement of the service given by rail transportation, road transportation
should be moved to railways as far as possible. After the development of combined
transport, the advantages of container transportation will get foreground and the
amount of container handled in our ports will become higher.

Additionally new technologies, which are carried out around the world, are analysed
and the applicabilities of these technologies to Turkiye to find out solution for
transport problems which makes problem especially for metropols.

For long distance transportation, container is handled by more than one port. Now
more countries have great economical achivement by this way. In this study
container flow and container transport potential in our region was analised and
suggestions were made for having more achivement from this transit container
transportation.
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1. GIRIS

Deniz tagimacilig1 ozellikle yiiksek miktardaki yiiklerin uzun mesafeleri kat ederek
tasinmasinda giivenilir ve ekonomik olmasi nedenleriyle diinyada en ¢ok tercih
edilen tasimcilik tiirtidiir. Deniz tasimacilifi ayrica, Ozellikle uzun mesafe yiik
tasimaciliginda karayolu, havayolu ve demiryolu tasimalarina basta maliyet olmak

tizere bircok konuda avantaj saglamaktadir.

Konteynerin tasimacilikta kullanilmaya baslamasiyla deniz tasimacilifinda yeni bir
donem acildi. Konteynerler diger sekillerde kutulanmamis yiiklere gore cok daha
kolay elleclenmekte karayolu, demiryolu, ve denizyolu gibi degisik sistemlerle
rahatca tasinabilmektedir. Bununla beraber konteyner kullanimi limanda harcanan
stireyi, ellecleme maliyetlerini, yiik kayiplarini ve kagit islerini 6nemli bir bigimde

azaltmistir.

Diinya konteyner tasimaciligini 1960’11 yillardan beri kullanmakta olup, giiniimiizde
ozellikle Kuzey Amerika, Avrupa ve Uzak Dogu (6zellikle Cin) konteynerize tasima
konusunda ileri diizeye ulagmistir. Buna karsin iilkemizde konteyner tasimaciligi
ancak son 15 yil i¢inde baslamis ve bu konuda diinyadaki gelismis iilkelerin oldukca

gerisinde kalmistir.

Konteyner tagimaciliginin gelisimine paralel olarak diinyada kombine tagimacilik
biiyiik 6nem kazandi. Avrupa birligi beyaz kitab1 “European Transport Policy for
2010: Time to Decide” kombine tasimaciligl, tasimaciligin ana unsuru olarak
nitelendirmis ve tasima sistemleri arasinda yiik dagiliminin verimli bir sekilde

yapilmasina katkida bulunmay1 amaclamistir.

Komisyonun kombine tagimacilik konusundaki politikasi yiiklerin -kapidan kapiya-
tasinmasinda iki veya daha fazla tasima sisteminin entegre bir sekilde
kullanilmasinin yayginlastirilmast ve her tasima sisteminin kendine has avantajlarini
maksimum diizeyde kullanilarak tasima sistemleri arasinda dengeli dagilim

yapilmasini desteklemektir [1].



Tiirkiye sahip oldugu cografi konumu nedeniyle ulastirma konusunda biiyiik bir
potansiyele sahip olmasina ragmen tasimacilik ve lojistik sektoriinde yeteri kadar
gelisme kaydedememis, sadece karayollarina yapilan yatirim nedeniyle,
demiryolunun avantajlarindan faydalanamamus, limanlar teknolojik bakimdan geri
kalmis ve hinterlandlar ile arasinda etkin baglantilar1 kuramamigstir. Bununla beraber
tagimalarin biiyiik bir kismu karayollarinda kamyon ve tirlar ile yapilmasi nedeniyle,
trafikteki sikisiklik artmis, zaman kayiplar1 ve yakit masraflari nedeniyle maddi,

artan kazalar ile manevi zararlar olugsmustur.



2. KONTEYNER TASIMACILIGI

Denizyolu konteyner tasimaciligi, geleneksel dokme yiik tasimaciligina gore kiigiik
kalacak miktarlardaki genel kargo yiiklerinin tasinma ihtiyacini karsilamak amaciyla
ortaya c¢cikmistir. 1960’11 yillara kadar konteynerlerle tasinabilecek kiiciik miktarl
kargolar gemi ambarlarinda serbest, birbirine baglanmis veya balyalanmis olarak
taginmaktaydi. Bu sekilde yapilan tasimalar, maliyeti fazla, yogun iscilik gerektiren
ve liman operasyonlart ¢ok uzun siiren bir siirecten olugmaktaydi. Tasima
sirketlerinin bu olumsuzluklar nedeniyle tasima isinden gelir elde edememeleri ve
yasanilan olumsuzluklar1 gidermek, maliyetleri diisiirmek icin giiniimiizde de

kullanilan konteynerler dizayn edildi.

Azalan maliyet, diisen tasima iicretleri ve islemlerde siirekli artan fayda-maliyet
orani konteynerlerin denizyolu yiik tagimaciliginda kullanimini 1960’11 yillarin
ortalarindan itibaren, istikrarli bir sekilde artmasini sagladi. Ik acik deniz konteyner
servisi 1966 yilinda servise girdi. Bu tarihten itibaren, denizyolu konteyner
tasimaciligi basta yiiksek degerdeki yiikler olmak iizere her tiir yiikiin tasitmaciliginda
yaygin olarak kullanildi. Diinya konteyner trafiginin degisimi tablo 2.1.°de
gosterilmektedir [2].
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Sekil 2.1: Diinya Konteyner Trafiginin Degisimi



Konteynerlerin tasimacilik sektoriinde kullanimi adeta bir devrim olup, bu devrimi
Ozetleyen en 1yi s0z, Arthur Donovan ve Joseph Bonney tarafindan yazilan kitabin

adi olan “The Box That Changed The World” (Diinyay1 Degistiren Kutu)’ dur.

Giinlimiizde, dokme yiik disindaki tasimalarin yaklasik % 90’1 konteynerler ile
gerceklesmektedir. 2005 yili rakamlari ile tiim diinyada 18 milyon civarinda
konteyner yilda 200 milyon sefer yapmaktadir [2]. Hizla artmakta olan konteyner
tasima ihtiyacin1 karsilayabilmek icin daha yiiksek kapasiteli ve daha siiratli
konteyner gemileri ile yiiksek teknolojiyle donatilmis konteyner terminalleri hizmete
girmektedir. Bunun sonucu olarak da bugiin denizlerde kapasiteli konteyner gemileri
goriilmeye baslanmistir. Bunun en son Orneklerinden birisi de Agustos 2006’da
denize indirilen 396 m. uzunlugunda ve 11.000 TEU kapasiteye sahip olan
“EMMA MAERSK” konteyner gemisidir [3].

2.1 KONTEYNER TASIMACILIGINA GENEL BAKIS

2.1.1 Konteynerlerin Olciilendirilmesi
Genel olarak konteynerler uzunluklarina gore 5 kategoride iiretilmektedir. Bunlar;
e 20ft (6,1 m),
e 401t (12,19 m),
e 451t (13,7 m),
e 48 ft. (14,6 m) ve
e 53 ft (16,2 m) seklindedir.

Gliniimiiz deniz ticaretinde kullanilan konteynerlerin biiyiik bir bolimii 20 ft (1
TEU), 40 ft (2 TEU) veya 45 ft. (2,25 TEU) konteynerlerdir. Konteyner kapasitesi
hesaplanmasinda (gemiler, limanlar vs.) TEU (Twenty-Foot Equivalent Units) ol¢ii
birimi kullanilmakta olup, 1 adet 20 ft. Konteyner 1 TEU’luk 6lcii birimine, 1 adet
40 ft. Konteyner ise, 2 TEU veya 1 FEU (Forty-Foot Equivalent Units)’luk ol¢ii

birimine karsilik gelmektedir.
Standart bir 20 ft. Konteynerin;
e Kapi genisligi 2,34 metre,

e Yiiksekligi 2,292 metre,



e ¢ hacmi 33,2 m’,
e Maksimum yiikleme kapasitesi (payload) 28.230 kg,
e Dara agirligi 2.250 kg ve

e Maksimum toplam agirlig: 30.480 kg’ dir [4].

2.1.2 Konteynerlerin Yap1 Ozellikleri

Konteynerlerin taban1 ve ana iskeletinin ingasinda ¢elik profiller, yan duvarlarda ise

3 farkli ¢esit madde kullanilmaktadir.
Yan duvarlarda kullanilan malzemeler;

e Dalgah celik sac: Maliyeti diisiik, tamiri kolaydir. Ancak, dara agirlig fazla,
paslanmaya karst dayaniksiz ve dalgali duvarlar nedeniyle temizlenmesi

zordur.

¢ Giiclendirilmis aliiminyum sac : Maliyeti fazla, dara agirhigr diisiik olup

kolaylikla ezilerek deforme olabilmektedir.

¢ Camyiinii ile giiclendirilmis, plastik kaplamah kontrplak: Giiclii, esnek
ve ezilmeye karsi dayanikli olup, tamiri kolaydir. Ayrica bu malzemenin
yiizeylerinin diiz olmasi nedeniyle kolay temizlenir. Bu malzemenin maliyeti,
dalgali celige gore fazla, giiclendirilmis aliiminyum saca gore diisiiktiir. Dara
agirligy ise, dalgali celige gore az, giiglendirilmis aliiminyum saca gore

fazladir.

Konteyner duvarlarinin imalinde fiyat avantaji nedeniyle agirlikli olarak celik, i¢
tabaninin da ise; diger malzemelere gore maliyeti fazla olan ancak giiclii, esnek,
ezilmez, onarim sirasinda kolayca degistirilebilir ve yiiksek siirtiinme katsayisiyla
yiikiin sabitlenmesini saglayan tahta kullanilmaktadir. Ayrica, rayli ving (gantry
crane) ve spreader tarafindan kolay elleclenebilmesi i¢in konteynerlerin koselerinde
ozel giiclendirilmis kilit yerleri, alt kisstmlarinda da forkliftlerle tasinabilmeleri icin

(konteyner bosken) cepler mevcuttur [5].



2.1.3 Deniz Tasimaciliginda Kullanilan Konteynerler, Tasinan Yiikler, Tasinma

Sekilleri

Kirkambar nitelikli yiiklerden paketlenerek tasinmaya uygun olan daha ziyade
pahali, yiikleme-bosaltmada zarar gorme ihtimali yiiksek ve sogutma tertibath
ortamda taginmasi gereken yiiklerin tasinmalarinda konteynerler daha ¢ok tercih
edilir. Genel manada ise, konteynerler i¢ine siabilecek tiim yiiklerin taginmast icin

uygundur.

Deniz tasimaciliginda kullanilan Konteyner tipleri;

- Standart Konteyner: Standart konteynerler genel amaclh konteyner olarak da
adlandirilmaktadir. Standart konteynerlerin Sekil 2.2°de de goriildiigii gibi tim
duvarlar kapal1 olup, 0n ve (ya) arka kapilar1 bulunmaktadir. Genel kargo yiikler
icin dizayn edilmis olup, konteynerin kapisindan gegebilecek ve icine sigabilecek
tiim yiiklerin tasinabilmesi miimkiindiir. Standart konteynerin dis goriiniimii sekil

2.2’de gosterilmektedir.

Sekil 2.2: Standart Konteyner

- Ustii Aclabilir Konteynerler (Hard Top Container): Ustii acilabilir
konteynerler ozellikle agir ve uzun yiikler ile kapidan yiiklemenin zor olacagi
durumlarda kullanilmaktadir. Bu tip konteynerlerin acilabilir ¢elik tavani olmasi
sayesinde standart konteynere yiiklenmesi olduk¢a gii¢c olan yiikler konteynerin
st acilarak tavandan kolaylikla yiiklenebilir. Ayrica, konteynerin disina
tagabilen yiiksek kargolar da konteyner tavani acik birakilmak suretiyle

tasinabilir. Ustii agilabilir konteynerin dis goriiniimii sekil 2.3’te gosterilmektedir.



Sekil 2.3: Ustii Acilabilir Konteyner

Ustii Acik Konteyner (Open Top Container): Ustii acik konteynerler dzellikle
yiiksekligi fazla yiiklerin tasinmasinda kullanilmak amaciyla dizayn edilmislerdir.
Bu konteynerlerin iizeri agik birakilabilir veya branda ile kapatilabilir. Brandanin
sagladig1 esneklik sayesinde standart konteynerler icin yiiksek olan yiikler bu
konteyner ile kolayca tagiabilmektedir. Ustii agik konteynerin dis goriiniimii

sekil 2.4°te gosterilmektedir.

Sekil 2.4: Ustii Acik Konteyner



Acik Konteynerler (Flatrack Container): Acik konteynerlerin yan duvarlari ve
tavani yoktur. Bu nedenle, standart ve iistii acik konteynerlere sigmayan (iistten
ve yandan) yiiklerin tasinmasinda kullanilir. Ozellikle is makinesi, arag, jenarator
gibi agir, yiiksek ve(ya) genis yiiklerin tasinmasinda tercih edilmektedir. Ag¢ik

konteynerin dis goriiniimii sekil 2.5’te gosterilmektedir.

g
Sekil 2.5: A¢ik Konteyner

Platform Konteynerler (Platform Container): Platform konteynerler yiiksek
agirliktaki yiiklere dayanikl giiclii bir tabana sahip olup minibiis, yat gibi iistten,
on ve arka taraftan tagmasi olup da gemiye direkt yiliklenemeyen yiikler ic¢in

kullanilir. Platform konteynerin dis goriiniimii sekil 2.6’da gosterilmektedir.

Sekil 2.6: Platform Konteyner



Havalandirmali Konteynerler: Havalandirmali konteynerler tagima siiresince
havalandirilmasi gereken ve tasima sirasinda bozulabilecek yiiklerin (6zellikle
yesil kahve cekirdekleri ve findik gibi) tasinmasinda kullanilir. Konteynerin
havalandirilmast taban ve tavan boliimlerinde bulunan ve  su girisini
engelleyecek sekilde dizayn edilmis kanallar ile saglanir. Bu konteynerler aym
zamanda pasif havalandirmali veya kahve konteynerleri olarak da bilinirler.
Havalandirmali  konteynerin 6zel havalandirma delikleri sekil 2.7°de

gosterilmektedir.

Sekil 2.7: Havalandirmali Konteyner

Sogutmali Konteynerler: Sogutmali konteynerler, tasima siiresince sicakliginin
sabit olarak kalmasi gereken yiiklerin (dondurulmus gidalar, meyve, ¢icek vb.)
tasinmasinda kullanilir. Bu konteynerler, i¢ sicakliklarmi kontrol edebilecek
sekilde kendi sogutma iinitesine sahip olup, gemiye yiiklendiklerinde geminin
giic kaynagina baglanarak gerekli enerjiyi saglarlar. Ayrica, konteynerin disinda
bulunan panel sayesinde konteynerin sicaklik degeri kontrol edilebildigi gibi
sefer siliresince analog veya dijital kayit cihazi ile sicaklik degisimleri

gozlenebilir. Sogutmali konteynerin dis goriiniimii sekil 2.8’ de gosterilmektedir.



Sekil 2.8: Sogutmali Konteyner

Dokme yiik Konteynerleri: Ozellikle tahil gibi dokme yiik tasimalarinda
kullanilan dokme yiik konteynerlerin tavaninda cap1 yaklasik 455 mm’lik 3 adet
yiikleme ve 6n kapaginin alt boliimiinde 2 adet bosaltma kapagt mevcuttur.

Dokme yiik konteynerin dis goriiniimii sekil 2.9°da gosterilmektedir.

Sekil 2.9: Dokme Yiik Konteyneri

Tank Konteynerler: Tank konteynerler sivi veya gaz haldeki yiiklerin
taginmasinda kullanilmaktadir. Silindirik bir tank ¢elik dikdortgen konstriiksiyon
yapmin i¢ine yerlestirilmistir. Tasima sirasinda yiikiin sarsintilar sonucu
calkalanmasini onlemek maksadiyla tankin minimum %380’i dolu olmalidir.
Ancak sicaklik ile olusacak genlesmenin tehlike olusturmamasi i¢in de tankin
doluluk oram %95’1 gegmemelidir. Tank konteynerin dis goriiniimii sekil 2.10’da

gosterilmektedir.
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Sekil 2.10: Tank Konteyner

2.1.4 Konteynerin Tasimaciliktaki Avantajlari

Yukarida farkl o6zellikleri anlatilan konteynerlerin tasimaciliktaki avantajlart soyle

siralanabilir;

- Korumal1 bir yapida oldugu icin yiikleme, bosaltma ve tasima sirasinda olusan

hasarlar en diisiik seviyededir,
- Diger tasima sekillerine uyum saglar, yani intermodal tasimaya uygundur,

- Su gecirmemesi nedeniyle giivertede istiflense bile yiikii 1slanma nedeni ile

bozulmalara karsi korur,
- Bir seferde 30-40 tona kadar yiik taginabilir,

- Acik bir alanda dahi iist liste ve yan yana siralanabilmesi nedeniyle limanda

depolamasi kolaydir.
- Liman hirsizligina kars1 kilit mekanizmasina sahip olmas1 sayesinde giivenlidir,

- Tasima modlar1 aras1 ge¢isinin kolay olmasi nedeniyle toplam tasima siiresini

kisaltir.
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2.2 DUNYADA KONTEYNER TASIMACILIGI

2.2.1 Konteyner Tasimaciliginin Gelisimi

Giiniimiizdeki konteyner ile yapilan tasima miktari, 1990’11 yillarin bagina gore 3 kat
artis gostermistir. Bu artig diinya ticaretindeki gelisiminin yani sira denizyolu
tasimalarinda konteyner kullammminin ©6n plana c¢ikarak, bagrolii oynamaya

baglamasinin sonucudur.
Konteyner tasimaciliginin gegirdigi asamalar:

- Baslangic Asamas1 (1958 - 1970): Bu asama ilk ticari konteyner servisinin
basladigr 1950’1 yillarin sonundan, ilk bolmeli (cellular) konteyner gemisinin
1960’1 yillarda dizayn edilmesine kadar gecen siireyi icermektedir. Bu
donemde; konteynerler diinya denizciliginde bilinmeyen bir materyal olmasi
nedeniyle kendisini heniiz kanitlamamus, yiiksek risk tasimasi nedeniyle oldukca

stnirhi yatinnmlar yapilmastir.

- Adaptasyon Asamasi (1970-1990): Bu asamada konteynerlerin tasima sekli
olarak diinya iizerinde kabul gérmeye baslamasiyla beraber, intermodal tesislere
yapilan yatinmlar hiz kazandi. Cok sayida konteyner terminalinin ve bolmeli
(cellular) konteyner gemisinin insasit ve doniisiimii yapildi. Bu gelismelerin

sonucu olarak konteyner tasimacilig iizerindeki risk faktorii azaldi.

- Gelisme Asamasi (Beklenen) (1990 — 2010): Bu asamada konteyner tagimaciligi,
ozellikle Cin’in diinya ekonomisinde etkin rol oynamaya baslamasiyla diinya
ticaret diizeninde ve {iiretim stratejilerinde ciddi sekilde etkiler olusturmaya
basladi. Ortaya c¢ikan yeni iiretim kaynaklari, uzun mesafe (transatlantik ve
transpasifik) konteyner servislerinin ortaya ¢cikmasina neden oldu. Bu asamada,
yeni sinif post-panamax konteyner gemileri diinya denizciliginde etkili bir tasima
araci olarak kendini kabul ettirmistir. Bununla beraber konteynerle tagimacilik
ozellikle demiryolu ve bar¢ servisleri (i¢c suyolu tagimalar: ) ile karanin daha i¢
bolgelerine ulasmaya baslamistir. Konteyner trafiginin gelisimindeki hizin ne
zaman en yiiksek degere ulasacag kesin olarak tahmin edilememekle beraber

2010 yilinda bu esige ulagilacagi diistiniilmektedir.

- Olgunluk Donemi (Beklenen) (2010-....): Konteyner trafigindeki olgunlagmasi,

diinya ekonomisindeki olgunlasma ile baglantili olarak gelisecektir. Bu
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tiretimdeki rekabetin devamliligi veya ekonomideki dengesizlik gibi bir¢ok

nedenle baglantili olabilir [2].

1960’11 yillarda heniiz limanlarda yerini almamis olan konteynerlerin tasimacilikta
sagladig1 avantajlar sayesinde hizla diinya ticaretinin vazgec¢ilmez bir parcasi olarak
yerini almig ve 2005 yilinda 305 milyon TEU kapasiteye ulagsmistir. Bu degerin 2010
yilinda 500 milyon TEU olacag 6ngoriilmektedir [2].

Avrupa i¢inde konteyner hareketi 6.7 milyon TEU, Asya i¢inde 26 milyon TEU
olarak belirlenmistir. Transpasifikte dogu yonlii konteyner hareketi bati yonlii
konteyner hareketinden daha fazladir. Transatlantikte ise bati yonlii konteyner
hareketi dogu yonlii konteyner hareketinden daha fazla gergeklesmektedir [6]. Diinya

tizerinde konteyner trafiginin akisi sekil 2.11°de gosterilmektedir.

Transpasifik Dogn vonhi 2.1 Mil ten

Do winhii 9.6 Mil wcu Bata yomlii 3.2 Mil teu
Bati yonli 4.4 Mil tza

Sekil 2.11: Diinya Uzerindeki Konteyner Trafigi

2.2.2 Konteyner Gemilerinin Genel Ozellikleri

Giiniimiizde konteyner gemileri; standart boyutlarda konteynerlerin hizli ve giivenli
seklide yiiklenebilmesine olanak taniyan, bolmeli (cellular) yapida ve hi¢bir hacmi
bosa harcamamak mantig: ile insa edilen, yiiksek teknoloji ile donatilmis siiratli
gemilerdir. Konteyner gemileri TEU kapasitelerine gore smiflandirilmaktadir, bu

gruplandirma tablo 2.1°de gosterilmektedir.

Denizciligin diger alanlariyla kiyaslandig1 zaman, konteyner filosunun yas ortalamasi
diger gemi cinslerine gore daha diisiiktiir. Diinya konteyner filosunun yas ortalamasi

10,9 iken kuru yiik filosunun yas ortalamasi 22,4 tiir. Gen¢ gemi filosunun sagladigi
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avantajlar genel olarak emniyet, yliksek siirat ve diisiik yakit sarfiyati seklinde

siralanabilir.

Tablo 2.1. Konteyner Gemilerinin Kapasitelerine Gore Siniflandirilmasi [8]

Grup Kapasite (TEU)
Feeder <500
Feedermax 500 - 999
Handy 1.000 — 1.999
Sub-Panamax 2.000 - 2.999
Panamax 3.000 —3.999
Post-Panamax 4.000 — 8.000
Super Post-Panamax >8.000

Konteyner gemilerinin kayitli oldugu iilke bayraklarini inceledigimizde, OECD
tilkeleri sicillerine kayithh konteyner gemilerinin tonajinin toplam diinya tonajina
oraninin % 32,2 oldugu, buna karsilik kolay bayrak iilkelerinde bu oranin % 50,6
oldugu goriilmektedir. Kolay bayrak iilkelerinden Panama 1,6 milyon TEU ile
toplam diinya TEU kapasitesinin % 20’sini, Liberya ise 1,2 milyon TEU ile toplam
diinya TEU kapasitesinin % 14,8’ini biinyesinde barindirmaktadir [7].

2.2.3 Diinya Konteyner Filosunun Gelisimi

1960’11 yillarda ilk denemeleri yapilan konteyner tasimaciliginda kullanilan gemiler
diisiik maliyetleri nedeniyle modifiye edilmis dokme yiik gemileri ve tankerlerden

olusmakta olup, kendi yiikleme bosaltma ekipmanlarina sahiplerdi.

1970’1 yillarin basinda konteyner tasimaciliginin diinya ticaretinde kabul gormeye
baslamasiyla konteyner tasimak iizere ozellestirilmis ilk gemiler insa edilmeye
baslandi. Bolmeli yap1 kullanilarak insa edilen bu gemilerde daha fazla konteyner

taginabilmesi amaciyla yiikleme bosaltma ekipmanlar1 gemi dizaynindan kaldirildi.
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1980’li yillarin basinda diinya ticaretindeki ve konteyner tasimaciligindaki
gelismeler daha biiyiik konteyner gemilerinin insa edilmesi ihtiyacini beraberinde
getirdi. Bunun sonucu olarak 1985 yilinda ilk Panamax ve 1988 yilinda ilk Post
Panamax tip gemi insa edildi. Sekil 2.12 ve Sekil 2.13’te yillara gore insa edilen en
biiyiik konteyner gemilerinin kapasiteleri ve gemilerin kapasitelerine gore

gruplandirmalar goriilmektedir.
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6.000 -
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0 T T T T T
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Sekil 2.12: Yillara Gore Insa Edilen En Biiyiik Konteyner Gemileri [9]

2000’11 yillarin basinda ise Post Panamax Plus gemiler insa edilmeye baslandi. Bu

gemilerin oldukca biiyiik ve siiratli olmasi nedeniyle isletme maliyetleri yiiksektir.

Biiyiik konteyner gemileri (Panamax ve daha biiyiik) genellikle belirli bir rota
tizerinde bulunan ana aktarma limanlarina ugramakta, bosaltilan konteynerler daha
kiiciik kapasiteli (feeder) gemiler ile son varis noktalarina ulastirllmaktadir. Feeder
tip konteyner gemileri deniz asir1 konteyner tasimalarinin genellikle ilk ve son

ayagini olusturmaktadirlar.

3,5
3. |
2,51
21 B O Panamax
1,5- B
1
0,51 B

0 T 7
1980 1990 1996 2006

B Post-Panamax

TEU (Milyon)

O Diger

Sekil 2.13: Yillara Gore Insa Edilen Konteyner Gemilerinin Biiyiikliiklerine Gore
Toplam Kapasiteleri [2]

15



2001-2005 yillart arasinda diinya konteyner filosunun TEU kapasitesi yillik % 11,3
oraninda artarken, konteyner gemilerinin sayisi ise, % 5,9 oraninda artis gostermistir.
Sekil 2.14’de yiiksek kapasiteli konteyner gemilerinin insasinda hizli bir artis oldugu
goriilmektedir [9].

BOM

- bo === mill dwt == 1{1000TEL

=

1066 1982 1990 1902 1994 1906 1608 2000 2002 2004
Sekil 2.14: Diinya Konteyner Filosu Gelisimi (Indeks1986 =100)

2.2.4 Diinyadaki Biiyiik Konteyner Terminalleri ve Kapasiteleri

Diinya ticaretinde konteyner hareketlerine baktigimizda Asya limanlarindaki
konteyner trafiginin diger bolgelerden daha fazla oldugunu gormekteyiz. Bununla
beraber sekil. 2.15’de goriildiigii gibi Asya iilkelerinin konteyner ellecleme miktar1
da diger bolgelere gore daha hizli artis gostermektedir [10].

Bolgelere Gire Konteyner Ellecleme Miktarlar
Milyon TEU

250
200
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thLLLLLLLLLLLLL:

20 91 92 93 B84 B5 96 97 98 859 00 O1 02 03 04 05
W Asya W Avrupa M Amerika

[ ==

Sekil 2.15: Bolgelere Gore Konteyner Elleclemeleri (Milyon TEU)
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Asya iilkelerinden Cin diinya konteyner tasimaciligini neredeyse tek bagina
siriiklemektedir. Ucuz is¢ilik ve maliyet diisiikliigliniin sonucu olarak Asya
ilkelerine yonelen iiretimler sebebiyle 6zellikle Cin’de bulunan yabanci yatirimlar
(2006 yilinda 60 milyar Amerikan Dolarinin iizeri) bu sonucu dogurmustur. Son
yillarda Cin endiistri tiriinlerinin tiretiminde (6rn. Beyaz esya, elektronik liriinler ve
parcalar vb.) diinya lideri olmus, son olarak tekstil iiretimini de arttirarak bu sektorde
de iddiali konuma gelmistir. Bu iiretim hamleleriyle Cin kendisini adeta diinyanin
geri kalan boliimiiniin fabrikas1 ilan etmistir. Tahminler elektronik malzeme
tiretiminde Cin’in Onderliginin artarak devam edecegi yoniindedir. Bu iiretimle
beraber lilkenin artan hammadde ihtiyaci da Onemli bir tagima potansiyeli

olusturmaktadir [10].

2005 yilinda diinyanin en biiyiik konteyner limanlar1 siralamasinda ilk 20 limanin
14’1 Asya’da bulunmaktadir. Bu 14 limanin 8’1 ve en biiyiik 4 konteyner limanindan
3’ de Cin’de yer almaktadir. Cin limanlari tek basina diinya konteyner
trafiginin %26,5’luk boliimiinii karsilamaktadir [7]. 2004 yilina kadar diinyanin en
biiyiik konteyner liman1 olma 6zelligini elinde bulunduran Cin’in Hong Kong limani1
2005 yilinda yasadig sikisiklik nedeniyle Singapur limami kadar hizli bir biiylime

gerceklestirememis ve bu alandaki liderligini Singapur limanina kaptirmistir.

Kuzey Amerika’dan 3 liman ve Avrupa’dan 3 liman en biiyiik 20 konteyner liman

listesine girebilmistir.

Tablo 2.2. incelendiginde Shanghai ve Shenzhen limanlarinin biiyiime hizi dikkati
cekmektedir. Bu limanlardan her biri 2003-2005 yillar1 arasinda Avrupa’nin 3. biiyiik
konteyner limani olan Antwerp limaninin kapasitesi kadar biiyiime kaydetmistir.
Kaydedilen bu rakam aymi zamanda Tiirkiye’'nin toplam konteyner ellecleme
miktarinin da yaklasik 3 katina denk gelmektedir. Bu istatistikler Asya iilkelerindeki

ticaret artisinin da en 6nemli 6rneklerindendir.

Asya limanlari aynm1 zamanda transit konteyner trafigi rakamlarinda da Onde
gitmektedir. Singapur limaninda elleclenen konteynerlerin % 80’1 transittir. Bunun
sonucu olarak Singapur ayn1 zamanda diinyanin en biiyiik aktarma limanidir. Transit
liman olarak yakin dogu ve orta dogu limanlar1 da giderek daha fazla oneme sahip
olmaktadir. Bazi Akdeniz limanlarmin da yiiksek miktarda transit konteyner
elleclemesi yaptigini goriiyoruz bu limanlardan en 6nemlisi Italya’min giineyinde

Messina bogazi yakininda yer alan Gia Tauro limanidir. Aktarma yiiklerin orani
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olarak Malezyanin Tanjung Pelepas limam1 % 96’lik transit konteyner oraniyla
diinyada bir numaradir. Tablo 2.2°de diinyanin en biiyiikk konteyner terminallerinin

kapasiteleri ve 2003-2005 yillar1 aras1 kaydettikleri gelismeler gosterilmistir.

Tablo 2.2. En Biiyiik 20 Konteyner Terminali ve Kapasiteleri, 2003-2005 [11]

Liman i Kapasite (Milyon TEU) Degisim (%)

2005 | 2004 | 2003 | 2005/2004 | 2004/2003
Singapore | Singapur 23,19 | 21,33 | 18,41 8,72 15,86
Hong Kong -~ 22,43 | 21,93 | 20,82 2,28 5,33
(China)
Shanghai Cin 18,04 | 14,57 | 11,37 23,82 28,14
Shenzhen Cin 16,20 | 13,65 | 10,70 18,68 27,57
Busan G.Kore 11,84 | 11,43 | 10,37 3,59 10,22
Kaoshiung | Tayvan(Cin) | 947 | 971 | 8381 2,47 10,22
Rotterdam | Hollanda 9,30 | 830 | 7,10 12,05 16,90
Hamburg | Almanya 8,05 | 703 | 6,14 14,51 14,50
Dubai B.AE. 7,62 | 6,43 5,15 18,51 24,85
Los Angeles | A.B.D. 7,48 | 7,32 6,61 2,19 10,74
Long Beach | AB.D. 6,71 | 5,78 4,66 16,09 24,03
Antwerp Belgika 6,48 | 6,06 [ 5,44 6,93 11,40
Port Klang | Malezya 554 | 5,24 | 4.80 5,73 9,17
Ningbo Cin 5,19 | 4,00 2,77 29,75 44.40
Tianjin Cin 4,81 | 3,81 3,01 26,25 26,58
New York | A.B.D. 4,80 | 445 | 404 7,87 10,15
Guangzhou | Cin 4,68 | 3,31 2,76 41,39 19,93
Tanjung Malezya 4,17 | 4,02 3,50 3,73 14,86
Pelepas
Laem 3,81 | 3,62 | 3,18 5,25 13,84
Chabang Tayland

ORI s | 1136 16,16
Toplam ’ 3 ) ) )
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2.3 TURKIYE’DE KONTEYNER TASIMA CILIGI
2.3.1 Tiirk Bayrakh Konteyner Filosu

Tiirk bayrakli konteyner filosunun gelisimini inceledigimizde bolmeli (cellular)
konteyner gemilerin filoya dahil olmasmmin son 10 yillik donemde basladigi
goriilmektedir, iilkemizin ilk cok maksathi konteyner gemisi olan M/V Mehmet
Kalkavan (12.300 DWT, 600 TEU) 1992 yilinda insa edilmistir. 1996 yilinda sayis1 7,
dwt kapasitesi ise 48.200 ton olan Tiirk bayrakli konteyner filosu bugiin say1 olarak
35’e, DWT kapasitesi olarak da 375.438 ton’a ulasmistir [12]. Toplam kapasite
olarak 1 Ocak 2006 tarihli rakamlara gore Tiirkiye 23.000 TEU kapasitesi ile diinya
siralamasinda 28. sirada yer almaktadir [7]. Diinya konteyner filosunun biiyiik bir
boliimii kolay bayrak iilkelerine kayitlt olup en biiyiik kapasiteye sahip bayrak olan
Panama’nin toplam TEU kapasitesi 1.677.000°dir. Sekil 2.15’te Tiirk bayrakl

konteyner filosunun adet ve DWT olarak yillara gore degisimi gosterilmistir.

Tiirk bayrakli konteyner filosunun onemli bir boliimiinii Arkas Holding biinyesinde
bulunan gemiler olusturmaktadir. Arkas biinyesinde bulunan 17 adet konteyner
gemisinin toplam kapasitesi 16.545 TEU’ dur, bu rakam Tiirk bayrakli konteyner
filo kapasitesinin %72’sini olusturmaktadir, ayrica en biiyiikk Tiirk bayrakh
konteyner gemileri olan 1.529 TEU kapasiteli M/V MARGUERITE A ve M/V
HILDE A gemileri de 2005 yilindan buyana Arkas biinyesinde hizmet
vermektedir[12].

B Gemi Sayis|
—e— DWT (x000)

ADET

Sekil 2.16: Tiirk Bayrakli Konteyner Filosunun Adet ve DWT Olarak Yillara Gore
Degisimi [13].
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Tiirkiye’nin diger onemli konteyner gemi isleticisi olan Turkon sirketi ise 6zellikle
Tiirkiye ile Amerika arasinda yaptigi direkt seferler ile adini duyurmustur.
Biinyesinde 11 konteyner gemisi bulunduran sirketin gemileri toplam 13.912 TEU
kapasiteye sahip olup sirket gemilerinin ¢ogunlugu Marshall Island bayragina

kayithdir [14].

Tirk armatorlerinin sahip oldugu ancak kolay bayrak (Open Registry) iilkelerine
kayith konteyner gemilerinin sayist 21 ve DWT kapasiteleri 197.345 ve konteyner
kapasiteleri ise 16.950 TEU ’dur [12].

Diinya filosunda oldugu gibi Tiirkiye’de de konteyner gemileri, iiriin tankerleri ile
birlikte iilke filosunun en gen¢ gemi grubunu olusturmaktadir, Tiirk konteyner
filosunun yas ortalamasi 9,0 olup, bu rakam Tiirk bayrakli kuru yiik gemilerinde

28,0°dir [13].

2.3.2 Tiirk Limanlarinda Ticaret Yapan Konteyner Gemilerinin Bayraklar

itibariyle incelenmesi

Ulkemiz limanlarma 2006 yilinda 7.519 adet konteyner gemisi gelmis olup, bu
gemilerde elleclenen konteyner miktar1 3.852.630 TEU olarak gerceklesmistir.
Limanlarimizda, 2005 yili1 rakamlarina gére 2006 yilinda gemi sayisinda %3, islem
hacminde (TEU) ise %14 artis olmustur. Islem yapan gemiler agirlikli olarak yabanci
bayrakli olup, yabanci bayrakli gemilerin sayis1 6.400, ellecleme miktar1 3.447.839
TEU, Tiirk bayrakli gemilerin sayis1 1.119 (%15), ellegcleme miktar1 ise, 404.791
TEU (%10,5) olarak gerceklesmistir [15]. Sekil 2.16 ve sekil 2.17°te Tiirk
limanlarina gelen konteyner gemilerinin bayraklarina gore ellecleme miktarlarin1 ve

bayraklarina gore gelen gemi sayilarini gorebilirsiniz.
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Sekil 2.17: Tiirk Limanlarina Gelen Konteyner Gemilerinin Islem Miktarinin
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Sekil 2.18: Tiirk Limanlarinda Elleclenen Konteyner Gemilerinin Sayilarinin

2.3.3 Tiirk Limanlarinda Ticaret Yapan Konteyner Gemilerinin Biiyiikliikleri

Degisimi

itibariyle incelenmesi

2006 yilinda Tiirk limanlarinda islem goren 7.519 konteyner gemisinin gros ton
ortalamast 13.960 olarak gerceklesmistir, bu da tahmini boyut olarak 1.200 TEU
kapasiteli bir konteyner gemisine denk gelmektedir. 2005 yil1 ile 2006 yil1 degerleri
karsilastirlldiginda gros ton araliklarina gore en yiiksek artis 50.000 gros ton iizeri
gemilerde gerceklesmistir, bunun en Onemli nedeni Tiirkiye’nin tek derin su
konteyner terminali (14,5 m derinlik) olan Marport terminalinin kapasitesinin
arttirilmas1 sonucu daha ¢ok sayida Post-Panamax boyutta gemilere hizmet vermesi

gosterilebilir, Marport ve Gemport terminallerinde 75.000 gros ton {iizeri (6.750

TEU) konteyner gemileri ellegclenmektedir.
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Sekil 2.19: Tiirk Limanlarina Gelen Konteyner Gemilerinin Biiyiikliikleri [15].

2.4 DUNYA KONTEYNER TASIMACILIGININ GELECEGI

Konteyner tasimaciliginda arz ve talebi karsilayan yapilari inceledigimizde; talep
yoniinden, globallesmeyle beraber iiretimde uluslararasi boyutta iliretimde gorev
dagilimi yapilmaya baslanmis, bunun sonucu olarak iiriinlerin ve pargalarin iilkeler
arast tasinma ihtiyaci1 da daha ¢cok on plana ¢ikmaya baglamistir ve bu tasima
ihtiyacinin globallesmenin artmasiyla dogru orantili olarak artmasi beklenmektedir.
Tasima giivenligini arttirmasinin yaninda tasiyana ve tasitana sagladigr bir ¢ok
avantaj nedeniyle konteyner tasimacilifinin bu artis icerisinde alacagi payin yiiksek

olacagi kolaylikla tahmin edilebilir.

Buna karsilik arz yoniinden bakildiginda, artan tasima ihtiyaclar1 karsisinda diinya
konteyner filosunun 6zellikle daha biiylik gemilerin insasiyla biiylime kaydetmeye
devam edecegi, limanlarin ise kapasite artirnmlariyla beraber artan trafige cevap
verecek ve gemilerin limanlarda kalacagi siireleri azaltacak daha siiratli yiikleme

bosaltma operasyonlar1 yapma ihtiyaci ortaya cikacaktir.

Konteyner tasimacilifinin gelecegini etkileyebilecek bir diger etken ise diinya
konteyner tasimaciligini domine eden Cin’in gelecekte iistlenecegi roldiir. Konteyner
tagimaciligl trendinin artmasi veya azalmasi ile ilgili gelecek tahminlerinin daha cok
Cin ekonomisinin gelisimi ve Cin’in en biiylikk miisterisi konumundaki Amerika
Birlesik Devletleri ve Avrupa ile olan ticaret iligkilerine bagli oldugu rahatca

sOylenebilir, bununla beraber, Cin ekonomisinde yasanacak sarsintilar diinya
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konteyner tasimaciliginda c¢ok biiyiik etkiler olusturacaktir. Tablo 2.3’te diinya

konteyner ihracatinda lider durumda bulunan 5 iilkenin rakamlar1 goériilmektedir [7].

Tablo 2.3. En Yiiksek Konteyner Ihracati Rakamlarina Sahip Bes Ulke (1.000 TEU)

Ulkeler 2004 2005 2006 2007
Cin 18.377 21.541 24.617 27.646
ABD 7.431 7.850 8.279 8.640
Japonya 5.016 5.397 5.781 6.103
Tayvan 4.375 4.792 5.159 5.503
Giney Kore 4.286 4.730 5.213 5.677

Giiniimiizde ozellikle 3. diinya iilkelerinin kalkinmasina paralel olarak, kombine
tasimaciligin gelisecek ve konteyner tasimaciliginin avantajlar1 ortaya ¢ikacaktir.
Bunun sonucu olarak, konteyner tastmaciliginin, genel kargo tasimalar basta olmak
izere diger tasima tiirlerinin paylarini almasi ve yiiklerin konteynerize olma oraninin

artmasi beklenebilir.

Tahmin kurulusu Drewry’ye gore heniiz diisiik kapasiteleri olan Baltik Denizi
(6zellikle Avrupa Birligi’nin kisa mesafe deniz tasimaciligi politikalart ile),
Karadeniz, Afrika, Giiney Amerika ve ekonomik olarak giiclenen ve sanayilesmesi
hizla artan Hindistan yakin gelecekte konteyner tasimaciliginda hizli bir kapasite

artis1 gosterecektir [16].

Asya ile Avrupa ve Afrika arasinda baglantiy1 saglamasi agisindan Ortadogu da
bulunan transit limanlarin kapasitelerinde artiglar olusabilir. Bu konuda ozellikle

Mersin liman1 gelecekte pastadan pay sahibi olabilecegini tahmin edebiliriz.

Bununla beraber tiim diinya ticaretini etkileyecek konular olan yakit fiyatlarinda
meydana gelebilecek yiiksek artislar ve savaslar konteyner tasimaciligi iizerinde

negatif etkiler meydana getirebilir.

2.5 BOLGEMIZDE KONTEYNER TASIMACILIGI UZERINDE YAPILAN
CALISMALAR

Bolim 2.4’te anlatildign lizere Ortadogu ve Dogu Akdeniz’i kapsayan bdolgenin
ozellikle transit konteyner ellecleme kapasitesi bakimindan Oniimiizdeki yillarda
gelisme saglayacagl goriilmektedir. Bu nedenle bolge iilkeleri bu potansiyelden

miimkiin oldugunca biiyiik pay kapmak icin ¢caligmalar yapmaktadir.
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Tiirkiye’ye bolgedeki konteyner potansiyelinden pay alma konusunda en fazla
zorlayacak iilke olarak Yunanistan’t gormekteyiz. Yunanistan’in en Onemli
konteyner limanmi olan Pire limaninin 2005 yili konteyner ellecleme miktari
1.394.512 TEU olarak gerceklesmistir ve bu kapasitenin % 47’lik boliimiinii transit
konteynerler olusturmaktadir. Artan kapasite ihtiyacimi karsilamak iizere, ilk etapta

liman kapasitesinin 2.000.000 TEU’ ya cikarilmast hedeflenmektedir [17].

Yunanistan Pire limaninin yani sira Karadeniz havzasi icin Selanik limani 6n plana
cikartmayr hedefleyen projeler planlamaktadir. Bu kapsamda Pan — Avrupa 10
numarali karayolu — demiryolu sebeke baglantisiyla basta Bulgaristan limanlarina
(Burgaz, Varna) ve Romanya’nin Kostence limanina aktarmalarin yapilarak,

konteynerlerin bu limanlar iizerinden dagitilmalarinin hedeflenmektedir.

Diinya konteyner ticaretinin biiyiik bir boliimiinii elinde bulunduran Cin ithal ve
ithra¢ yiiklerinin daha hizli ve en az aktarmayla taginmasi amaciyla Akdeniz’de bir
aktarma limani kurmay1 planlamaktadir. Bu kapsamda aym zamanda Cin’in bir
devlet sirketi olan COSCO (Chinese Ocean Shipping Company) sirketi,
Yunanistan’in Girit adasindaki Timbaki limanin1 sadece konteyner tasimalarina
yonelik bir aktarma limanina doniistirmeyi planlamaktadir. Bu liman ile Cin
Balkanlar, Akdeniz ve Karadeniz yiklerinin dagittimm bu liman {izerinden

yapabilecektir.

Yunanistan ile italya arasinda olusturulan bir ¢alisma grubu ile Akdeniz’in en biiyiik
konteyner limani olma Ozelligine sahip Gia Tauro limanmina gelen Karadeniz
tilkelerine ait konteynerlerin, Yunanistan’in Astakos limam araciligiyla dagitilmasi
hedeflenmistir. Bu olusumun Astakos — Gia Tauro arasi siirekli c¢alisacak feeder
gemilerle desteklenerek insas1 devam eden limanin kapasitesinin ilk etapta

1.000.000 TEU’ ya cikarilmasi ve bu kapasitenin siirekli arttirilmasi planlanmaktadir.

Bu kapsamda Yunanistan’in Pire, Selanik, Astakos ve Timbaki limanlar1 i¢in
planladig projelerin, iilkemizin konteyner ellecleme kapasitesi tizerinde ciddi sekilde

olumsuz etki olusturmasi ihtimali cok kuvvetlidir.

Giliney Kibris Rum YoOnetimi, Siiveys kanalinin girisine yakin olmasinin
avantajindan faydalanarak diinyanin 2. biiyiik konteyner tasima firmasi olan MSC
(Mediterranean Shipping Company) ile birlikte Limassol’de bir transit konteyner

aktarma liman1 kurmak konusunda anlasmaya vararak, bu proje ile ilk etapta 500.000
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TEU ellecleme kapasitesi ile baslanarak zamanla 1.200.000 TEU kapasiteye

ulasilmasi planlanmaktadir.

Masir, Siiveys kanalinin avantajindan yararlanarak Iskenderiye yakinlarinda yeni bir

konteyner aktarma limani inga etmeyi planlamaktadir.

Liibnan, Beyrut limanmin kapasitesini gelistirme yoniinde caligmalarda
bulunmaktadir, fakat fiziki zorluklar ve yasanan siyasi sikintilar nedeniyle bu

caligmalarin yakin zamanda basarili olmasi zor goriinmektedir.

Suriye, Tartus limanim ile Irak’a gonderilen yiiklerin aktariminda 6nemli pay
sahibidir. Limanin kapasitesi yaklagik 500.000 TEU’ dur ve kapasitenin arttirilmasi

planlanmaktadir.

Israil, Hayfa limaninin kapasitesini 2006 yilinda 1.000.000 TEU’ dan 1.200.000
TEU’ ya c¢ikarmistir. Hayfa limani ile Slovenya’nin Koper limanlar1 arasinda,
Uzakdogu ve Hindistan’dan gelerek Avrupa’min i¢ bolgelerine  dagilacak
konteynerlerin Hayfa iizerinden Koper limanina, konteyner gemileri araciligiyla
taginarak, buradan da demiryolu baglantisi ile Avusturya iizerinden Orta Avrupa

tilkelerine aktarilmasina yonelik caligmalar yapilmaktadir.

Karadeniz bolgesindeki konteyner limanlari incelendiginde Ukrayna’nin Odessa ve
Romanya’nin Késtence (Constanta) limanlarinin son yillarda gelisim gosterdigi ve
Karadeniz’deki en yiiksek ellecleme miktarlarina sahip olduklar1 goriilmektedir.
Rusya’nin Novorossiky, Ukrayna’nin Ilichevisky, Bulgaristan’in Burgaz ve Varna

limanlarinda diisiik miktarlarda olsa da kapasite artiglart planlanmaktadir [18].

Karadeniz limanlarinda yapilacak kapasite artinmlari ve Karadeniz iilkelerinin
konteyner kullanim oraninin artmasi, Tiirkiye’nin transit yiik ellecleme potansiyelini

artirmasi bakimindan ulkemizin menfaatine olacaktir.
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Sekil 2.20: Karadeniz limanlarinin Konteyner ellecleme miktarlarindaki degisim[38].

Romanya’dan Karadeniz’e dokiillen Tuna nehri Avrupa’min 6nemli i¢ suyolu
tastmaciliginin yapildigi bolgelerden biridir. Tuna nehri  Avrupa’nin i¢ bolgelerine
kadar uzanarak orta Avrupa’da bulunan Avusturya, Slovakya, Yugoslavya,
Macaristan ve Bulgaristan gibi bir¢ok iilkeyi ve Viyana, Budapeste, Belgrad gibi
onemli baskentleri Karadeniz’e baglamaktadir. Tuna nehrinde tasinan deniz asiri
konteynerler ile ilgili saglikli rakamlar bulunmamaktadir, ancak nehir tipi gemilerle
Kostence limaninda sonlanacak diizenli konteyner tasimaciligi ile ilgili calismalar
yapilmaktadir. Bu c¢alismalar ozellikle Kostence limaninin konteyner ellegleme

miktarinin 6niimiizdeki yillarda artmasina neden olacaktir
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Sekil 2.21: Pan-Avrupa Koridor No:7, Tuna Nehri
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Sekil 2.22° de goriildiigii gibi Istanbul ve Izmir gibi biiyiik konteyner limanlarimizin
oldugu bolgeler Karadeniz’e calisan konteyner hatlar1 {izerinde bulunmaktadir.
Karadeniz limanlarina giden transit yiiklerin en ©Onemli aktarma limani olarak
Yunanistan’in Pire liman1 karsimiza ¢ikar. Pire limaninin yillik yaklasik 600 bin teu
olan transit konteyner elleclemesinin biiylikk bir boliimiinii Karadeniz iilkeleri
kaynakli konteynerler olusturmaktadir. Konteyner tasimaciliginda en énemli kriterin
zaman olmasi1 nedeniyle ilerideki yillarda ozellikle panamax size iizeri gemilerin
bogaz gecislerinde maruz kalacaklari muhtemel zaman kayiplari, konteyner
operatorlerine Karadeniz limanlarina direk sefer yapma konusunda 6nemli bir sorun
olusturacaktir. Bu nedenle Oniimiizdeki yillarda da bolgedeki konteyner trafiginin
giiniimiizdeki gibi agirlikli olarak feeder size gemiler ile bolgedeki aktarma limanlar
kullanilarak yapilacaktir. Bu Oniimiizdeki yillarda bolgedeki aktarma limanlarina
yeni transit konteyner kapasitesi kazandirarak, bu limanlarin dnemini ve bolgedeki

feeder gemi trafigini/ihtiyacini artiracaktir.

h{z}' UKRAINE
= " v Ocdessh ® Rostov-ne-Conu
S Seaof -
‘\ Azov | RUSSIA
SERBIA T
BULGARIA g 2!
MACEDONIA -
I
Selanik GEORGIA
Volos @
o \ Zonguidak d
E‘j."' Samsun ®
‘:‘; Trabzon
g .
g fzmir TURKEY = ( -
' - 7
Aegean 3 o
- Mersin &0 |
Sea £ £ W ‘; :
0 125 ﬁ: 500 y ean Sea by
Kaometes Mediterr@" i
| |

Sekil 2.22: Karadeniz limanlari, muhtemel gemi rotalart.
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3. TURKIYE’DE BULUNAN KONTEYNER LIMANLARI

Bu Tiirkiye’de bulunan konteyner limanlarinin altyapilar1 ve ellecleme kapasiteleri
incelenecektir. Tiirkiye’de konteyner elleclemesi hem kamuya ait hem de 6zel sektore
ait limanlar tarafindan yapilmaktadir. Kamuya ait limanlar TCDD (Tiirkiye
Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii) tarafindan
isletilmektedir. Ozellikle son yillarda yapilan yatirimlarla 6zel limanlarin ellecleme
kapasitelerinde ciddi artis meydana gelmistir. Buna karsilik 6zellestirme siirecine
giren TCDD limanlarindaki islem artis1 daha diisiik seviyede kalmistir. Ulkemizin
gerek Dogu Akdeniz gerekse Karadeniz baglantili transit konteyner ellecleme imkani
oldukca genis olmasina ragmen pastadan gerekli pay1 alamadigi goriilmektedir, 2003
yilinda diinyada elleclenen konteyner sayisinin sadece binde 8’1, 2004 yilinda ise
diinyada elleclenen konteyner sayisinin sadece binde 9’u konteyner limanlarimizda
elleclenmistir. Avrupanin en biiyiik konteyner limani olan Roterdam’in 2005 yih
konteyner ellecleme miktar1 8,3 milyon TEU iken Tiirkiye’'nin toplam konteyner

ellecleme miktar1 sadece 3,3 milyon TEU olarak gerceklesmistir [15].

3.1 TCDD LIMANLARI

3.1.1 TCDD Haydarpasa Limam

Haydarpasa limam Istanbul bogazinin giiney girisinde bulunmaktadir. Istanbul,
Tiirkiye'nin niifus bakimindan ve ticari olarak en yogun sehridir. Limanda yiiklenen

ve bosaltilan konteynerlerin agirlikli kokeni Istanbul olup transit yiik miktar1 azdir.
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Tablo 3.1. TCDD Haydarpasa Limaninin Ozellikleri

Ozellikler
Uzunluk 2.765 m
Derinlik 13 m
Rayl1 ving 4 (407)
Mobil Ving (MHC) 1 (65T —Ozel sektore ait)
Lastik tekerlekli terminal konteyner vinci 18
Dolu konteyner vinci 9(25-42'T)
Forklift 8 (10-12T)
Treyler 31 (15-40T)
Liman sahast 320.000 m*
Istifleme kapasitesi 269.000.000 ton

Sekil 3.1: TCDD Haydarpasa Limam

Haydarpasa limaninin demiryolu baglantis1 olmasina ragmen yiiklenen ve bosaltilan
yiiklerin agirhikla Istanbul kokenli olmasi nedeniyle limanda elleclenen yiikiin
demiryoluna aktarimi kisith kalmistir, Haydarpasa limaninda 2006 yilinda yapilan
yilkleme ve bosaltmalarin demiryoluna aktarim oram1 sadece %0,16 olarak

gerceklesmistir.

Haydarpasa limani konteyner elleclemesi bakimindan TCDD biinyesindeki limanlar

icerisinde ve Izmir ve Mersin limanlarindan sonra 3. yiiksek kapasiteye sahiptir.
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2006 yili igerisinde toplam konteyner ellegleme miktar1 573.142 TEU ve limana
gelen gemi sayis1 909 olarak gerceklesmistir. Limana yanasan en biiyiik konteyner
gemisi 39.812 gros ton ve 4.132 TEU kapasiteli CMA CGM VEGA gemisidir. Sekil
3.2 ve sekil 3.3’te Haydarpasa limaninda konteyner tagimaciligi ile gerceklestirilen

yiikleme ve bosaltma rakamlar1 yer almaktadir [15].
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Sekil 3.2: 2006 Yili TCDD Haydarpasa Limanindan Yapilan Konteyner Yiiklemeleri
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Sekil 3.3: 2006 Yili TCDD Haydarpasa Liman1 Konteyner Bosaltmalari
3.1.2 TCDD izmir Limam

Ege Denizi'nin bati kiyisinda bulunan ve niifus yogunlugu bakimindan Tiirkiye'nin
ticiincii biiyiik sehri olan Izmir ayn1 zamanda iilkemizin 6nemli bir ticaret merkezidir.
Liman, genis tarimsal ve endiistriyel hinterlanda sahiptir. Ege Bolgesinin tarim ve
endiistri limani1 olan Izmir limani, ayn1 zamanda iilkenin ihracatinda 6nemli rol oynar.

Liman 6zellestirme kapsaminda olup, 6zellestirme siireci devam etmektedir.
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Sekil 3.4: TCDD Izmir Limani

[zmir limani; konteyner, yolcu, kuru yiik, dokme yilkk ve ro-ro yiiklerin
elleclemelerinde hizmet vermektedir. Son yillarda konteyner tasimacilifi diger
islemlere gore daha cok On plana ¢ikarak ve artik tiim liman islemlerinin % 60’lik

boliimiinii olusturmaktadir.

Izmir liman1 konteyner elleclemesi bakimindan TCDD biinyesindeki limanlar
icerisinde en yiiksek kapasiteye sahip olan limandir. 2006 y1l1 i¢erisinde limana gelen
konteyner gemisi toplami 1.783 adet ve elleclenen toplam konteyner miktar1 766.786
TEU olarak gerceklesmistir. Limana yanasan en biiyiilk konteyner gemisi 66.280
GRT, 5.527 TEU kapasiteli MSC MALTA ve MSC TURCHIA gemileridir. Sekil 3.5
ve sekil 3.6’da Izmir limaninda konteyner tasimacilifl ile gergeklestirilen yiikleme ve

bosaltma rakamlar1 yer almaktadir [15].

Tablo 3.2. TCDD izmir Limaninin Ozellikleri

Ozellikler
Uzunluk 600+450 m
Derinlik I13m
Rayl1 Ving 5 (40T)
Mobil Ving (MHC) 2 (100T —Ozel sektore ait)
Lastik tekerlekli terminal konteyner vinci 19
Dolu konteyner vinci 20 (25-42'T)
Forklift 23 (10-12T)
Liman sahast 902.000 m*
Istifleme kapasitesi 343.000.000 ton
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Liman demiryolu ve karayolu agi ile baglantili olmasina ragmen demiryolu
baglantis1 ¢cok etkin kullanmilmamakta, bu nedenle de konteynerlerin i¢ bolgelere
aktarimi a@irhkli olarak karayolu ile saglanmaktadir. Izmir limanminda yapilan
yiikleme ve bosaltmalarin demiryolu baglantili oran1 2006 yilinda sadece % 4,2

olmustur.
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Sekil 3.5: 2006 Yil1 TCDD Izmir Limanindan Yapilan Konteyner Yiiklemeleri
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Sekil 3.6: 2006 Y1l TCDD izmir Limanindan Yapilan Konteyner Bosaltmalari
3.1.3 TCDD Mersin Limam

Mersin liman1 Tiirkiye’nin Akdeniz iizerinde yapilan tagimacilikta en 6nemli liman1
olup, dogu Akdeniz’deki konumu itibariyle 6nemli bir transit konteyner limanit olma
potansiyeline sahiptir. Liman 06zellestirme kapsaminda olup, PSA-AKFEN grubu

tarafindan 36 yillik isletme hakkini elde etmistir.

Mersin limanina demiryolu ve karayolu ag1 baglantis1 olmasina ragmen, demiryolu

baglantisi ¢ok etkin kullanilmamakta ve konteynerlerin i¢ bolgelere aktarimi agirlikli
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olarak karayolu ile saglanmaktadir. Bu nedenle Mersin limaninda 2006 yilinda
yapilan yiikleme ve bosaltmalarin demiryoluyla taginma orami sadece % 2,2 olarak

gerceklesmistir.

Mersin liman1 konteyner elle¢clemesi bakimindan TCDD biinyesindeki limanlar
icerisinde Izmir limanindan sonra 2. yiiksek kapasiteye sahiptir. 2006 yil1 icerisinde
toplam konteyner ellecleme miktar1 632.891 TEU ve limana gelen gemi sayist 1.372
olarak gerceklesmistir. Limanda islem goren en biiyiik konteyner gemisi 66.280
GRT, 5.059 TEU kapasiteli MSC ELENI ve MSC NERISSA gemileridir. Sekil 3.7
ve Sekil 3.8’te Mersin limaninda konteyner tagimaciligl ile gerceklestirilen yiikleme

ve bosaltma rakamlar1 yer almaktadir [15].

Tablo 3.3. Mersin Limaninin Ozellikleri

Ozellikler
Uzunluk 3.170 m
Derinlik 14 m
Rayli Ving 5 (3x40T 2x45T)
Mobil Ving (MHC) 2 (100T —Ozel sektore ait)
Lastik tekerlekli terminal konteyner vinci 18
Dolu konteyner vinci 12 (25-42'T)
Forklift 12 (10-12T)
Liman sahas 1.097.313 m’
Istifleme kapasitesi 371.000.000 ton
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Sekil 3.8: 2006 Yili Mersin Limanindan Yapilan Konteyner Bosaltmalari

3.1.4 Diger TCDD Limanlar

Yukaridaki 3 liman disinda TCDD Derince ve TCDD Iskenderun limanlarinda da
2006 y1il1 igerisinde diisiik miktarlarda da olsa konteyner elleglemesi yapilmistir. Bu
yil icerisinde iki limanda toplam 19 konteyner gemisi islem gormiis, toplam 561

TEU islem gerceklestirilmistir [15].

3.2 OZEL SEKTORE AiT LIMANLARI

3.2.1 Marport Konteyner Terminalleri (Ambarl)

Marport konteyner terminalleri Tiirkiye’nin en biiyilk konteyner limani olan
Ambarli’ da bulunmaktadir. Arkas Holding tarafindan isletilen terminaller 3

boliimden olusmaktadir. Bunlar; Marport Bati Terminali, Marport Ana Terminal ve
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Marport Dogu Terminali’dir. Sekil 3.9°da Ambarli liman bolgesi ve Marport

Konteyner Terminalleri gosterilmistir.

Marport Bati Terminali

Sekil 3.9: Marport Konteyner Terminalleri

Marport Ana Terminali 2001 yilinda baslaylp 2004 yilinda tamamlanan
modernizasyon c¢alismalart sonucu Tiirkiye’nin ilk derin su konteyner terminali
ozelligini kazanmustir.  Sahip oldugu 14,5 m drafta sahip gemileri ellecleme
kabiliyeti sayesinde post-panamax boyutta gemilere hizmet verebilmektedir. Ayrica
modernizasyon ¢alismasi sonucu 0zel sektore ait konteyner limanlari icerisinde rayli

vince sahip tek liman 6zelligine kavusmustur.

Marport kullanilan teknolojik altyapr nedeniyle Tiirkiye’nin en modern konteyner
terminalidir, ayrica liman operasyonlarim1 planlamak amaciyla c¢agdas bir yazilim
(NAVIS) kullanilmas: sayesinde saha ve ekipman kullaniminda yiiksek verimlilige
ulasildigr ve programin web ara yiizii ile miisteri acentelerin konteynerler ile ilgili
her tiir bilgiye online olarak 24 saat erisilebildigi goriilmektedir. Marport

Terminalleri’nin teknik bilgileri tablo 3.4’te gosterilmistir.

Tablo 3.4. Marport Konteyner Terminallerinin Ozellikleri

Marport Ana | Marport Bati Marport Dogu
Terminali Terminali Terminali
Toplam Alan (m2) 170,000 170,000 69,000
Ellecleme Kapasitesi 650,000 600,000 300,000
(TEU/Yilhk)
Su Alt1 Derinlik (m.) 14.5 12 13.5
Rihtim Vingleri 4 (Rayli Ving) | 4 (Mobil Ving) | 5 (Mobil Ving)
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Ambarli liman kompleksi, Istanbul sanayisine ve ticaretine dogrudan hizmet
vermektedir, ancak limanin demiryolu baglantisinin bulunmamas: ve konteyner
transferinin sadece karayolu ile yapilmasi, Istanbul’un trafik problemi nedeniyle

biiyiik bir handikap olusturmaktadir.

Marport Bat1 Terminali 2006 yil1 sonunda tamamlanan proje ile kapasitesini 150.000
TEU’ dan 600.000 TEU’ ya yiikseltmistir. Bu sayede toplam 1.500.000 TEU
ellecleme kapasitesine sahip olan Marport Konteyner Terminalleri Akdeniz’in en
onemli konteyner limanlarindan birisi olmasini saglamistir. Marport Terminallerinde

2006 yilinda 962.913 TEU konteyner elleclenmistir [20].
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Sekil 3.10: Marport Konteyner Terminalleri Yillik Elleclenen Konteyner Miktarlar1

3.2.2 Kumport Konteyner Terminali (Ambarh)

Ambarli liman kompleksi icerisinde bulunan ikinci biiyiilk konteyner terminali de
Kumport Terminali’dir. Liman Kumport Liman Hizmetleri ve Lojistik San. Ve Tic.

A.S. tarafindan 1994 yilindan beri isletilmektedir.

Terminalin 2006 yili konteyner ellecleme miktar1 531.832 TEU olarak gercekleserek
bir onceki yila gore % 21 artis gostermistir. Terminalin toplam alan1 310.000 m2
olup birbirine paralel 2 iskeleden olusmaktadir. Konteyner elleclemeleri 40 ton ile

100 ton aras1 degisen 8 adet mobil ving tarafindan yapilmaktadir [21].

3.2.3 Mardas Limam (Ambarl)

Ambarli liman kompleksi icerisinde bulunan iigiincii biiyliik konteyner limani da
Mardas Limant’dir. Liman Mardas Marmara Deniz Isletmeciligi A.S. tarafindan
isletilmekte olup, Liman konteyner disinda dokme yiik ve genel kargo yiiklerin
elleclenmelerinde de hizmet vermektedir. Ancak son yillarda konteyner ellecleme

miktarinin artmasiyla diger faaliyetler daha geri planda kalmistir [22].
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Mardas limaninda 2005 yili konteyner ellecleme miktar1 162.517 TEU ve gelen
konteyner gemisi sayis1 326 olarak gerceklesmistir. 2006 yilinda ise, gemi
sayisinda % 29 artarak 422’ye, ellecleme miktar1 da % 17 artarak 190.267 TEU’ ya
yiikselmistir [15].

Liman rihtim derinligi yapilan tarama calismasi ile 14,5 m’ ye ¢ikarilmigtir. Limanda

8 adet mobil sahil kreyni bulunmaktadir.

3.2.4 Borusan Konteyner Limani (Gemlik)

Gemlik korfezinin girisinde bulunan liman Borusan Holding tarafindan
isletilmektedir. Liman konteyner disinda ro-ro ve genel kargo yiiklerin
elleclenmelerinde de hizmet vermektedir. Liman Gemport limani ile beraber
hinterlandinda bulunan 6zellikle Bursa (35 km) ve Eskisehir (170 km) gibi sanayisi

gelismis sehirlerin disa agilan kapilaridir.

Sekil 3.11: Borusan Limani

Borusan limam1 Ambarli’da bulunan konteyner terminallerinden daha diisiik
kapasitelidir. Limanin 150 m ve 200 m’lik iki yanasma iskelesi bulunmaktadir.
Rihtim derinligi 11-12 m olup, 2 adet 100 ton kapasiteli mobil vincle feeder size

gemilere hizmet vermektedir [23].

Borusan limaninda 2005 yili konteyner ellegleme miktar1 79.408 TEU ve gelen
konteyner gemisi sayis1 198 olarak gerceklesmis. 2006 yilinda ise, gemi sayisinda %

37



13 artarak 264’e, ellecleme miktar1 da % 10 artarak  87.327 TEU’ ya
yiikselmigtir[15].

3.2.5 Gemport Konteyner Liman (Gemlik)

Gemlik korfezinde bulunan bir diger liman ise Gemport Limanidir. Gemlik limani
Gemport Gemlik Liman ve Depolama A.S. tarafindan isletilmekte olup aym

zamanda Tiirkiye’nin ilk 6zel konteyner limani olma 6zelligini de tagimaktadir.

Limanda konteyner disinda ro-ro yiiklerin elleclemesi de yapilmaktadir. Borusan
limanina gore ellecleme kapasitesi daha yiiksek ve sualti derinligi post-panamax
boyuttaki gemilerin yanagmasina miisait olup, ayn: anda 3 konteyner gemisine

hizmet verebilmektedir.

r"
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Sekil 3.12: Gemport Limant

Gemport limaninda, 2005 yili konteyner ellecleme miktar1 251.167 TEU, gelen
konteyner gemisi sayis1 664 olarak gerceklesmis, 2006 yilinda ise, gemi sayis1t % 0,4
azalarak 661 olmasmna ragmen, ellecleme miktart % 4 oraninda artarak 260.037

TEU’ olarak gerceklesmigtir [15].
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3.2.6 Yilport Konteyner Limami (Izmit)

Yilport limani, Izmit kérfezinde, Istanbul Anadolu yakasi ve izmit’te bulunan sanayi
bolgelerine yakin olmasit bakimindan 6nemli bir konuma sahiptir. Liman Yilport
Konteyner Terminali ve Liman Isletmeleri A.S. tarafindan isletilmekte olup

konteyner disinda genel kargo ve Ro-Ro yiiklerin elleclemesi de yapilmaktadir .

Yilport limaninda 2005 yili konteyner ellecleme miktar1 31.024 TEU olarak
gerceklesmis olup 2006 yilinda bu rakam % 2 oraninda artarak 31.644 TEU’
olmustur [15].

Oniimiizdeki 1-2 yil icerisinde Yilport limanimin gelistirilmesi projesi sonunda
limana yerlestirilecek olan rayli vingler ve rihtim derinliginin arttirilmasi ile liman

kapasitesinin 1 milyon TEU’ ya ¢ikarilmasi planlanmaktadir [24] .

3.2.7 Evyap Konteyner Limam (izmit)

Izmit korfezinde yer alan bir diger konteyner liman1 da Evyap limanidir. Liman
Nisan 2004 tarihinde hizmet vermeye baslamis yeni bir liman olup Evyap Lojistik

tarafindan isletilmektedir.

Evyap limaninda 2005 yili konteyner ellecleme miktar1 13.110 TEU olarak
gerceklesmis olup 2006 yilinda bu rakam yaklasik 3 katina ¢ikarak 33.453 TEU
olarak gerceklesmistir [15].

Evyap limaninin konteyner ellecleme kapasitesinin 2007 yili igerisinde yapilacak
yatirimlarla yillik 350.000 TEU ‘ya ¢ikarilmasi planlanmaktadir [25].
3.2.8 Konteyner Elleclemesi Yapan Diger Ozel Sektor Limanlari

Yukarida bilgileri verilen limanlar disinda daha diisiik hacimde olsa da konteyner
elleclemesi yapilan diger limanlarimiz Antalya, Tekirdag (Akport) ve Trabzon

limanlaridir.
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Tablo 3.5. Diger Konteyner Limanlar1 Islem Miktarlar1 (2006) [15].

Liman Ad1 Ellecleme Kapasitesi (TEU)
Antalya 40.247

Trabzon 8.118

Tekirdag 380

Antalya ve Trabzon limanlarinin demiryolu baglantisi  bulunmamaktadir,
Tekirdag’da bulunan Akport liman ise gectigimiz giinlerde temeli atilan Muratl —

Tekirdag — Akport demiryolu hatt1 ile ana demiryolu hattina baglanacaktir.

33 INSASI VE GELISTIRILMESI PLANLANAN KONTEYNER
LIMANLARI

3.3.1 Candarh Limam

Izmir ve Bat1 Anadolu bolgesine ait yiikler izmir limani’nda elleclenmektedir. Islem
hacmi giin gectikge artan izmir Limani, kapasitesini zorlar duruma gelmistir. Bu
darbogaz1 agmak icin en onemli projelerden biri izmir Liman1 gelisim projesidir.
Ancak bolgedeki trafik akisi goz oniine alinirsa, limanin fiziksel kisitlamalar nedeni
ile miimkiin olan genislemesinin bile gelecekteki trafigi karsilayamayacagi

ongoriilmektedir.

Gelecek yillarda olusmasi beklenen sikisikliga karsi bolgenin ihtiyacini karsilamak
amaci ile yeni bir limanin insa edilme ihtiyaci ortaya ¢ikmaktadir. Bu nedenle Kuzey
Ege’de Candarli Korfezinde yeni bir liman insa edilmesi planlanmistir. Liman
bolgesi Candarli Korfezinin dogu ucunda, karayolu ile Izmir’e 80 km, Dikili’ye 20
km uzakliktadir.

Insas1 planlanan yeni liman, konteyner terminali karakteristifine sahip olacaktir,
ancak maden cevheri, s1ivi dokme yiik ve kuru dokme yiik elleclemesi icin gerekli
tesisler de insa edilecektir. Liman ayrica 16 m drafta sahip post-panamax tip

konteyner gemilerine hizmet verebilecek sekilde tasarlanmistir.
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LCGISTI AREA

Sekil 3.13: Candarli Liman1 Genel Yerlesimi (1. ve 2. Asamalar)

Liman fizibilite ¢aligmalar1 tamamlanmis olup, limanin ilk asamada 1 milyon TEU,
projenin tamamlanmasiyla da toplam 2 milyon TEU kapasiteye ulagmasi
planlanmaktadir. Projenin ilk asamasinin maliyetinin 180 milyon Euro olarak tahmin

edilmektedir.
Projeden beklentiler:

- Limanmin gelismis bir sanayi ve tarim hinterlandi bulunan Bati Anadolu

Bolgesi’ne hizmet vermesi,
- Bogazlardan gececek gemi sayisini azaltmast,
- Transit liman olma 6zelligi ile tilkemize ekonomik ve stratejik katki saglamasi.

- Limanin demiryolu baglantis1 kurularak uluslar arast kombine tasimacilik
sistemine dahil olmasi ile Katkas, Bagimsiz Devletler Toplulugu ve Karadeniz

tilkeleri icin bir kap1 6zelligi kazanmasi olarak siralanabilir [27].
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Projenin ilk asamasi olan 1 milyon ton kapasitelik boliimiin 2010 — 2012 yillar
arasinda, toplam kapasiteyi 2 milyon TEU’ ya cikaracak olan ikinci asamanin ise

2020 yilindan 6nce tamamlanmasi planlanmaktadir.

Liman 20 m. derinlik ve 1000 m. rihtim uzunlugu ile aynm anda; her biri 300 m.
uzunlugunda 13,5 m. drafta sahip post panamax konteyner gemisi ve 1 adet 150 m.

konteyner gemisine ayni anda hizmet verebilecektir.

3.3.2 Filyos Limam (Yeni insa)

Tiirkiye Karadeniz’de en uzun sahile sahip olan iilke konumundadir. Karadeniz’de
Ooniimiizdeki yillarda kargo trafiginin yiikselmesi beklenmektedir. Bu nedenle
Tiirkiye Anadolu’yu Asya, Karadeniz ve Dogu Avrupa iilkelerine agmak igin
bolgede yeni bir liman olusturmak istemektedir. Bu dogrultuda Zonguldak ili
sinirlarinda Filyos Limaninin yapimi planlanmistir, liman ile aym1 zamanda Istanbul

tizerinde bulunan yogun trafik yiikiiniin bir nebze hafifletilmesi planlanmaktadir.

Filyos limani ile ilk 3 yillik siirecte yillik 9 milyon ton, sonraki 10 yillik siirecte de
yillik 25 milyon ton’luk kapasite saglanmasi amag¢lanmaktadir. Liman konteyner ve
dokme yiik gemilerine hizmet edecek olup, limanla beraber kurulmasi planlanan

serbest bolgeye ve hinterlanda demiryolu ile baglanmasi planlanmaktadir.

1n§a edilecek limanin teknik 6zellikleri bakimindan; rihtim uzunlugu:360 m., derinlik

20m., istifleme alam 33.000 m” olacaktir [27].
3.3.3 izmir Limam (Kapasite Arttirimi)

Bati Anadolu’nun dis ticaret yiikiinii tasiyan Izmir limanini, mevcut haliyle teorik
ellecleme kapasitesine ulasmis olup, bu giin itibariyle limanda yapilan ticaret
hacminin artis hizina cevap veremeyecek durumdadir. Yasanan bu sikintiy1 asmak ve
ticaret hacmindeki artisa cevap verebilmek igin 2 ana proje planlanmaktadir.
Projelerden birincisi, Izmir limaninin kapasitesinin arttirilmasi1, digeri ise yeni bir
liman olarak Candarli Limanin insa edilmesidir. Candarli limaninin insa edilmesiyle,
[zmir Liman iizerindeki yiikiin belli bir kism1 bu limana kaydirilarak izmir liman

rahatlatilmis olacaktir.

Izmir limaninin oniindeki en ©nemli sorunlardan birisi, liman girisinde gemilerin

seyir yaptig1 Izmir korfezinin oldukca kisitli olmasidir. Bu nedenle Panamax tipi
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biiyiik gemiler derinlik kisitlamasi yiiziinden liman giris ve c¢ikislarinda problem
yasamaktadirlar. Yasanilan bu olumsuz durum, limana gelen kiiciik gemi (feeder)
sayisinda 6nemli bir artisa neden olmaktadir. Izmir Limanimin 6nemli bir transit
liman1 olmasindan yerine daha ¢ok bir feeder limani1 olmasina neden olmustur. Bu
sorunu gidermek amaciyla korfezin derinlik kisitlamasimi olusturan Yenikale
gecidinden liman girisine kadar olan boliimde, tarama islemleri yapilarak bir liman
yaklasim kanali olusturulmasiyla panamax tipi konteyner gemilerinin limana
sorunsuz olarak yanasmasinin saglanmasi planlanmaktadir. Izmir liman1 yaklasim

kanal1 projesi sekil 3.14°de gosterilmistir.

Sekil 3.14: Izmir Limam Yaklasim Kanali

[zmir liman1 6niindeki diger 6nemli bir problem de, limanin mevcut kapasitesinin
artan islem hacmine cevap veremeyecek olusudur. izmir limanda yasanacak
sikigikliklar zaten diisiik oranda olan transit konteyner potansiyelinin Yunanistan’in
Pire ve Senlik limanlarina kaptirilmasina neden olacaktir. Bu problemin ¢6ziimii igin,
fiziksel sinirlamalar icerisinde limanin biiyiitiilmesi planlanmaktadir. Sekil 3.19°da
goriilen mevcut alan limanin su anki durumunu gostermektedir. Izmir liman1 mevcut
haliyle 2006 yili islem hacmi 766.000 TEU olarak gerceklesmistir. Ayrica, sekil
31,19°de goriilen yeni alan olarak etiketlenmis kismin doldurulmasi ile limanin

islem kapasitesinin 1.300.000 TEU’ ya ulastirilmasi planlanmaktadir [27].

Yukarida anlatilan caligmalarin tamamlanmasi sonucunda ulasilacak 1,3 milyon TEU
kapasite, sehir trafiginin sikisiklig1 ve fiziksel olarak biiyiime alaninin bulunmamasi
nedeniyle Izmir Limaninin gelecekteki maksimum kapasitesi olarak kabul

edilmektedir.
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Sekil 3.15: Izmir Liman1 Mevcut Alan ve Genisleme Alani

3.3.4 Mersin Limam (Kapasite Arttirimi)

Dogu Akdeniz’deki limanlarimizin mevcut kapasitesinin yetersizligi ve Orta Asya ve
Orta Dogu ya yonelik gelecekteki talebi karsilamak iizere,elverisli konumu nedeniyle
transit liman olarak hizmet vermek iizere planlanmistir. Planlanan ‘Yeni Mersin
Konteyner Limani” Projesiyle, tesisin 1 milyon TEU kapasitesi ile Dogu Akdeniz
baglantili uluslararas1 deniz trafiginde aktarma merkezi durumuna gelmesi
hedeflenmistir. Proje 2 asama olarak planlanmakta olup, projenin tamamlanmasi ile

Mersin limaninin kapasitesinin 4 milyon TEU’ ya ulagmasi planlanmaktadir.
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4. KOMBINE TASIMACILIK

Bu bolimde kombine tasimacilik sistemi hakkinda bilgiler verilerek, kombine

tasimaciligin saglayacagi avantajlar incelenecektir.

Ulkemiz kombine tagimacilik konusunda yiiksek bir potansiyele sahip olmasina

ragmen bu potansiyeli yeterince degerlendirememektedir.

4.1 KOMBINE TASIMACILIK NEDIR? NEDEN KOMBINE
TASIMACILIK?

4.1.1 Kombine Tasimaciligin Tanim

Tasimacilikta multimodal (¢ok modlu tasima), intermodal (modlar arasi tasima) ve
kombine tagimacilik gibi birbirine ¢ok yakin fakat anlamlar1 tam olarak birbirine

karsilik gelmeyen kavramlar bulunmaktadir.

Multimodal (Cok Modlu) Tasima: Yiiklerin tasima siireci boyunca birden fazla
tasima modu kullanmasidir, ancak tasitma modlar1 arasinda bir uyumluk olmasina

gerek yoktur.

Intermodal (Modlar Arasi) Tasima: Yiiklerin tasima siiresince tek bir tasima birimi
icerisinde iki veya daha fazla tasima tiirii kullanilarak, tasima tiirleri arasindaki

gecislerde yiikiin kendisinin degil tasima biriminin elleclendigi tasima seklidir.

Kombine Tasimacilik: Intermodal tasimaciliktaki tasima zincirinin biiyilk bir
boliimiiniin denizyolu veya demiryolu ile gerceklestirilmesi, tasitmanin baslangi¢ ve

bitis agamalarinin ise miimkiin oldugunca kisa olarak karayolu ile yapilmasidir.

Yukaridaki tanimlardan kombine tasimacilik ile intermodal tagimacilik tanimlarinin

cok yakin oldugunu gérmekteyiz [28].
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4.1.2 Kombine Tasimaciligin Onemi

Yiik tasimaciliginda; maliyet, siirat, giivenlik her ulagim tiiriinde aranmasi gereken
ozelliklerdir. Bunlarin yaninda c¢evreyi en az kirletmesi, iilkede mevcut enerji
kaynaklarin1 kullanmasi ve bu sirada ton-km basina tiikettigi enerjinin az olmasi, ilk
tesis ve bakim-onarim kolayligi ulastirma tiirlerinin tercihinde goz 6niinde tutulmasi

gereken diger unsurlardir.

Diinyada yolcu ve yiik tasinmasinda ulagim tiirlerinden yalmiz birinden yararlanan
tilke yoktur. Hemen her {iilkede demiryolu, karayolu, havayolu ulastirmasinin
yaninda iilkenin cografi konumuna gore deniz yolu ulagtirmasi ile sivi yiik

tastmaciliginda boru hatlarindan yararlanilmaktadir.

Tagima sistemi farkli 6zelliklere sahip karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu gibi
her birinin kendine gore maliyet, hizmet, ¢cevre kirliligi, giivenilirlik ve giivenlik gibi
konularda avantajlar1 ve dezavantajlart olan alt sistemlerden olugmaktadir. Artan
ticaret ve diinyanin globallesmesi sonucu giiniimiizde mallar uzun yollar kat
etmektedir, artan mesafeler artik tasimalarin tek bir tasima sistemi kullanilarak
tamamlanmasini miimkiin kilmamaktadir. Tiim diinyada son yillarda goriilen genel
yaklasim, tasimacilig tek bir biitiin olarak ele alip, ayn1 tasimacilikta her ulasim alt
sisteminden en etkin bir sekilde yararlanma yoluna gitmektir, bu sayede tasima
maliyetlerinin ve toplam tasima siiresinin azaltilmasindan cevreye verilen zararin

azaltilmasina kadar bir cok konuda avantaj saglanmaktadir.

Kombine tasimaciligt doguran da bu anlayis olmustur, kombine tasimacilik ile
tagimacilikta etkinligi arttirmak olanakli hale gelirken, diger taraftan ulagim tiirleri
arasinda da dengeli dagilimin saglanmasi gerceklestirilmis olmaktadir. Degisik
tasima modlarinin birlestirilmesi yiikii gonderen kisiye hizli, ekonomik ve giivenilir
tagima servisi sunar. Kombine tasimacilik getirdigi avantajlar1 ekonomik avantajlar
ve sosyal avantajlar olarak gruplandirabiliriz. Ekonomik avantajlar yiikiin hizli ve
diisiikk maliyetle tasinmasidir. Sosyal avantajlar ise trafik sikisiklig1 ve cevre kirliligi

ve trafik kazalarinin azaltmasidir.
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4.2 ULKEMIiZDE KOMBINE TASIMACILIKTA KULLANILAN TASIMA
SISTEMLERI

4.2.1 Karayolu Tasimacihig

Karayolu tagimaciligi iilkemizde en ¢ok tercih edilen kombine tagimacilik sistemidir.
Karayolu tagimaciliginda yiikiin ilk yiiklendigi noktadan, son bosaltildigr noktaya
kadar sorunsuz olarak tagima yapabilmesi nedeniyle kombine tagimaciliktaki dnemi
biiyiiktiir. Ancak oOzellikle tasima mesafesinin artmasiyla yiikselen maliyet,
olusturdugu cevre kirliligi, trafik sikisikligi gibi dezavantajlar1 nedeniyle kombine
tasimacilik icerisinde karayolu tasimaciligi paymnin sadece tasimanin basladigi ve
tastmanin sonlandig1 boliimlerde miimkiin oldugunca kisa olarak yer almasi
gerekmektedir. Tagimanin uzun boliimiiniin ise miimkiin oldugunca denizyolu veya
demiryolu ile yapilmasi, kombine tasimacilifin verimli bir sekilde kullanilmasi

acisindan 6nemlidir.

Ulkemizde 1950’1i yillardan itibaren karayollarina onem verilmis, bunu sonucu
olarak da yurt i¢i tagimacilikta karayolunun kullanim orani % 95’lerin iizerine

yiikselmistir.

Ulkemizde ozel sektore ait limanlarin demiryolu baglantis1 bulunmamaktadir. TCDD
limanlarinin ise demiryolu baglantis1 olmasina ragmen bu hinterland baglantilarinda
karayolunu tercih ettigini gormekteyiz. Sekil 4.1°’de Tiirkiye’nin ana karayolu agi

gosterilmistir.

—— ComFcadMemok B Seports
——— TEN.T Rosds +  Sebemems ~+.
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Dula: 0000 2307 a e =

Sekil 4.1: Tiirkiye Karayolu Agi
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4.2.2 Demiryolu Tasimacilig

Demiryolu tasimaciligi, kombine tasimacilik sisteminde ¢evreye verdigi zararin az
olmasi, ekonomik olmasi ve trafik sikisikligina ¢6ziim olusturmasi gibi nedenlerden
dolay1 karayolu tasimaciligina karsi avantajlari bulunmaktadir. Bir kamyon her
seferde bir veya iki TEU konteyner tasiyabiliyor iken, demiryolu ile her defasinda
ortalama 80 TEU konteyner tasinabilmektedir. Tagima yapilan trenlerde elektrik

enerjisinin de kullanilabilecegi diisiiniiliirse kara tasimaciliginda demiryolunun

cevreye ve trafige saglayacagi katki azzimsanamaz boyutta olmaktadir.

Comeebong Paeileay —— TEHK:T Rafmay = Getlemenis
— Upgreced High-Speed Radvay Crihar Radway Metwork -
gt Speed Rabwvay B Sanpos |

Sekil 4.2: Tiirkiye Demiryolu Ag1

Tiirkiye’de 1950’li yillardan sonra demiryollarina yeterince yatirrm yapilmamis ve
bunun sonucu olarak giiniimiiz demiryolu ag1 20. yiizyilin baslarinda insa edilen
geometrisi ile kalmistir. Bunun sonucu olarak yiik tasimaciliginda demiryolu
kullanim orani siirekli azalmis ve pay1 son 50 yilda %60 oraninda gerilemistir [19].
Ulkemiz ulagim sistemi igerisinde karayolu-demiryolu yiik tasima paylar
karsilastirildiginda karayolunun tasima oranm1 %95 ken demiryolu tasima orant %5’1

bulmamaktadir.

Ulkemizde demiryollarinin  kombine tasimacihk amaciyla da  yeterince
faydalanilmadigin1 gérmekteyiz. TCDD tarafindan isletilen devlet limanlart disindaki
konteyner limanlarinin demiryolu baglantist bulunmamaktadir, demiryolu baglantisi
bulunan Izmir, Haydarpasa ve Mersin limanlarinda ise elleclenen yiiklerin ¢ok diisiik

bir orant demiryolu baglantilidir. TCDD limanlarinda 2006 yili icerisinde toplam
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44.522.792 ton yiik elleclenmesine karsin bunun sadece 2.595.866 tonu (% 35,8)

demiryolu baglantili gerceklesmistir. Sekil 4.3, 4.4 ve 4.5 ve tablo 4.1’de TCDD

limanlarinin demiryolu baglantili tasima oranlar1 gosterilmistir [29].
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Sekil 4.3: Haydarpasa Limaninda Elle¢lenen Yiiklerin Demiryolu Aktarimi (2006)
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Tablo 4.1. TCDD Limanlarinda Elle¢lenen Yiiklerin Demiryolu Aktarim
Oranlar [29]

Liman Limanda Elleclenen Demiryolu Tasimasi
Toplam Yiik (ton) Ton %

Haydarpasa 3.785.594 21.966 0,6
[zmir 12.269.933 518.599 4,2
Mersin 16.533.751 369.228 2,2
Derince 2.544.762 669.433 26,3
Bandirma 6.196.122 737.918 11,9
Samsun 2.046.291 170.442 8,3
Iskenderun 1.146.339 108.280 9,4
Toplam 44.522.792 2.595.866 5,8

4.2.3 Denizyolu Tasimaciligi

Deniz tasimaciligi, 6zellikle uzun mesafe yiik tasimaciliginda karayolu, havayolu ve
demiryolu tasimalarina basta maliyet olmak {izere bircok konuda avantaj
saglamaktadir. Tasima mesafesinin uzamas: ile denizyolu tasimaciliginin
avantajlarinin artmasi nedeniyle kombine tasimacilifin uzun boéliimii denizyolu ile
gerceklestirilmelidir. Diinya ticaretinde oldugu gibi iilkemiz dis ticareti %88

dolaylarinda denizyolu ile gerceklesmektedir.

Tablo 4.2. D1s Ticaret Tagimalarinda Modlara Gore Dagilim [40]

Yillar | Denizyolu Demiryolu Karayolu Diger

1998 88,05 0,59 0,28 2,25
1999 88,86 0,51 0,17 1,97
2000 88,98 0,52 0,15 2,16
2001 87,91 0,56 0,17 0,82
2002 87,63 0,73 0,16 1,15
2003 87,70 0,83 0,11 0,88
2004 87,40 1,18 0,14 1,09
2005 87,20 0,70 0,20 2,20

Ulkemiz i¢i yiik tasimalarinda dis ticaret tasimalarinin aksine agirlikli karayolu

kullanilmakta olup denizyolu kullanim orani olduk¢a diisiik oranda kalmaktadir.

Avrupa Birligi’nin karayolundaki yogunlugun azaltilmasi amaciyla demiryolu
tastmasinin yani sira denizyolu tasimalarini arttirmayr da hedeflemektedir. Bu
dogrultuda yiiklerin denize kaydirilmasi i¢cin Kisa Mesafe Deniz Tasimaciligi (Short
Sea Shipping) iizerinde durulmaktadir.

Kisa mesafe deniz tasimaciligi Avrupa’daki kapali denizlere kiyisi olan iilkeler

arasindaki yolcu ve yiik tagimaciligini ifade etmektedir. Bu tasimacilikla sadece
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karayolu tasimaciligina bir alternatif olusturulmas: amaglanmamis aynm1 zamanda

kombine tagimaciligin gelistirilmesi de hedeflenmistir.

Tiirkiye’de kabotaj kanunu geregi Tiirk limanlar1 arasinda yapilan yiik tasimalari
sadece Tiirk bayrakli gemiler tarafindan yapilabilmektedir. 2004 yil1 kabotajda islem
goren yik miktart 14.539.714 ton olarak gerceklesmistir. Bu yurti¢i deniz

tasimaciliginin diisiik oranda kaldigini géstermektedir [15].

2004 yili basinda uygulamaya koyulan OTV tutar1 sifirlanmis yakit uygulamasi
kabotajda ozellikle yolcu ve ara¢ tasimalarinda artisa neden olmustur, ancak yiik

tasimalarinda ayni oranda artis olusmamaistir.

4.3 KOMBINE TASIMA TURLERiI, TASIMA KAPLARINA GORE
SINIFLANDIRMA

4.3.1 Konteyner ile Yapilan Kombine Tasima

Kombine tasimacilik tiirleri arasinda Ozellikle konteynerle yapilan kombine
tastmacilik, wulagim tiirleri arasinda aktarmalarda getirdigi kolaylik, yiik
standardizasyonu, yiikleme ve bosaltma islemlerinde zaman tasarrufu, yolculuk

boyunca yiikiin korunmas1 gibi bircok avantaja sahiptir.

Konteyner tasimaciligr ile ilgili detayli bilgi boliim 2’de anlatilmistir.

4.3.2 Romork-Yar1 Romork ile Yapilan Kombine Tasima

Tirlarin kendilerinin veya sadece romork kisimlariin tasindigr tasima seklidir.
Romork-yar1 romorkla yapilan kombine tasimacilik genellikle kara yolu baglantilari
tercih etmektedir. Ancak son yillarda artan trafik yogunlugu ve giimriiklerde yasanan
sikintilar bu tagimaciligin alternatif olarak Ro-Ro baglantili hatlarla deniz

ulastirmasina yonelmesine sebep olmustur.
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Sekil 4.6: Romork ve Yari-Romork Ornekleri

4.3.3 Swap Body ile Yapilan Kombine Tasima

Kombine tasimacilikta kullanilan bir diger ara¢ swap body’dir. Swap body daha
ziyade Avrupa iilkelerinde kullanilir. Eni 2,42 m., boyu 13,3 m., yiiksekligi 3,0 m.

3

olup swap body, 96,5 m” hacmi ile diger intermodal ekipmanlarina ve mevcut

demiryolu ile karayolu araclarina gore oldukca genis bir i¢ hacim sunmaktadir

(standart bir 40’ konteyner hacmi 66,4 m’ tiir).

Sekil 4.7: Swap Body

Yanlan1 kayar tenteli olan swap body, metal bir iskelete sahiptir ve ayn1 zamanda

konteynerlere benzer bir arka kapisi bulunmaktadir.
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Ayrica, yiikkleme ve bosaltmalarda kolaylik saglamak amaciyla 30 cm kadar yiikselen
hareketli bir tavana sahiptir. Swap Body’ler Fransa ve Ispanya’da 6zel olarak

tretilmektedir.

4.3.4 Paletler ile Yapilan Kombine Tasima

Paletler yiikii birimlestirmede kullanilan standart tavalardir. Yiikler bu tavalara
istiflenir ve ambalajlanir. Boylelikle de tasinmaya hazir hale getirilir. Palet, tasima
zincirinin hemen her halkasinda kullanilmaktadir. Kullanimi alicinin deposunda
baslamakta; kamyonda, trende, limanda (antrepoda ve rihtimda) gemide devam

etmektedir.

Sekil 4.8: Paletler

Palet, birbirine baglanmis iki 1zgaradan olusur. Palet 1zgaralar arasinda fork-lift

catallarinin girebilmesi i¢in 10 cm’lik ac¢iklik birakilmistir.

4.4 KOMBINE TASIMACILIGIN GELiSTIRILMESININ GEREKLILIiGI

4.4.1 Maliyet Diisiikliigii

Kombine tasimaciligin en 6nemli avantaji tastma maliyetlerini diistirmesidir. Yiikiin
cikis noktast ile varis noktast arasindaki mesafe degerlendirilerek yolculuk
planlamast yapilir. Tasimacilik sistemleri tek tek incelendiginde denizyolu ve
demiryolu tasimalarinin birim tasima maliyetlerin karayolu tasimalarina gore
olduk¢a avantajli oldugu goriilmektedir. Karayolu tasimalarindaki maliyet ancak
tasima mesafesinin kisaldigi durumlarda ekonomik olabilir, bu mesafe sartlara gore
degismekle beraber 100 km ve alti olarak sOylenebilir. Tablo 4.3’te ulastirma

sistemlerinin ton-mil bazinda maliyeti gosterilmistir [30].
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Tablo 4.3. Ulagtirma Sistemlerinin ton-mil bazinda maliyeti

Tasiyic1 Birim Maliyet (Ton/Mil)
Kamyon (10 tonluk) 1,00

Tren (500 ton yiik ile) 0,03

Gemi (100.000 DWT) 0,006

Ucak 4.40

Yukarida anlatilan nedenlerden dolayr uzun mesafeli tasimalarda yolculugun
miimkiin oldugunca denizyolu ve demiryoluna kaydirilmast gerekmektedir, bu da
bize en ekonomik tasima yontemi olarak modlar1 birbiriyle iyi sekilde organize

edilmis kombine tagimacilik oldugunu gostermektedir.

4.4.2 Cevre Kirliligi

Kombine tagimaciligin bir diger avantaji da tasima sirasinda ¢evreye verilen zararin
en diisiik seviyeye kadar azaltmasidir. Cevre kirliligi konusunda onemli bir sorun
sera etkisi olusturan gaz emisyonlariin azaltilmasidir. Ozellikle CO2 gaz1
emisyonunu kiiresel 1sinma sorununun en biiyiik nedenidir. Bu konuda yiik ile ilgili
ton-km rakamlar1 esas alindig1 zaman denizyolu ve demiryolu tagimalarinin emisyon
orant yoOniinden daha diisilk kalmaktadir. Sekil 4.9’da tasima sistemlerinden

kaynaklanan CO, emisyonlar1 karsilagtirtlmistir [31].
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4.4.3 Trafik Sikisikhig

Kombine tasimacilik kullanimi 6zellikle biiyilk liman sehirlerindeki trafigin
azaltilmasinda ©Onemli bir etken olusturabilir. Trafik sikisikligi zaman kaybi
yoniinden ekonomiye negatif yonden etki eder. Avrupa birliginin raporuna gore
trafik sikisikliginin Avrupa ekonomisinde yol actig1 kayip gayri safi hasilanin % 5
diizeyindedir. Trafik sikigikligi ayni zamanda yakit kullanimini da olumsuz yonde
etkileyerek araclardan kaynaklanan zararli gaz emisyonlarinin artmasina ve boliim
4.4.2’de anlatilan c¢evre zararlarina neden olur. Kombine tasimaciligin
gelistirilmesiyle karayolu agirlikli yapilan tagimalarin orami azaltilarak tiim tasima
modlar1 dengeli ve verimli sekilde kullanilabilir, bu sayede zaman kayiplar1 en aza

indirilerek cevreye verilen zarar minimum diizeye indirilebilir.

4.4.4 Trafik Kazalar

Trafik kazalart trafik yogunlugu ile dogru orantili olarak artig gosterir, trafik
yogunlugu trafikteki ara¢ sayisi ve bu araclarin ton-kilometre biiyiikliikleri esas
alimarak hesaplanir. Karayollarinda meydana gelen Onemli trafik kazalan
incelendiginde kamyon ve tirlarin bu kazalarda Onemli pay sahibi oldugu
goriilmektedir. Kombine tasgimaciligin gelistirilmesiyle karayolu ile yapilan yiik
tagimalarin bir boliimii demiryoluna aktarilarak, karayollarindaki trafik yogunlugu ve

kaza olusma riski azaltilacaktir.
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4.5 KOMBINE TASIMACILIKTA DEMIRYOLU TASIMACILIGININ
ONEMI

Tasimacilik konusunda gelismis iilkelerde liman — demiryolu baglantisina yiiksek
onem verilmektedir. Ulkemizde %5’i bulmayan (Haydarpasa, Izmir ve Mersin
limanlart ortalamast % 3) limanlarda demiryolu kullanim orami gelismis iilkelerle
karsilastirlldiginda cok diisiik degerde kalmistir, 6rnek olarak bu oran Hamburg
limaninda % 70’tir. Bununla beraber genel olarak demiryolu kullaniminda da

Avrupa birligi iilkelerinin oldukca gerisinde kaldigimiz tablo 4.4’de goriilmektedir.

Tablo 4.4. Avrupa Ulkeleri Demiryolu Yogunluk Oran1 Karsilastirmasi (2003)

Ulkeler Demiryolu Demiryolu Elektrikli
(km/1 000km2) (km/nifus milyon) | Demiryolu (%)
Cek Cumhuriyeti | 122 941,4 31
Polonya 64 20,9 60
Almanya 101 437,0 55
Fransa 54 488,6 50
EU-25 50 435,8 50
EU-15 47 396,5 52
Tirkiye 11 120,8 20

Konteynerlerin verimli bir sekilde dagitiminin yapilabilmesi icin lojistik kdylerinin
olusturulmas1 planlanmaktadir. Limanlar, lojistik koyleri ve hinterland arasi

baglantilarinin demiryolu ile yapilmasi biiyiik avantajlar saglayacaktir.

Limanlar ile lojistik koyleri arasi olusturulacak direkt demiryolu hatlar1 6zellikle
biiyiik sehirlerde sehir i¢i trafigini onemli Olciide rahatlatacak, ayrica trafige cikacak
kamyon sayisinin azalmasi hava kirliligine yol acan gaz emisyonlarinin da azalmasi
manasina gelecektir, bu da cevre agisindan ¢ok 6nemlidir. Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi tarafindan Hadimkoy’de bir lojistik kOyiiniin kurulmast ve bu kdyiin
Ambarli liman ile demiryolu baglantisinin yapilmasi planlanmaktadir. Bu projenin
hayata gecirilmesi sehrin i¢ine sikisip kalmig Ambarli limanina bir nebze rahat nefes

aldiracag1 kuskusuzdur [32].
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Liman ve lojistik koyleri ile hinterlandlar arasi tagimaciligin demiryoluna aktarilmasi
ozellikle uzun mesafe tasimalarda ciddi ekonomik avantaj saglayarak karayollarinda
meydana gelen kazalarda basrolii oynayan kamyon sayisinda ciddi azalma

saglanacaktir.

4.6 OZEL DEMIiRYOLU iSLETMECILIiGI

Ulkemizde TCDD disinda Milli Savunma Bakanligi gibi bazi kurumlar kendi
vagonlar ile 1950’1li yillardan beri demiryolu tagimacilig1 yapmaktadir, ancak ozel

sirketlerin boyle bir tasimacilik yapmasi s6z konusu olmamuistir.

TCDD tarafindan 01.07.2005 tarihinde yayinlanan “Tiirkiye Cumbhuriyeti Devlet
Demiryollar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii (TCDD) Hatlarinda Diger Sahislara Ait
Vagonlarin Isletilmesine Dair Yonerge” ile 6zel sektoriin sahibi oldugu vagonlarla
TCDD tarafindan saglanan demiryolu altyapisi, lokomotif ve personel kullanilarak
kendi adina tasimacilik yapmasina olanak saglanmak istense de bu yOnergenin
yiirlitmesi  31.10.2005 tarih ve 2005/4846 sayili Danistay karar1 sonucu

durdurulmustur.

Su an o6zel sirketler kendi vagonlarini alabilmekte, fakat bu vagonlar1 isletmesini
tamamen TCDD’nin yaptig1 lokomotifler yardimi ile tasitabilmektedirler. Nisan ay1
itibariyle kendi vagonu olan firma sayis1 40, isletilen 6zel vagon sayis1 ise 1633 tiir.
Vagon sahibi 40 firmanin toplam 4170 vagon kullanma hakki bulunmaktadir, fakat
bu vagonlari tagiyacak yeterli lokomotif ve bu lokomotifleri kullanacak yeterli sayida
makinist bulunmadig i¢in vagon sayisinin daha fazla arttirilmasi su an i¢in miimkiin

goriilmemektedir [33].

Avrupa iilkelerinde ©6zel sektore ait sirketlerin de demiryolu isletmeciligi yaptigi
bilinmektedir. Ulkemizde demiryolu isletmeciligini 6zel sektoriin de yapabilecegi
sekilde yasal degisiklikler yapilarak, TCDD’nin isletme yiikiiniin bir miktar
hafifletilmesi ve TCDD’nin daha ziyade altyapiyr gelistirme yOniinde caligmasi
faydali olabilir. Bununla beraber demiryolu altyapisinin modernize edilerek daha
hizli servis verilmeli, yogun bolgelerde hatlarin sayisinin arttirilmali, lokomotif ve

yetismis eleman sikintisina ¢oziim iiretilmelidir.
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4.7 KENDINDEN YUKLEMELI TREYLER (SLT)

Konteyner tasimaciliginin verimliliginin arttirilabilmesi i¢in tasimaciligin kapidan-
kapiya (door to door) olarak gergeklestirilmesi gerekmektedir. Ancak oOzellikle
sanayi bolgeleri disinda yer alan bazi fabrikalarda ara¢ iizerindeki konteynerlere
yikleme bosaltma olanagi bulunmadig i¢cin konteyner yiiklemelerini liman sahasi
icerisinde yapabilmektedirler, bu mallarin ikinci kez elleclenemesine dolayisiyla da

zaman ve isgiicii kaybiyla beraber mallarin hasarlanma riskini arttiran bir durumdur.

Sekil 4.10: Kendinden Yiiklemeli Treyler (SLT)

Yiiklerin ilk noktadan kolayca alinabilmesini saglayabilecek kendi kendine
konteyner yiikleme bosaltmasi yapabilen tastyicilar gelistirilmistir. Bu tasiyicilar
normal dorsenin benzeri olup iizerinde hidrolik sistemden olusan hareketli bir ving
monte edilmistir. Bu ving sayesinde fabrika veya depoda yiiklenmis olan konteynerin
10 dakika kadar kisa bir siirede tira yiiklenerek ilgili konteyner terminaline veya

gemiye aktarilmasi saglanabilmektedir.

4.8 INTERMODAL TERMINALLER
Intermodal terminaller, tasimacilik aginda modlar aras1 gecisin (demiryolu-karayolu
gibi) saglandig1 6nemli tesislerdir.

Intermodal teminallerde islem goren temel kargo iinitesi konteynerdir, terminal
konteynerlerin tastma modlar1 arasinda siiratli ve giivenli bir sekilde aktarilmasini

saglamalidir.

Terminallerin kurulumunda terminalin ulasim agina baglanti sekilleri, terminalin

karakteristigini ve kullanilan ekipmanlar1 belirler. Sekil 4.11°da genel olarak bir
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intermodal terminalin degisik baglanti tiirler1 ile arasindaki baglantilar

gostermektedir.
Demiryolu
Manevra Alam
(Demiryolunun Parcasi)
Park Alam
INTERMODAL TERMINAL
Aktarma Merkezi
- Ellecleme Ekipmani
- Kargo Transferi
- Depolama
- Haberlesme/Bilgi sitemleri
Havayolu
Ic SUVOIU\ Bekleme Bolgesi
Denizyolu

Sekil 4.11: Intermodal Terminalin Ulasim Agina Baglanmasi

Her ulasim aginin aktarma merkezine (intermodal terminal) baglandigi noktada

tasima biriminin tastma modlar arasinda aktarilmasi gerekmektedir.

Uzun mesafe yiik tasimalart cogunlukla denizyolu-demiryolu-karayolu tagimalarinin
kombinasyonlarinin kullanilmasiyla gerceklesir. Tasima modlar1 arasi transferin
etkinligi tasima maliyetlerinin ve tasima siirelerinin belirlenmesinde Onemli rol

oynamaktadir.
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Sekil 4.12: Intermodal terminal

Intermodal terminallerin altyapisi kullanilan transfer tekniklerine ve elleclenen
konteyner miktarina gore sekillenmektedir. Intermodal terminalde tiim yiikleme ve
bosaltma islemleri dikey ve yatay hareketler seklinde gerceklesmektedir. Terminalde
kullanilan temel araglar gantry kreynler, fork liftler ve reach stackers’dir, araglarin
secimi konteyner ellecleme kapasitesi, operasyon stratejisi, fiziksel operasyon alani

ve ayni anda islem yapilacak paralel demiryolu sayisina gore degismektedir.

Ulkemizde o6zel sektorde lojistik hizmetlerine yonelik calismalar yapan bazi sirketler
kendi aktarma istasyonlarinda kurdugu terminaller ile bu konuda basartyla hizmet
vermektedir, ancak intermodal terminaller iilke genelinde yeterince

yayginlagmamaistir.

Intermodal terminallerinin yayginlastirilmasi, kombine tasimaciligin temel amaci
olan tasimacilik modlar1 arast dengeli dagilimin en optimum sekilde yapilmasini
saglayacaktir. Ozel sektér demiryolu tasimacilifin  gelismesiyle intermodal

terminallerin sayisinda ciddi artis olmasi beklenebilir.

4.9 LOJISTIiK KOYLER (YUK KOYLERI)

4.9.1 Lojistik Koyler

Lojistik koyler, yurtici, uluslararasi ve transit tasima, lojistik ve mallarin dagitimu ile
ilgili tiim faaliyetlerin cesitli isletmeciler tarafindan yapildigi lojistik merkezlerdir.
Lojistik kdylerde tasimacilik, intermodal faaliyetler ve lojistik faaliyetlere odaklanir.

Bu merkezler genellikle metropol bolgelerin disinda kalan, farkli tasima tiirleri
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baglantilarina yakin olan bolgelerden secilir. Lojistik kdyler liman alanlarinin disinda,

genellikle liman sahasinin 10-40 km gerisinde kurulur.
Lojistik kdylerde verilen hizmetler;

- Tasima modlar arasi1 gecis saglanir,

- Yiikleme, bosaltma, ellecleme ve tarti,

- Intermodal operasyonlar yapilir,

- Depolama,

- Gumriik,

- Park.

Lojistik koyler, bir yandan kentlerdeki trafik tikanikli§i sorununun ¢oziilmesi diger
yandan da yiik tasimalarin verimliliginin arttirllmasina yonelik onemli avantajlara
sahiptir. Ozellikle sehir iginde, karayolu araclarinin daha az yol kat etmesi ve trafige

cikan arag sayisinin azalmasi sayesinde hava kirliliginde azalma saglar.
Lojistik kdylerin ortak ozellikleri;

- Yik tastyiciligr ile ilgili tiim taraflar bir araya gelir (ylik sahibi, tasiyici,

acenta)
- Birden fazla tagima tiirliniin kullanilmasina olanak saglanmasi,
- Dagitimin tek merkezden yapilmasi,
- Akilli depolama sistemleri,
- Glimriik islemlerinin yapilabilmesi,
- Minimum 250 hektar alana sahip olmasi,
- Bilyiik bir sehrin icerisinde veya yakininda bulunmasi,
- Karayolu ve demiryolu baglantilarinin bulunmasi,

- Limanlara ve havaalanlarina erisim imkani1 bulunmasi .
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Lojistik koylerin sagladig: avantajlar;

- Yik tasimalariyla ilgili ticari faaliyetlerin bir araya toplanmasi suretiyle

lojistik zincirin verimli hale gelmesi,
- Arag, insan giicii ve depo kullaniminin en uygun seviyeye getirilmesi,
- Tek elden yonetim, toplam nakliye ve personel maliyetlerinde diisiis,
- Tasima cirolarinda artis,

- Biiyiik sehirlerde trafigin rahatlamasi, araglardan kaynaklanan hava

kirliliginin azalmasz.

4.9.2 Avrupa’da Lojistik Koyler

Avrupa’da sekiz iilkede 100’den fazla lojistik koy faaliyettedir. Tiim ulasim
baglantilar1 arasinda ve farkli tasima tiirleri arasinda koordinasyonu saglamak, bir
lojistik kOyiin en Onemli gorevidir. Bu yiizden Avrupa’daki lojistik kdylerin ¢ogu
nakliye ve dagitim faaliyetleri i¢in birer iis konumunda olan yerlerde; yani demiryolu,

otoban ve deniz arterleri yakininda kurulmustur.

Almanya’nin dagitim altyapisinin maksimize edilmesi amaciyla Alman hiikiimeti,
lojistik sektoriiyle isbirligi yaparak lojistik koyler olusturmustur. Kisaca GVZ
(Guterverkehrszentren) olarak adlandirilan bu kargo destek merkezleri, uzun mesafe
ulasim aglarina ve yerel teslimat noktalarina en uygun erisimi saglayarak bolgesel
tisler olarak islev gormektedir. Bu merkezlerde ayrica giimriikleme islemleri,
giivenlik ve ara¢ bakimi gibi hizmetler de verilmektedir. Lojistik koyler Avrupa’da
say1 olarak en ¢cok Almanya’da bulunuyor. Almanya’da son 20 yilda 33 lojistik kdy
kurulmus, bu lojistik kdyler arasinda ilk siralarda gelen Bremen GVZ, yilda 90 bin
TEU ellecleme gerceklestirmektedir.

Italya Bologna Lojistik Koyii; lojistik, demiryolu ve karayolu altyapilarindan olusan
entegre bir sisteme sahip olup toplam 2 milyon metrekarelik yiizolgiimiine sahiptir.
Bu lojistik koyiin temel 6zelligi 277 bin metrekarelik bir alana yayilan demiryolu

terminaline sahip olmasidir. Lojistik kdye giinde 15 tren giris-¢ikis yapmaktadir.

Europlatforms (Avrupa Lojistik Koyler Birligi) temel amact lojistik kdylerinin ve
intermodal terminallerin ulasim ve lojistik faaliyetlerinin gelisimi bakimindan

stratejik onemini desteklemek olan ve Avrupa capinda 10 iilkeyi temsilen 62 iiyesi
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(62 lojistik koy) bulunan Avrupa Lojistik Kdyleri Birligi’dir. Birlik 1991 yilinda
Fransa, Ispanya ve Italya’nin katilimiyla kurulmustur, daha sonra iiye olan diger
tilkeler: Danimarka, Almanya, Yunanistan, Portekiz, Luksemburg, Macaristan ve

Ukrayna’dir [39].

Bu orneklerde de goriillen Avrupa’daki tiim lojistik koyler hiikiimetin dogrudan
miidahalesinden faydalaniyor. Lojistik kdyler projesi, gereken yatirnmin biiyiikliigii
nedeniyle kamu 6zel sektor isbirliginden doguyor. Bu tiir olusumlarda hissedarlik
yapist; ulusal ve yerel planlama mercileri, ulusal ve yerel demiryolu sirketleri, yerel
nakliyeci dernekleri, ticaret odasi, bankalar, sigorta sirketleri, endiistriyel birlikler

arasinda paylasilabilir.

4.9.3 Ulkemizde Lojistik Koyler

Ulkemizde “Lojistik Koy” kavrami yeni olup, TCDD biinyesinde 6 adet lojistik koy
olusturulmasina yonelik calisma baslatilmistir; bunlar Halkali (Istanbul), Kosekoy
(Izmit), Bogazkoprii (Kayseri), Gelemen (Samsun), Gokkdy (Balikesir) ve Hasanbey
(Eskisehir) lojistik koyleridir.

Bu koylerden ilk olarak Samsun-Gelemen lojistik koyli 6 Temmuz 2006 tarihinde
tamamlanarak agilis1 yapildi. TCDD ile Samsun Biiyiiksehir Belediyesi isbirligi ile
ile 333 bin m2'lik alana kurulan lojistik koy, yiikiin elleclenmesinde gerekli olan tim
hizmetlerin yanm sira destek ve yardimci hizmetlerin de verilebilecegi sekilde insa
edildi. Lojistik koy, demiryolu, denizyolu ve karayolu sistemlerine sahip, 6nemli bir
kavsak noktast olan Samsun'da sadece ulusal degil, uluslararasi intermodal
tasimalarda da onemli katki yapacaktir. Lojistik koyde bulunan tesisler; konteyner
terminali (demiryolu ve karayolu ile konteyner transferi yapilabiliyor), forwarder ve

acente tesisleri, tehlikeli madde ve 6zel esya alanlar1 bulunmaktadir.

TCDD tarafindan kurulacak diger 5 lojistik koyiin 2008 yilinda tamamlanmasi
planlaniyor, 6 lojistik kdy i¢in 56 milyon YTL yatirim yapilacak.

TCDD’nin yam sira 6zel sektor tarafindan da lojistik kdy kurulma caligmalar1 devam
etmektedir. Tiirkiye’'nin lojistik hareketlerinin %60’1nin gerceklestigi Istanbul’da
TCDD tarafindan yapimi planlanan Halkali lojistik kOyiiniin yani1 sira Hadimkoy ve
Tuzla’da yapimu TOBB ve ITO tarafindan iistlenilecek iki yeni lojistik koyiiniin
kurulmas: diisiiniilmektedir. Istanbul’da kurulacak lojistik koyler ile 6zellikle sehir

ici trafiginde 6nemli bir rahatlama saglanmasi hedeflenmektedir. Manisa Ticaret ve

63



Sanayi odas1 ile Barsan Global Lojistik A.S. tarafindan ortakliginda Manisa organize
sanayi bolgesinde 306 bin metrekare alan iizerine kurulacak lojistik koy ile 65 km
mesafedeki Izmir limam arasinda her giin yiik tasimasi yapan 400 adet kamyon ve
tirin yiikii demiryoluna aktarilmasi planlanmaktadir. Proje ile ilk etapta tasima
maliyetlerinde %50’ye yakin tasarruf hedeflenmektedir. Proje sonucu ayrica Manisa

— Izmir karayolu trafiginde rahatlama saglanacaktir [34].
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5. LIMAN HINTERLANDLARI ULASIM ALT YAPILARININ KOMBINE
TASIMACILIK ACISINDAN INCELENMESI

Onceki boliimlerde konteyner tasimacilignt ve kombine tasimacilik konularinda
bilgiler verilmistir. Bu bdliimde Tiirkiye’nin liman hinterlandlar1 ve hinterlandlarin

ulagim altyapilar1 incelenecektir.

5.1 LIMAN HiNTERLANDI TANIMI

Liman hinterland1 bir limanin arkasinda bulunan ve deniz ticaretini bu liman
tizerinden gerceklestiren, limana demiryolu ve karayolu ile baglantist olan bolgeye

verilen isimdir.

Hinterland

Hinterland

Sekil 5.1: Liman Hinterland1

Konteyner tasimaciliginin sagladigi en 6nemli avantaj olan kombine tasimaciligin
verimli bir sekilde kullanilabilmesi i¢in liman ve liman hinterland1 arasinda giiclii bir

ulasgim ag1 kurulmasi1 gerekmektedir.

5.2 POTANSIYEL LiMAN HINTERLANDLARI

5.2.1 Marmara Bolgesi Potansiyel Liman Hinterlandi

Izmir bolgesi potansiyel liman hinterlandi batida Bulgaristan ve Yunanistan
sinirlarindan  baslayarak Anadolu’nun iglerine, Kirsehir’e kadar olan genis bir
bolgeyi kapsar. Hinterland igerisinde Istanbul, Tekirdag, Edirne, Kirklareli, Kocaeli,
Yalova, Sakarya, Bolu, Diizce, Balikesir, Bursa, Canakkale, Kiitahya, Bilecik,
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Eskisehir, Ankara, Kirikkale, Kirsehir illeri bulunmaktadir. Hinterland Tiirkiye nin

en biiyiik sanayisine sahiptir [36].

Bolge Istanbul, Izmit ve Bursa gibi sehirleri ile Tiirkiye’'nin en gelismis sanayisine ev
sahipligi yapar. Baslica sanayi iiriinleri islenmis gida, dokuma, hazir giyim, ¢imento,

petrokimya iiriinleri ve beyaz esya olarak sayilabilir.

Bolge konteyner limani acisindan oldukga yiiksek bir potansiyele sahiptir. izmir ve
Mersin disindaki biitiin konteyner limanlar1 bu bdlgede bulunmaktadir. Istanbul’da
Haydarpasa ve Ambarli limanlari, Izmit’te Yilport, Evyap ve Derince limanlari,

Gemlik korfezinde Gemport ve Borusan limanlari bu hinterlanda hizmet etmektedir.

Bolgenin demiryolu agi altyapist sekil 5.2°de goriilmektedir. Bolgedeki ana
demiryolu hattiyla I¢ Anadolu ve Balkanlar ile baglanti saglanmaktadir, aynm
zamanda Traceca’da iizerinde yer alan demiryolu hattt Dogu Anadolu’da Ermenistan
smnirna  kadar devam etmektedir. Bolgede sadece Haydarpasa ve Derince

limanlarinin demiryolu baglantis1 bulunmaktadir.
Bolgede bulunan demiryolu altyapist;

- Bulgaristan sinir1 - Kapikule - Edirne - Pehlivankdy - Mandira - Cerkezkoy -
Halkalt - TStAnDUL ..ot 317,32 km,

- lstanbul - Izmit - Sakarya Adapazar - Bilecik - Eskisehir — Ankara - Irmak -
Kirikkale - Bogazkoprii - Kayseri - Hanli - Kalin - Sivas - Bostankaya - Tecer -
Kangal - Cetinkaya - Erzincan - Erzurum - Kars - Mezra - Akyaka - Ermenistan

) 1111 o 2.075.80 km,
- Balikesir — Kiitahya (Izmir — Bandirma Hatt1 ile baglantili) ............. 262,65 km.

Yukaridaki mevcut hatlara ek olarak Balikesir — Kiitahya hattinin yerini almak iizere
278 km. uzunlugunda Bandirma — Bursa — Osmaneli/Boziiyiik hattinin insasi
planlanmaktadir. Ayrica Tekirdag’da bulunan Akport limani ile ana demiryolu hatti
arasindaki baglantiy1 saglayacak 34 km uzunlugundaki Muratl — Tekirdag — Akport

demiryolu hattinin temeli atilarak insasina baslanmistir [37].
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Sekil 5.2: Marmara Bolgesi Potansiyel Liman hinterland1 ve Demiryolu Ag1
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5.2.2 Tzmir Bolgesi Potansiyel Liman Hinterland

Izmir bolgesi potansiyel liman hinterlandi Ege denizinden I¢ Anadolu bolgesine
kadar olan koridorda yer almaktadir. Hinterland icerisinde Izmir, Aydin, Mugla,
Denizli, Usak ve Afyon illeri bulunmaktadir. Hinterland Tiirkiye nin Istanbul’dan
sonra ki ikinci biiylik sanayisine sahiptir ve iilkenin toplam ihracatinin % 25’ini

gerceklestirmektedir.

Bolgenin endiistrisi incelendiginde; [zmir'de otomotiv, madeni esya, kimya, seramik,
dokuma, ¢imento, sigara ve zeytinyagi, Edremit ve Ayvalik'ta zeytinyagi, Aydin,
Denizli ve Manisa'da dokuma, Usak'ta seker, dokuma ve deri, Afyon'da seker,
cimento, kagit ve mermer, Usak, Gordes, Kula, Demirci ve Simav'da halicilik

sektorleri geligsmistir.

Bolge verimli tarim arazilerine sahiptir, bolgede iiretilen 6nemli tarim iiriinleri olan
pamuk (iilkenin {iicte biri), tiitiin (iilkenin yarisindan fazla),  cekirdeksiz iiziim
(iilkenin %35°1), incir (iilkenin %80’1), zeytin (iilkenin %48’i) ve narenciye taze
olarak veya islenerek Ozellikle zeytin yagi, kuru {iziim, kuru incir seklinde ihrag
edilmektedir. Ulkemiz diinya kuru incir ve kuru iiziim iiretiminde ve ihracatinda ilk
sirada ve zeytinyagl ihracatinda ise ilk 5’te bulunmakta olup bdlgenin dnemli ihracat

kalemlerini olusturmaktadirlar [35].

Ihracatin olduk¢a yogun oldugu hinterlandin yiikiinii Izmir liman1 tasimaya
calismaktadir. Yapimi planlanan Candarli limaninin tamamlanmasi ve Izmir limani
kapasite artirrmi projesinin sonuc¢lanmasi ile liman kapasitesi konusunda yasanan

sikisikligin asilacagi diistiniilmektedir.

Bolgenin demiryolu agi altyapist sekil. 5.3’te goriilmektedir. Bolgedeki demiryollari

[zmir’de sonlanmaktadur.

Bolgede bulunan demiryolu altyapisi;

- Izmir — Menemen — Manisa — Soma — Balikesir — Bandirma ............ 341,73 km,
- Manisa — Usak — Afyon ........ooiiiiiiiiiii e 355,68 km,

- Izmir — Aydin — Denizli — Afyon ..............ccooiiiiiiiiiiiiiie e, 390,68 km.
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Sekil 5.3: Izmir Bolgesi Potansiyel Liman hinterland1 ve Demiryolu A1 [36].

Yukaridaki mevcut hatlara, Candarli limanmin projesine paralel olarak limanin
hinterland baglantisin1 saglamak iizere 30 km. uzunlugunda Candarli — Menemen

demiryolunun insas1 planlanmaktadir [37].

5.2.3 Mersin Bolgesi Potansiyel Liman Hinterlandi

Mersin bolgesi potansiyel liman hinterland1 I¢ Anadolu Bolgesinin giineyi, Dogu
Akdeniz Bolgesi ve Giineydogu Anadolu Bolgesine kadar genis bir bolgeye hizmet
vermektedir. Hinterland icerisinde Mersin, Hatay, Adana, Osmaniye, Konya,
Karaman, Aksaray, Nigde, Nevsehir, Kahramanmaras, Malatya, Gaziantep, Kilis,
Sanlurfa, Mardin, Sirnak, Siirt, Adiyaman, Diyarbakir ve Batman illeri

bulunmaktadir [36].

Bolgenin endiistrisi incelendiginde; Adana’da baslica celik, kimya, bitkisel yag,
dokuma sanayileri bulunur. Bolgede bulunan diger sanayisi gelismis il de
Gaziantep’tir. Gaziantep’ten tekstil hammaddeleri, hububat/bakliyat, ve kuru meyve

tirlinleri baslica ihracat edilen maddelerdir.

Bolgede bulunan tek konteyner limani olan Mersin liman1 hem genis hinterlandina
hizmet vermenin yani sira Dogu Akdeniz’de 6nemli bir aktarma limani olmayi

hedeflemektedir.

Bolgenin demiryolu ag1 altyapist sekil. 5.4’de goriilmektedir. Mersine ulasan

demiryollar1 3 ana kol iizerinden limana ulagsmaktadir, bunlardan birincisi Afyon ve
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Konya iizerinden, ikincisi Kayseri ve Nigde iizerinden {iciinciisii ise Malatya,

Gaziantep ve Adana iizerindendir.

Bolgede bulunan demiryolu altyapisi; [37]

- Konya — Karaman — Ulukigla ... 237,63 km,
- Bogazkoprii — Nigde — Ulukisla — Yenice........cooooevviiiiiinii.. 280,20 km,

- Mersin — Yenice — Adana — Toprakkale — Osmaniye — Fevzipasa — Kopriiagz1 —

Narli1 — Gaziantep — Karkamis — Senyurt — Nusaybin — Suriye sinir1. .777,84 km.
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Sekil 5.4: Mersin Bolgesi Potansiyel Liman hinterlandi1 ve Demiryolu Ag1
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5.2.4 Antalya Bolgesi Potansiyel Liman Hinterland:

Antalya bolgesi potansiyel liman hinterlandi Giiney Ege ve Bat1 Akdeniz Bolgelerini
kapsamaktadir. Hinterland icerisinde Antalya, Mugla, Isparta ve Burdur illeri

bulunmaktadir [36].

Antalya ilinde tarim olduk¢a gelismistir, tiretimin biiyiik bir boliimii yurt icinde diger
bolgelere ve yurtdisina nakledilmektedir. Burdur ve Isparta illerinde halicilik ve

cicekcilik onemli tiretim ve ihracat kalemleridir.

Bolgede deniz ticareti Antalya liman1 aracilifiyla yapilmaktadir. Limanin demiryolu

baglantis1 bulunmayip hinterland ile tek baglantisi karayolu araciligiyladir.

Sekil 5.5: Antalya Bolgesi Potansiyel Liman hinterland1 ve Demiryolu Ag1

Bolge demiryolu ag1 bakimindan iilkemizin en geri kalmis bolgelerindendir. Antalya
limani ile i¢ bolgeleri birbirine baglayacak 250 km uzunluga sahip Afyon — Isparta —

Antalya demiryolu projesinin fizibilite ¢aligmalar1 devam etmektedir [37].

5.2.5 Samsun Bolgesi Potansiyel Liman Hinterland:

Samsun bolgesi potansiyel liman hinterlandi Orta Karadeniz ve Kayseri’ye kadar
uzanan orta Anadolu’yu kapsamaktadir. Hinterland igerisinde Samsun, Sinop,
Kastamonu, Corum, Amasya, Tokat, Yozgat, Sivas ve Kayseri illeri

bulunmaktadir[36].

Bolgede deniz ticareti Samsun limani aracilifiyla yapilmaktadir.

72



Sekil 5.6: Samsun Bolgesi Potansiyel Liman hinterland1 ve Demiryolu Ag1

Samsun limaninin hinterland: ile demiryolu baglantis1 Kayseri’ye kadar ulagsmaktadir.
Samsun limaninda konteyner elleclemesi yapilmamaktadir ancak bolgede kombine
tastmaciligin verimli bir sekilde kullanilmas ile i¢ bolgelerdeki sanayi iiriinlerinin

Samsun limanina ulastirilmasi ile saglanarak bu konuda potansiyel yaratilabilir.

5.2.6 Zonguldak Bolgesi Potansiyel Liman Hinterlandi

Zonguldak bolgesi potansiyel liman hinterlandi Bati Karadeniz Bolgesini
kapsamaktadir. Hinterland icerisinde Zonguldak, Bartin, Karabiik ve Cankir1 illeri
bulunmaktadir [36].

Bolgede yiiksek deniz ticaret hacmine sahip bir liman bulunmamakla beraber Filyos
bolgesinde genel amacgh (agirlikli konteyner) bir liman insasi planlanmaktadir.
Ayrica bolgede Sakarya — Karasu — Zonguldak arasinda 150 km uzunlugunda

demiryolu hattinin insas1 planlanmaktadir [37].
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Sekil 5.7: Zonguldak Bolgesi Potansiyel Liman Hinterlandi ve Demiryolu Agi
5.2.7 Trabzon Bolgesi Potansiyel Liman Hinterlandi

Trabzon bolgesi potansiyel liman hinterlandi Dogu Karadeniz Bolgesini
kapsamaktadir. Hinterland icerisinde Trabzon, Rize, Artvin, Giresun, Ordu,

Gilimiishane ve Bayburt illeri bulunmaktadir [36].

Bolgede deniz ticareti Trabzon ve Rize limanlar araciligiyla yapilmaktadir. Bolgede

demiryolu olmadigi icin liman hinterland baglantilar1 karayolu ile yapilmaktadir.
Trabzon limaninda diisiik kapasiteli de olsa konteyner elleclemesi yapilmaktadir.

Bolgede Trabzon — Tirebolu — Erbas — Gen¢ —Kurtalan — Irak sinirt arasinda 650 km

uzunlugunda bir demiryolu hatt1 i¢in fizibilite ¢caligmalar1 devam etmektedir [37].

Sekil 5.7: Trabzon Bolgesi Potansiyel Liman hinterland1 ve Demiryolu Ag1
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6. TURKIYE’NIN MEVCUT DENiZYOLU KONTEYNER TASIMACILIGI
VE KOMBINE TASIMACILIGININ ANALIZi

Onceki boliimlerde diinyadaki ve Tiirkiye’deki konteyner tasimaciligi
degerlendirilmis, Tiirkiye’'nin kombine tasimacilik altyapist hakkinda bilgiler

verilmistir.

Bu boliimde Tiirkiye’nin konteyner tasimaciligi ve kombine tagimacilik altyapisi
konusundaki eksiklikleri vurgulanarak, bu eksikliklerin giderilmesi hakkinda ¢6ziim

onerilerinde bulunulmustur.

6.1 KONTEYNER TASIMACILIGININ GELECEGI

Konteyner tagimaciligimin gelisimi incelendiginde oniimiizdeki 5-10 yil siiresince
denizyolu konteyner tagimaciliginin hizli gelisiminin devam edecegi goriilmektedir.
Bu gelisme hem liman kapasitesi hem de gemi kapasitesi ihtiyaclarin1 ortaya

cikarmaktadir.

Transit tasimaciligin 6neminin artmasiyla diinya genelinde yeni biiyiik aktarma
limanlart olusturulacaktir. Bununla beraber her iilke, kendi ekonomik gelisiminin
yam1  sira yiiklerin konteynerize olmasi nedeniyle kendi konteyner liman

kapasitelerini arttirmak zorunda kalacaktir.

Diinyadaki durum incelendiginde okyanus asir1 tasimalar, Cin’in ekonomik
biiylimesinin devam etmesi nedeniyle artacaktir. Bu alanda okyanus asir1 tasimalarda
kullanilan panamax ve post panamax tip gemiler i¢in kapasite ihtiyaci ortaya
cikacaktir. Bu kapasite ihtiyact Oniimiizdeki yillarda daha yiiksek kapasiteli

konteyner gemi ingasina neden olacaktir.

Bolgemizdeki durum incelendiginde Ege Denizinde ve Akdeniz’de kurulacak
aktarma limanlar vasitasiyla Karadeniz limanlarma yapilan transit konteyner
tasimaciliginin artacaktir. Karadeniz iilkelerinin konteyner kullammmi ve Tiirk
bogazlarinda yasanan gemi beklemeleri géz Oniine alindigi zaman bu transit

tasimalarinin diger konteyner gemilerine gore daha diisiik kapasiteli olan feeder tip
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gemiler ile yapilacagi soylenebilir. Bu da bolgemizde onemli bir feeder tip gemi

kapasitesi ihtiyacin ortaya c¢ikartacaktir.

6.2 KONTEYNER LIMANLARININ ANALIZi

6.2.1 Konteyner Limanlarinda Asilmasi1 Gereken Darbogazlar

Konteyner limanlarimiz ile ilgili 3. Boliim’de yapilan incelemeler sonucu karsilagilan

darbogazlar su bagliklar altinda siralanmaktadir;

Altyap1 ve teknoloji yetersizlikleri (6zellikle TCDD limanlari),
- Liman kapasitelerinin yetersizligi,

- Limanlarin, kombine tasimaciligi verimli sekilde kullanabilecegi demiryolu
baglantilarinin bulunmamasi veya demiryolu baglantis1 bulunmasina ragmen bu

baglantinin kullanilmamasi,

- Limanlarimizin bolgedeki yiiksek transit konteyner potansiyelinden yeterli payi

alamamasidir.

Ulkemizde o6zellestirme siirecinde bulunan TCDD limanlarina yeterli teknoloji
yatirimi  yapilamamaktadir. Bu, zamanin ¢ok Onemli oldugu konteyner
tasimaciliginda ellecleme siirelerinin uzamasina ve verilen hizmetin kalitesinin
azalmasina neden olmaktadir. Ozel sektor limanlarimin teknoloji  altyapist
bakimindan TCDD limanlarindan daha ileri diizeyde olduklari, hatta bircogunun
diinya standartlarin1 yakaladiklarin1 sdylenebilir. Bu konuda devlet limanlarinin
Ozellestirme siireclerinin tamamlanmasi1 saglanarak, bu limanlara diger diinya
limanlarn ile rekabet etmelerini saglayacak gerekli yatirimlarin yapilmasi

gerekmektedir.

Limanlarimizin kapasitelerinin incelenmesi sonucunda, biiyiilk limanlarin tam
kapasiteye yakin ellecleme yaptigi, bazi limanlarin ise kapasitelerini zorlar duruma
geldigi goriilmektedir. Limanlarin kapasite {izeri calismasi, verilen hizmet kalitesinin
azalmas1 basta olmak iizere cesitli sorunlart da beraberinde getirecektir. Uzun
yillardir planlamasi devam eden ancak yapimina bir tiirlii baslanamayan izmir
limaninin kapasite artinmi, Kuzey Ege (Candarli) limam insasi, Filyos limani ve
Mersin liman1 projelerinin daha fazla gecikmeye izin verilmeden bir an ©nce

tamamlanmasi artan kapasite ihtiyacinin karsilanmasi1 bakimindan gereklidir.
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Ayrica diinya konteyner filosunun gelisimi ile ilgili yapilan inceleme sonucu insa
edilen konteyner gemilerinin giderek daha yiiksek kapasiteli olmasiyla gemi
draftlarinda da artis oldugu goriilmektedir. Bu konuda 6zellikle Izmir limanindaki
draft kisitlamasina ¢oziim olarak planlanan, yaklagim kanali projesine oncelik
verilmesi, yeni jenerasyon post panamax tipi gemilerin limana yanasabilmesi ve

limanin yiik kaybina ugramamasi bakimindan gereklidir.

Bolim 2.5’te detayli olarak anlatildigi gibi bolgemizde artan transit konteyner
potansiyelinde pay sahibi olabilmek icin 6zellikle Yunanistan ve Giiney Kibris Rum
Yonetimi ciddi yatirimlar yapmayir planlamaktadir. Bu nedenle Mersin, izmir ve
Candarli limanlan ile ilgili projelerin zamaninda tamamlanamamasi, Oniimiizdeki
yillarda olusacak transit konteyner ellecleme potansiyelini kaybetmemizin yani sira
sahip oldugumuz diisiik miktardaki transit konteyner ellecleme miktarinin daha da

azalmasina neden olabilir.

Liman hinterland baglantilarinin en saglikli ve en ekonomik yolu olarak gelismis
tilkelerde agirlikli olarak demiryolu tasimaciligi kullanilmaktadir. Bolim 4.2°de
tilkemiz limanlar1 ve hinterland baglantilar1 {izerine yapilan incelemede, 6zel sektor
limanlarinin demiryolu baglantisinin bulunmadigi, TCDD limanlarinin ise var olan
demiryolu baglantilarin1 etkin olarak kullanmadigi sonucu ortaya c¢ikmaktadir.
Ayrica liman baglantilarinin biiyilkk bir oranda karayolu ile yapildigi, bunun da
ekonomik kaybin yani sira ozellikle Istanbul, Izmir gibi biiyiik sehirlerde liman
cevrelerinde olusan trafik probleminin 6nemli nedenlerinden birini olusturdugu

sonucuna varabiliriz.

Bu soruna ¢6ziim olarak bolim 4.8 ve 4.9°da anlatilan lojistik merkezlerinin
kurulumuna oOncelik verilmesi ve lojistik merkezleri ile limanlar aras1 yik
aligverigini saglayacak demiryolu baglantilarinin yapilmasi gerekmektedir. Bu

yatirimlar iilkemize ekonomik ve ¢evresel konularda 6nemli katkilar saglayacaktir.

6.2.2 Transit Konteyner Tasimacilig

Konteyner tasimaciligr elleclemede sagladigi kolayliklar nedeniyle, yiiklerin
limanlarda bircok kez aktarilarak tasinmasina imkan saglamaktadir. Bu sayede
giiniimiizde bircok iilke limanlariny, ticiincii iilkelerin yiiklerinin aktarildigr merkezler
haline getirerek ekonomilerine ©nemli katki saglamaktadirlar. Ancak {iilkemiz

limanlar incelendiginde, transit konteyner miktarinin, elleclenen toplam konteyner
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miktari icerisinde diisiik bir orana sahip oldugu goériilmektedir. Ulkemiz limanlarinda
elleclenen konteynerlerin sadece % 4’liik boliimii transit olup bagka iilke limanlarina

aktarilmak iizere elleclenmistir [15].

Transit konteyner tasimaciligi ile ilgili yukarida deginilen fiziksel sorunlarin yani
sira gimriik mevzuatimizdan kaynaklanan, transit konteyner islemlerinde ciddi
zaman kayiplarina neden olan ve bu gecikmelerden dolayr tasiyanin mal sahibine
tazminat ddemesine kadar varan sonuclar ortaya ¢ikaran prosediirler yer almaktadir.
Bu sorun konteyner operatorlerinin yiiklerini bolgedeki bagka limanlara

kaydirmalarinda 6nemli bir etki olugturmaktadir.

Gilimriikk kanununun ilgili maddelerinde; transit konteynerlerin kontroliine iligskin
prosediirlerin gozden gecirilerek uluslararast normlara uygun olarak yeniden
diizenlenmesinin ~ saglanmast  sonucunda, iilkemiz limanlarindan transit
konteynerlerin  kagisinin  Oniine  gegilmesinde ve limanlarimizin ellegleme

kapasitelerinin arttirilmasinda onemli bir adim atilmis olacaktir.

Diinya konteyner tasimacilifinda goriilen yeni bir egilim ise iilkelerin diinya ¢apinda
tasimacilik yapan biiyiik konteyner operatorleri ile ortak calisma yapmalaridir. Bu
kapsamda MSC ve Maersk gibi diinyanin biiyiik konteyner tasima sirketleri ile ortak
calisma yoluna gidilerek, bu sirketlerin islettikleri hatlarin aktarma istasyonlarini
Tiirk limanlarina ¢cekmenin yolu aranmalidir. Bu konuda liman masraflar1 gibi
giderlerin uluslararas1 rekabet edebilecek diizeylere c¢ekilmesi icin gerekli
calismalarin da yapilmas:1 gereklidir. Transit tasimaciliglr gelistirecek atilimlar
yapmadigimiz takdirde, lilkemiz gelecekte transit yiik tasimaciligi konusunda sahip
oldugu yiiksek potansiyeli bir kenara birakarak sadece kendi yiikleriyle yetinmek

durumunda kalacaktir.

6.2.3 Yeni Hatlar Kurulmasi

Ulkemiz Traceca basta olmak iizere Avrupa Birligi tarafindan desteklenen bazi
tasima koridorlar iizerinde bulunmaktadir. Bu koridorlarin genisletilmesi ve daha
etkin sekilde degerlendirilmesi i¢in bolgemizde bulunan 6zellikle Karadeniz’e kiyisi

olan iilkeler ile ortak calismalar yiiriitiilmelidir.

Bu calismalar ile Tiirkiye ugrakli konteyner hatlar1 iizerinde planlama yapilarak
ilkelerin ortak c¢ikarlar1 yoniinde politikalar belirlenebilir. Bolim 2.5’te bolgemiz ve

Karadeniz limanlar1 hakkinda genel bilgi verilmisti, sekil 2.22°deki haritay1
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inceledigimizde izmir ve Istanbul’da bulunan limanlarimizin Karadeniz limanlarina
taginan konteynerlerin aktarilmas: i¢in uygun cografi Ozelliklere sahip oldugu

goriilmektedir.

Tablo 6.1. Istanbul Limaninin Izmir ve Karadeniz Limanlarina Mesafeleri [41]

Liman Karadeniz Limanlant | Mesafe (nm)
istanbul Varna 149
Késtence 196
Odessa 342
Novorossisk 456
Poti 603
izmir 273

Ozellikle Istanbul ve Izmir limanlar iizerinden iilkemiz kaynakli yiiklerle beraber
yukarida bahsedilen transit konteynerlerin tasinabilecegi diizenli hatlarin kurulmasi
Karadeniz iilkeleri ile olan ticaretimize olumlu katki yapacagi gibi limanlarimizin

transit konteyner tasimalar1 konusundaki avantajlarini arttiracaktir.

6.2.4 Bolgemizdeki Gelismelerin Ulkemizin Konteyner Tasimacihgi Uzerinde

Olusturacag Etkilerinin Degerlendirilmesi

Bolim 2.5’te bolgemizdeki diger {ilkelerin yatirimlarinin ve planlamalarinin
incelenmesi sonucu, Ozellikle Yunanistan ve Giiney Kibris Rum Yonetimi kaynakl
projelerin iilkemizin Mersin, Izmir ve Candarli limanlarinin gelecekteki transit yiik

tagimaciligini olumsuz yonde etkileyecektir.

Diger taraftan Karadeniz limanlarinda yapilacak kapasite artirirmlari, Tuna nehri
tizerinde yapilan icsuyolu tasimaciliginin gelismesi ve Karadeniz {ilkelerinin
konteyner kullanim oraninin artmasi, Tiirkiye’nin transit yiik elle¢cleme potansiyelini

artirmasi bakimindan ulkemizin menfaatine olacaktir.

6.3 KOMBINE TASIMACILIGIN ANALIiZi

6.3.1 Liman - Hinterland Baglantilar

Ulkemizde liman - hinterland arasinda baglanti %95 oranlarinda karayolu ile
saglanmaktadir. Bu kombine tagimacilifin temel ilkesi olan tasima modlar1 arasi
dagilimin dengeli yapilmasina ters diismekte ve onceki boliimlerde detayli olarak

anlatildig tizere ciddi kayiplar olusturmaktadir.
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Konteyner tagimaciligimizin gelistirilmesi i¢in kombine tagimaciligin, iilkemizin i¢
kisimlarina kadar ulasimimin saglanmasi gerekmektedir. Ozellikle genis bir cografi
yapiya sahip Anadolu’nun, limanlara ulasiminin en diisiik maliyetli yolu olan
demiryolu baglantisinin  kurularak, kombine tasimaciligin etkin bir gsekilde
yapilandirilmas: gerekmektedir. Ulkemiz bu konunun bilincine yeni yeni variyor
olmasina ragmen, mevcut demiryolu altyapimizda bazi sikintilar bulunmasi kisa

vadede istenilen diizeye erisilmesi miimkiin olmayacaktir.

Kombine tasimaciligin demiryoluna kaydirilmasi igin biitiin limanlarimizin
demiryolu baglantisinin saglanmasi gerekmektedir. Ancak tek basina bu baglanti
yeterli olmayacaktir, bu baglantiya ek olarak demiryolu tasimaciliginda yasanan bazi
darbogazlarin da asilarak demiryolu tagimacilifimizin gelistirilmesi gerekmektedir.

Bu konuda yapilmas1 gerekenler sunlardir;

- Ulkemizde demiryollar;, kombine tasimacilik ile birlikte diisiiniilmemekte ve
kombine tagima plani igerisinde olmasi gerektigi yeri almamaktadir. Demiryolu
altyapisinin da gelistirilmesiyle kombine tasimacilikta demiryoluna yeterli

onemin verilmesi gerekmektedir.

- Gerekli yasal diizenlemelerin yapilarak, 6zel sektoriin hat kiralama antlagsmalari
yapmasina olanak saglanmasi ile sektoriin dinamikligi arttirilmalidir. Ozel
sektoriin demiryolu tasimacilifina girisi kaliteyi ve kombine tasimaciliktaki
diisik demiryolu kullanim oranin1 arttiracaktir. Bu konuda gerekli yasal

diizenlemelerin bir an 6nce tamamlanmas1 gereklidir.

- Yetersiz olan lokomotif ve vagon sayisi arttirillmasi gerekmektedir. Ayrica
mevcutta dokme yiik agirlikli olan vagon tiirii yerine konteyner tasimaya uyumlu

vagonlara oncelik verilmesi gerekmektedir.

- Mevcut durumdaki demiryolu tagimaciligindaki yetismis personel sayisi,
demiryoluna yapilacak yatirimlar sonucu olusacak ihtiyaci karsilayacak diizeyde
degildir. Demiryolu sektoriinde gelecege yonelik personel planlamasi

yapilmalidir.

- Limanlar ile organize sanayi bolgeleri arasinda direkt demiryolu hatlar1 kurularak

bu bolgedeki yiik akisinin demiryollarina kaydirilmasi saglanmalidir.

- Insas1 devam eden veya baslayacak lojsitik koyler ile limanlar aras1 demiryolu

baglantis1 saglanmalidir.
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- Mevcut demiryolu hatlarinin  bakimi  ve modernizasyonun yapilmasi

gerekmektedir, bu sayede sunulan servis kalitesi ve servis siirati artacaktir.

6.3.2 Lojistik Koyleri — intermodal Terminaller

Lojistik koylerinde, ulusal ve uluslararasi tasimacilik, lojistik ve esyanin dagitimu ile
ilgili tiim faaliyetler muhtelif isletmeciler tarafindan gerceklestirilir. Ulkemizde
ozellikle biiyiikk sanayi bolgelerinde lojistik koylerinin kurulmasi ve bu koylerin
demiryollar1 ile liman baglantilarinin yapilmasi gerekmektedir. Bu sayede hem
yiiklerin  konteynerize edilmesi bakimindan hem de kombine tasimacilikta
demiryolunun verimli kullanilmas1 bakimindan, iilkemizin konteyner tagimaciligina
ciddi katki saglanacaktir. Avrupa da 60’1 yillardan beri kullanilan sistem, tilkemizde
ancak son 1-2 yil icerisinde tartisiimaya baslanmis olmasi nedeniyle bu konuda
gelismis iilkelerin oldukca gerisinde kalmis bulunmaktayiz. Bu nedenle planlanan
lojistik kOy projelerinin ilk etapta gerceklestirilmesi, daha sonra ise

yayginlastirilmasi tasimacilik sektoriimiiz agisindan onemlidir.

Boliim 4.8 ve 4.9’da intermodal terminaller ve lojistik koyler ile ilgili bilgi verilerek
iilkemiz ve diinyadaki durum anlatilmistir. Ozellikle Avrupa’daki lojistik koyler
incelendiginde ulasim aglarinin kesistigi noktalarda insa edildigi ve lojistik koylerin
kombine tasimaciliktaki yiik akisinda ana merkezler haline geldigi goriilmektedir. Bu
nedenle lojistik koylerin islerlik kazanmasi kombine tagimaciligin gelistirilmesinde

hayati 6nem tagimaktadir.

Lojistik koylerinin devlet tarafindan insasinin yani sira 0zel sektoriin de lojistik kdy
olusturmas1 konusunda yoOnlendirilmesi ve devlet tarafindan bu merkezlere yeterli

altyapinin, demiryolu baglantis1 basta olmak iizere yapilmas1 gerekmektedir.

6.4 KOMBINE TASIMACILIKTA YENi COZUMLER
6.4.1 Yeralt1 Konteyner Tasiyicisi

Ozellikle konteyner depolama sahasi ile yiikleme-bosaltma terminali aras1 mesafenin
uzun oldugu terminaller icin tasarlanan, konteynerlerin bir otomasyon sistemi ile
terminal ve depolama sahasi arasinda yeraltindan tasindigi yeni bir sistem

kullanilabilmektedir.
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Sekil 6.1: Yeralt1 Konteyner Tas1yicisi

Sistemde terminal ile depolama sahasi arasindaki tiinelde siirekli sabit siiratte
(7km/h) hareket eden platformlar bulunmaktadir, depolama sahasinda forklift
vasitasiyla bu platformlara yiiklenir, konteyner yiiklemenin yapilacag: gantry kreynin
altina geldigi zaman straddle carrier tarafindan platform iizerinden alinir ve ganrty
kreyn tarafindan yiiklenmeye hazir hale getirilir. Bosaltmada ise gantry kreyn
tarafindan tiinel icindeki straddle carrier’a aktarilir, straddle carrier’in buradaki
gorevi konteyneri ray iizerinde sabit hizda hareket etmekte olan platforma

aktarmaktir.

© DENYS NV

Sekil 6.2: Konteyner Terminali
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Sistemin avantajlari:

e Terminaldeki forklift, straddle carrier ve portal kreynlerin sayisinda 6nemli

bir azalma saglar,

¢ Terminal icerisinde ayn1 anda ¢alisan bir¢ok forklift ve straddle carrier’in yol

actig1 karmasa azaltilir,

e Yiikleme ve bosaltmalar tam zamaninda tamamlanir [42]

6.4.2 Yiiklerin Yeraltindan Tasinmasi

Giinlimiizde boru hatlar1 s1v1 yiiklerin bir yerden baska bir yere aktarilmasinda yogun
olarak kullanilmaktadir. Diger yiiklerin de benzer bir sekilde borular igerisinde
aktarilmasi ozellikle biiyiik sehirlerde yiiklerin iki nokta arasi aktariminda yasanan

sikintilarin asilmasi konusunda ¢oziim yolu olarak kullanilabilir.

Sekil 6.3: Yeralt1 Kat1 Yiik Boru Hatt1

83



Sistem yeraltindan sabit siiratte hareket eden bilgisayar tarafindan kontrollii

lokomotif tarafindan c¢ekilen vagonlardan olugmaktadir. Yiik istasyonlarindan

yiizeyde bulunan lojistik merkezlere yiikler asansorler vasitasi ile ¢cikarilmaktadir.

Sekil 6.4: Yiik istasyonu

Sistemin sagladig1 avantajlar:

Kesintisiz yiik akis1 saglar,

7/24 hizmet verebilir,

Kotii hava sartlarindan etkilenmez,

Uzun vadede maliyeti uygun,

Cok yiiksek miktarda yiik tasima kapasitesine sahip,

Giivenilir,

Cevre dostu,

Siirdiiriilebilir olmasi. [42]

Istanbul, Dogu ve Bat1 arasinda bir koprii niteligindeki cografi konumu agisindan,

tiretim ve diger sektorlerde aldigi yiiksek pay ve niifus orani ile hem bolgenin hem de
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Tirkiye’nin sanayi ve ticaret merkezi olarak lojistik agisindan biiyiilk Onem
tagimaktadir. Tiirkiye’nin 30 milyar dolar degerindeki lojistik hareketlerinin %601
gerceklesmektedir, bu nedenden dolay: Istanbul ve gevresindeki lojistik terminaller

arasi baglantilarin incelenmesi 6nemlidir.

Lojistik ve ulasim acisindan incelendiginde, bu biiyiik merkezde yeterli altyap: ve
planlamanin yapilmadigi goriilmektedir. Limanlarin kurulumunda liman hinterland
baglantilarinin diizenlenmemesi, yiiklerin transferinde demiryolunun kullanilamayisi
giiniimiizde karayolu ulasiminda biiyiik bir sikisiklik yasamakta olan sehir i¢in ciddi

bir problem olusturmaktadir.
Istanbul’da bulunan 6nemli lojistik alanlar asagida listelenmistir.
Istanbul’da bulunan limanlar: Ambarli Liman1, Haydarpasa Limani, Zeyport Liman

Istanbul’da bulunan organize sanayi bolgeleri (OSB): Dudullu, Ikitelli, Tuzla Deri,
Tuzla Organize Sanayi, Tuzla Mermerciler, Tuzla Boya Vernik, Tuzla Kimya ve

Beylikdiizii.
Kurulmasi Planlanan Lojistik Koyler: Hadimkoy ve Tuzla (Orhanli) Lojistik Koyleri.

Ozellikle Istanbul gibi ticaret ve trafik yogunlugunun yiiksek oldugu bolgeler icin
organize sanayi bolgeleri — lojistik koyleri arasi etkin bir baglanti boru hatlar
vasitas1 ile saglanabilir. Istanbul’da kargo dagitiminda giinliik trafige cikan arac
sayis1 3.500°diir. Tagimalarin bir kisminin boru hatlarina kaydirilmasi giinliik trafige

cikan arag sayisinda ciddi bir azalma saglayacaktir.

Ayrica Istanbul’da yapimi planlanan 3. koprii sehrin oldukca disindan gegmektedir.
Tasimacilik yapan kamyonlarin kuzey transit otoyolu iizerinden sehir merkezindeki
sanayi bolgelerine gelmeleri zaman ve yakit sarfiyatini arttiracag gibi sehir ici trafigi

aksatmaya devam edeceklerdir.

Istanbul’da 3. otoyol ile baglantili olarak kurulacak lojistik koyleri ile sehir
merkezindeki lojistik istasyonlar (sanayi tesisleri, intermodal terminaller, limanlar)
arasinda yeraltindan veya zeminden demiryolu kullanilarak yiik tagimasi yapabilecek
bir sistem kurulabilirse sehir disindan gelen veya sehir disina gidecek yiiklerin biiyiik

bir bolimii otoyol baglantili lojistik koylerde kamyonlara yiiklenip bosaltilabilir.
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Boylece sehir igerisinde yapilmasi gereken tasimalar lojistik istasyonunu ile son varis
noktast arasindaki kisa mesafede kiicik kamyon veya kamyonetler ile
yapilabilecektir. Boylece yiiklerin sehir icerisinde siiratli bir sekilde dagitilmasi, uzun
vadede agir vasitalarin yakti§i yakit miktarinin azalmasiyla tagima maliyetlerinde
azalma, sehir i¢i trafigine ¢ikacak agir vasitalarin sayisinin 6nemli sekilde azalmasi
ile trafikte rahatlama saglanmasi ve agir vasitalarin neden oldugu cevre ve giiriiltii

kirliliginde azalma gibi ¢ok onemli kazanimlar saglanabilir.
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7. SONUCLAR ve TARTISMA

Bu arastirma kapsaminda, Tiirkiye’nin denizyolu konteyner tagimaciligi ve konteyner
ile yapilan kombine tagimaciligin gelisim siirecinin irdelenmesi hedeflenmistir.
Yiiriitiilen caligmanin ilk boliimlerinde; diinya konteyner tasimaciliginin gelisimi,
gelecek yillar i¢in tahminler ve Tiirkiye nin denizyolu konteyner tagimaciligi
incelenmistir. Tiirkiye’nin konteyner liman altyapis1 ve kombine tagimacilik
altyapisinin analizi yapilarak, tasimacilik sistemdeki mevcut sorunlar ortaya
konulmus, ilerleyen boliimlerde ise bu sorunlara ¢oziim 6nerilerinde bulunularak
Tiirkiye’nin denizyolu konteyner tasimaciliginin etkin bir sekilde gelistirilmesi
amaclanmistir. Tamamlanan ¢alisma sonucu elde edilen bulgular ana hatlari ile

asagida siralanmasgtir:

1. Diinya ve Tiirkiye’nin konteyner kullanma ve denizyolu konteyner ile tasima
trendleri incelendiginde o©zellikle son 15 yil icerisinde konteyner
tasimaciliginda % 300’ e yakin artis kaydedildigi ve bu artisin 6niimiizdeki 5-
10 yillik siire icerisinde devam edecektir. Bu artisin deniz ticaretimize katki

saglayacagi asikardir.

2. Denizyolu konteyner tagimaciliginin artig1 beraberinde yeni gemi kapasiteleri
ihtiyacim getirecektir. Bu ihtiyaci karsilamak {izere giin gectik¢ce daha yiiksek
kapasiteli konteyner gemileri insa edilmektedir. Dolayisiyla, 6zellikle yiiksek
hacimli limanlarimizin altyapilarimin  gelistirilerek yeni nesil konteyner
gemilerine hizmet verilebilmesi, diinya konteyner tasimacilik pazarindan

daha yiiksek pay almamizi saglayacaktir.

3. Tirk konteyner limanlar ile ilgili yapilan inceleme ile asagidaki sonuclar

elde edilmistir:
a. Tirk limanlarinda yasanan darbogazlar su sekilde siralanmaktadir:
i. Altyap1 ve teknoloji yetersizlikleri (6zellikle TCDD limanlari),

ii. Liman kapasitelerinin yetersiz olusu,
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iii. Limanlarim,  kombine  tasimaciligt  verimli  sekilde
kullanabilecegi demiryolu baglantilarinin bulunmamas: veya
demiryolu baglantisi bulunmasina ragmen bu baglantinin

kullanilmamasi,

iv. Limanlarnmizin  bolgedeki  yiiksek  transit  konteyner

potansiyelinden yeterli pay1 alamamasidir.

b. Tiik konteyner limanlar ile ilgili yapilan inceleme sonucu, limanlarin
yillar i¢erisinde ellecleme miktarlarinin hizli bir artis gosterdigi, buna
karsihik yeni liman kapasitesi olusturulmasinda ayni artisin
saglanmadig1 tespit edilmistir. Bunun sonucu olarak iilkemizde
Oniimiizdeki yillarda konteyner elleclemesi yapilan limanlarda
sikisiklik yaganmasini bekleyebiliriz. Bu nedenle giindemde olan yeni
liman yatinmi ve liman kapasite artirimi projeleri zaman gecirmeden

degerlendirilmeli, Ontimiizdeki yillar icin strateji belirlenmelidir.

4. Ogzel konteyner limanlarimizda genel olarak konteyner stok alaninin yeterince
genis olmamasi ve genisleme imkanlarinin sinirli olmasi nedeniyle sikinti
yasanmaktadir (Orn:Ambarli liman bolgesi). Dar alana istiflenen konteyner
sayisinin fazla olmasi elleclemede zaman ve isgiicii kaybina neden olmaktadir.
Gerekirse konteyner depolama sahasinin liman disina alinarak Bolim 6.4’te
anlatilan konteynerlerin bir otomasyon sistemi ile terminal ve depolama

sahasi arasinda yeraltindan taginmasi gibi teknolojik ¢coziimler uygulanabilir.

5. Bolgemizdeki iilkeler tarafindan, Dogu Akdeniz bolgesinin yiikselen transit
konteyner potansiyelinden yiiksek pay almak icin ¢alismalar yapilmaktadir.
Ulkemizin bu calismalar1 takip ederek kendi politikalari1 olusturmasi
Oniimiizdeki yillarda bolgemizde gelisen potansiyelden alacagimiz payi

belirleyecektir.

6. Tiirk limanlarinda elleclenen konteyner miktarlar1 incelendiginde, transit
konteyner miktarinin toplam icerisinde olduk¢a diisik pay aldigi
goriilmektedir (yaklasik % 4). Diinya konteyner ticaretinde 6nemli paya sahip
transit konteynerlerden daha yiiksek pay almamiz ekonomimize 6nemli bir ek
kaynak kazandirmamizi saglayacaktir. Transit konteyner elleclemesinden

daha fazla pay alabilmemiz i¢in islemlerde gecikmelere neden olan giimriik

88



10.

11.

mevzuatinda ¢alisma yapilarak transit konteyner prosediirlerinin azaltilmasi

limanlarimiza gelen transit konteyner yiiklerinin artmasini saglayacaktir.

Diinyanin onde gelen  konteyner tasima  sirketleri ile yeni hatlar
olusturulmas1 ve Ozellikle Karadeniz’e giden konteynerlerin limanlarimiz
vasitast ile aktarilmast konusunda ortak calismalar yapilmasi mevcut

konteyner ellecleme potansiyelimizi arttiracak dnemli bir adim olabilir.

Bolgemizdeki iilkelerin yatirimlarinin ve planlamalarinin incelenmesi sonucu,
ozellikle Yunanistan ve Giiney Kibris Rum Yonetimi kaynakli projeleri
iilkemizin Mersin, Izmir ve Candarli limanlarinin gelecekteki transit yiik
tasimaciligindaki potansiyelini olumsuz yonde etkileyecektir.
Diger taraftan Karadeniz limanlarinda yapilacak kapasite artinmlari ve
Karadeniz {ilkelerinin konteyner kullanim oraninin artmasi, Tiirkiye nin
transit yiikk ellecleme potansiyelini artirmasi bakimindan iilkemizin

menfaatine olacaktir.

Yapilan incelemede iilkemizde liman baglantili konteyner ile yapilan
kombine tagimalarin % 95’e yakin boliimiiniin karayolu kullanilarak kamyon
ve tirlar ile yapildig goriilmiistiir. Karayolu agirlikli yapilan kombine
tasimaciligin ekonomiden c¢evreye kadar bir¢cok konuda olusturdugu
dezavantajlara c¢alisma icerisinde deginilmistir. Verimli bir kombine
tasimacilik sistemi icin konteyner elleclemesi yapilan biitiin limanlarimiza
demiryolu baglantisinin yapilmasi, limanlar — lojistik kdyler - organize sanayi
bolgeleri arasi demiryolu baglantilarinin saglanmasi gerekmektedir. Bu
sayede ekonomik, cevresel konularin yani sira trafik sikisikligi gibi sosyal

sorunlarin ¢éziimiine katkida bulunacaktir.

Kombine tagimaciligin i¢ bolgelere ulagsmak i¢in en etkin yontemi olarak tiim
diinyada demiryolu tasimaciligi kullanmilmaktadir. Ulkemizde 6zel demiryolu
sirketlerinin hat isletmelerine olanak taniyacak kanuni diizenlemelerin
yapilmasiyla demiryolu tagimaciliginin  gelistirilmesi ve  sektoriin

dinamikliginin arttirilmasi saglanabilir.

Kendinden yiiklemeli treyler (SLT) kullammminin yayginlasmasi, 6zellikle
Anadolu’da genis bir alanda ve sanayi bolgeleri disina yayilmis olan iiretim

tesislerindeki, dogrudan ara¢ iizerindeki konteynere yiikleme-bosaltma
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12.

13.

14.

yapilma olanagi bulunmayan yiiklerin liman sahasi yerine ilk noktada
konteynere yiikleme olanagi saglayacaktir. Bu sayede konteyner ile yapilan
kombine tasimaciligin kapidan-kapiya ozelliginin iilke capinda etkin bir
sekilde kullanilarak konteyner ile yapilan kombine tagimaciliin

yayginlasmasinda onemli bir katki yapacaktir.

Kombine tagimacilikta Onemli yere sahip lojistik koyleri ve intermodal
terminallerin sayis1 6zellikle ulagim hatlarinin kesistigi yerlerde arttirilmalidir.
Lojistik koylerin yiik akisinda ana merkezler durumuna gelmesi saglanarak
yiilk sirkiillasyonunda disiplin saglanabilir, biiyiikk sehirlerdeki trafik

yogunlugu azaltilabilir, isgiiclinden tasarruf saglanabilir.

Istanbul’da kurulmas1 planlanan lojsitik koylerinin yine yapimi planlanan 3.
kopriiye bagli kuzey transit otoyolu ile direk baglantisinin saglanarak sehir
disindan gelen kamyonlarin sehir trafigine girmeden yiik islemlerini lojistik
koylerde yapmast saglanmalidir. Yiiklerin konteynerize edilme, giimriikleme
gibi islemleri lojistik koylerde tamamlanarak limanlara veya son varis noktasi
Istanbul olan yiiklerin rayli sistemler ile sehir icine dagitilmasi hem yiik
akisinin siiratli sekilde yapilmasini saglayacak hem de Istanbul trafigine

Oonemli bir rahatlama getirecektir.

Yiiklerin boru hatlar1 kullanilarak yeraltindan tasinmas1 6zellikle Istanbul’da
lojistik koyler ile sehir ici lojistik merkezleri - limanlar arasi seri bir sekilde
yiik akisini saglayabilecek ©nemli bir ¢oziimdiir. Sistemin calismasi ile uzun
vadede tasima maliyetlerinde azalma, yiiklerin siiratli aktarimi, sehir ici
trafigin azaltilmasi1 ve ¢evre acisindan saglayacag faydalar sistemin 6nemli

avantajlari, ilk kurulum maliyetinin yiiksek olusu ise dezavantajidir.

Calismalardan ¢ikan sonuglarda goriildiigii gibi iilkemizin denizyolu konteyner
tasimaciligim gelistirilmesinin en onemli yolu kombine tasimaciligi gelistirmesidir.
Kombine tasimaciligin verimli bir sekilde kullanilmas1 i¢in ise demiryolu
altyapisinin gelistirmesi ve demiryolu ile verilen hizmet kalitesini arttirilarak
karayolu tagimaciligini miimkiin oldugunca demiryoluna kaydirmak gerekmektedir.
Kombine tagimaciligin gelistirilmesi sonucu konteyner tasimacilifinin avantajlar
daha ¢ok on plana ¢ikacak ve limanlarimizda islem goren konteyner miktarinda artis

saglanacaktir.
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Ancak iilke limanlarimizin ellecleme kapasiteleri sadece Anadolu’ya gelen veya
Anadolu’dan giden konteynerler ile sinirli kalmamalidir, bdlgemizde bulunan ve giin
gectikce artan transit konteyner ellecleme potansiyelinden alacagimiz payin artmasi
tilke ekonomisinin ek katki saglayacagi gibi denizciligimizin gelismesi agisindan

oldukca 6nemlidir.

Calisma sonucu elde edilen bulgularin etkin sekilde uygulanabilmesi icin idarenin
onderliginde, iilkenin tasima koridorlar1 belirlenerek bu bolgelerdeki kombine
tagimacilik altyapisinin gelistirilmesi gerekmektedir. Yapilan calisma ayrica iilke ici
yiik akis koridorlarin belirlenmesi ve iilkemiz ile Karadeniz iilkeleri arasinda transit

konteyner tagimaciligi lizerine hat ¢calismalarinin yapilmasi seklinde genisletilebilir.
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