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Oz

Turkiye siurlart icerisinde gerceklestirilen yurt ici yik tastmactligi, karayolu agirliklidir.
Diger tasima titlerinin kullanimi karayollarina gére oldukea dustik gerceklesmektedir.
Buytk oranda karayolu kullanimi yiiksek maliyet ve yakit tiiketimi olusturmaktadir. Bu
olumsuz etkileri minimum seviyeye dustirmek icin multimodal ve kombine tasimacilik
kullanidmali ve tesvik edilmelidir. Bu ¢caligmada Van Goli'nde gergeklestirilen multimodal
ve kombine tasimacilik kapsaminda i¢ suyolu, denizyolu ve demiryolu tasima modlari
incelenerek basta toplam tagima maliyeti olmak tzere tasima stresi ve yakit tiketimi
degiskenleri ile karayolu tastma modu karsilastirilmaktadir. Bu karsilastirmanin ekonomik
acidan analizi amaclanmaktadir. Bu amac dogrultusunda 6rnek olay calisma ile 3.500
tonluk ¢imento yiikiiniin, Istanbul’dan farkli tastma modlart kullanilarak Van ilinin Tran
sinir kapist olan Kapikéy’e tasinmast planlanmistir. Bu dogrultuda Van Goli'nde faaliyet
gosteren tren feri hattinin bu karsilastirmaya olan ekonomik etkisinin aragtirilmast
hedeflenmistir. Ton veya ara¢ bagina birim maliyet ve toplam tasima maliyeti tasima
hizmeti alan miusteriler icin formil olusturulmus ve kullandmistir. Van Gola ve
cevresinde gerceklestirilen multimodal ve kombine tagimaciligin Tirkiye ve bircok
tlkenin tastmacilik agint etkileyici ekonomik avantaja sahip oldugu belitlenmistir
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Abstract

Domestic freight transport is carried out within the borders of Turkey, it is mainly highway.
The use of other types of transportation is rather low compared to highways. To a large
extent, highway use creates high costs and fuel consumption. Multimodal and combined
transportation should be used and encouraged to minimize these negative effects. In this
study, within the scope of multimodal and combined transportation carried outin Van Lake
region, the inland waterway, seaway and railway transportation modes are examined and
the transportation time, fuel consumption variables and highway transportation mode are
compared. The economic analysis of this compatison is aimed. For this purpose, it is
planned to transport 3.500 tons of cement load to Kapikdy, which is the Iranian border
gate of Van province, by using different modes of transport from Istanbul. In this direction,
it is aimed to investigate the economic impact of the train ferry line operating in Van Lake
on this comparison. A formula was created and used for customers who received
transportation services in unit cost and total transportation cost per ton or vehicle. Van
Lake and the surrounding transportation network performed intermodal transport Turkey
and many countries were identified as having an impressive economic advantage.
Multimodal and combined transportation in Van Lake and its surroundings, transport
network in Turkey and many having an impressive economic advantage.
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1. Girig

Turkiye sinurlart icinde yapilan yik tasimaciligr karayolu agirliklidir. T.C. Karayollart Genel Mudurliga (KGM)
verilerine gore tlkemizde ulasim tiirlerine gore 2019 yilinda karayolu yik tagima orani %89,2’dir (KGM, 2019).
Diger tasima tiitlerinin kullanimi karayollarina gbre olduke¢a diistik oranda gerceklesmektedir. Baskin oranda yik
tasimaciliginin yapildigi kara yolu yiik tasimacilig gelismis tastmacilik ag1, kapidan kapiya aktarmasiz ve hizli tasima
yapilmasina imkan saglayan avantajlarinin yaninda yitksek maliyet, trafik stkisikligy, trafik kazalari, hava ve glrtlti
kirliligi gibi sorunlara yol agmaktadir. Bu sorun sadece Tirkiye’nin degil bir¢ok tlkenin lojistik hizmetlerinde temel
sorun olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu yaklasimla Tirkiye basta olmak tizere cogu Avrupa iilkesinin kendi sinirlar
icinde gerceklestirilen yiik tasimaciliginin hangi tasimacilik modlari ile yapildigina bakildiginda, karayolu tagimaciligi
diger tasima modlarina gére daha yiiksek bir orana sahiptir (European Commission, 2014; 38-41).

Tablo 1. Tirkiye Sinirlari Icerisinde Ulagim Tiirlerine Gore Yiik Tagimast
Ton-Km (Milyon)

Yillar Karayollari Denizyollar1 Demiryollari

2012 216.123 88,7% 15.768 6,5% 11.670 4,8%
2013 224.048 88,7% 17.312 6,9% 11.177 4,4%
2014 234.492 89,5% 15.572 5,9% 11.992 4,6%
2015 244.329 89,8% 17.204 6,3% 10.474 3,9%
2016 253.139 90,2% 15.829 5,6% 11.661 4,2%
2017 262.739 90,0% 16.463 5,6% 12.794 4,4%
2018 266.502 89,2% 17.801 6,0% 14.478 4,8%
2019 267.579 89,2% 17.612 5,9% 14.707 4,9%

Kaynak:https:/ /www.kgm.gov.tr/SiteCollecionDocuments/ KGMdocuments/Yayinlar/ YayinPdf/KarayoluUlasimIstatisti
kleri2019.pdf

Ulke siurlart icerisinde 2012-2019 yillar1 arasinda ulastm modlarina gére yik tasimalari incelendiginde
karayollarinda kilometre bagina ortalama 246.118 milyon ton yik tasindigi, denizyollarinda kilometre basina
ortalama 16.695 milyon ton yik tasindigl, demir yollarinda kilometre basina ortalama 12.369 milyon ton yik
tasindigt gbritlmektedir. Bircok arastirmada farklt tasima modlari, uygun cografi kosullar ve durumlar altinda
ekonomik a¢idan analiz edildiginde, denizyolu ve demiryolu tasimacilik modlarinin karayoluna gére daha ekonomik
oldugu goérilmektedir (Turan ve digetleri, 2012; 303-309). Buna karsilik denizlerle ¢evrili olan tlkemizde, 2012-
2019 yillart arasinda kendi sinirlart icerisinde tasinan yiiklerin ortalama 6,08% gibi dusiik bir orant denizyolu yik
tastmacihig ile gerceklesmistir. Bu oran karayollarinda ortalama 89,41% gibi yitksek ¢ikarken demiryollart ise
ortalama 4,50% gibi diistik bir orana sahiptir (KGM, 2019). En yitksek maliyetli tastma modu olan karayollarinin
en fazla tercih edilmesi basta ekonomik olmak tizere farkli sorunlart beraberinde getirmektedir. Tablo 2 ve Sekil
1°de 2019 yilinda yayimlanan Avrupa Komisyonu verilerinde, Avrupa Birligi tlkelerinin bircogunda yurt ici yik
tagimacilik oranlarina bakildiginda, karayolu tagima modu diger tagima modlarina gére yitksek orana sahiptir.

Tablo 2. Avrupa yurt ici yik tasimaciliginda tasimacilik modlarinin payt (Milyar-Ton-km)

Demiryolu  Karayolu  Igsuyolu  Boru hatt:

Romanya 13,8 54,7 12,5 1,1
Bulgaristan 3,9 35,2 5,3 0,7
Macaristan 13,4 39,7 2,0 2.4

Polonya 54,8 335,2 0,1 21,1

Avusturya 22,3 26,0 2,0 8,4

Fransa 33,4 167,7 7,5 11,2
Ispanya 10,7 231,1 0 9,7
Italya 22,3 119,7 0,1 10,3

Almanya 112,2 313,1 55,5 18,2
Danimarka 2,7 15,5 0 2,2

Ingiltere 17,2 153,9 0,1 10,0

Tirkiye 12,7 262,8 0 52,1

Kaynak: (European Commission, 2019 40-44.)
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Tedarik zincirinin 6nemli bir yapi tagt olan tagimacilik, ekonominin vazgecilmez bir unsurudur. Tagimacilik faaliyeti
ile ekonomik biiyiime birbiriyle dogrudan baglantilidir. Ulke ici ve tilke dist ekonomik pazatlarinin iyi sekilde gelisim
gOsterebilmesi, tasimacilik aglarinin  gelismislik diizeyine baglidir (Avrupa Komisyonu, 2011). Uluslararasi
kapsamda artan ckonomik faaliyetler tasimacilik sektSriiniin siirekli biylimesini saglamaktadir. Bu durum
tagimacilik faaliyetlerinin artmasina neden olmaktadir. Buna baglt olarak da karayolu tagimaciligina olan talebin
artmastyla birlikte yiksek maliyet, trafik sikisikligi, trafik kazalari, cevre ve giiriilti kirliligi gibi olumsuzluklar stirekli
bir sekilde artis gostermektedir (Deveci ve digerleri, 2013; 93-120). Ulkemizde yurt ici tasimacilik faaliyetlerinde
demiryolu, denizyolu ve i¢ suyollart 6nemli bir potansiyele sahip olmasina karsin bu potansiyeller yeterince
kullanilmamaktadir. Bu durum dengesiz, pahali, cevreye duyarsiz ve yeterince etkin olmayan bir ulagtirma sistemini
olusturmakta ve 6nemli sorunlara neden olmaktadir (TUBITAK, 2003).

Sekil 1. Avrupa yurt ici yiik tagtmaciliginda tasimacilik modlarinin payi

Romanya | |
Bulgaristarn | |
Maca s tary | .
ol oy |
Avusturya | I
Frransa | -
Ispanya . ____________________________________________ |
I.talya e —
Al ryya L
D anyirmyar k|
Ihgiltere L ————
ghieyemme e |

0%  10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%  80%  90% 100%
E Demiryolu B Karayolu ®I¢ suyolu M Boru hatti

Kaynak: (European Commission, 2019; 40-44)
Not: Avrupa Birligi tilkelerinin havayolu ve denizyolu tasima modlari i¢in ton-km istatistikleri yayimlanmamaktadir.

Bu arastrmanin amaci tlkemizde yaklastk %90 oraninda karayolu ile gerceklestirilen yitksek maliyetli yik
tasimalarinin, uygun cografi konumlara ve durumlara gére dengeli ve uyumlu bir sekilde demiryolu, denizyolu ve
i¢ suyolu gibi diger tasima modlarina kaydirilmasidir. Bu kapsamda Van Géli bélgesi ve bu bolgeyi etkileyen tagima
glizergahlarinda multimodal ve kombine tasimacilik kapsaminda gerceklestirilen i¢ suyolu, demiryolu ve denizyolu
tastma modlari incelenerek basta tagima maliyeti olmak tizere, tasima siiresi ve yakit tiiketimi degiskenleri ile
karayolu tasima modu karsilastirilmaktadir. Bu karsilastirmanin ekonomik acidan analizi amaglanmaktadir.

Firmalar, diistik maliyet stratejisini benimseyerek tGrtinlerini ve hizmetlerini mevcut kalitesinden 6din vermeden
rekabet gliclerini korumay1 ve arttirmayi istemektedirler. Bunun icin tirtin ve hizmetlerini hizli, giivenilir ve daha az
maliyetli bir sekilde farkli bolgelerdeki ya da tlkelerdeki misterilerine sunmayr amaclamaktadirlar. Bu amaci
gerceklestirmek icin ¢evreye duyarly, etkili ve verimli tastmacilik modlarina ihtiya¢ duyarlar. Bu ihtiyag, multimodal
tastmacihik ve intermodal kapsamindaki kombine tasimacilik sayesinde giderilmektedir. Multimodal tasimacilikta
yik cikis yerinden varts yerine tek sézlesme ve operatdr sorumlulugunda en az iki tasima modu kullanilarak hizl,
giivenilir, cevreye duyarlt ve ekonomik bir sekilde ulastirilir (Tuna ve Arabelen, 2013). Ozellikle ABD, Cin, AB
tilkeleri olmak tizere diinyada bircok tlke stirdirilebilir ulastirma politikalari ve ¢evre odakli ulastirma gibi konulart
icinde barindiran multimodal, intermodal ve kombine tasimacilik seklini 6ne ¢ikarmaktadir (Saatcgioglu ve digerleri,
2012). Avrupa Birligi ulastirma politikalari, tagimacilik sektoriindeki siirdirilebilir gelismenin ancak karayolu
tasimaciligt agirlikll bir sistemden intermodal ve kombine tasimacilik sistemine gecisle miimkiin olacagini
vurgulamaktadir (Deveci ve Cavusoglu, 2013). Intermodal kapsamindaki kombine tasimacilik, birden fazla tasima
modunun kullanildigl, tastma modlarinin degisimi esnasinda ilk basta kullamilan tagima kabint veya aracin
degistirmeden, icerisindeki yiikler elleclenmeden triiniin saticidan alictya ulastirilmasi sirasinda ilk ve son tasimalar
esnasinda kullanian kara yolunun kisa tutulmasini, diger kalan uzun mesafelerin ise demiryolu, denizyolu ve i¢
suyolu ile gerceklestirilmesini gerektiren bir tagimacilik seklidir. Kombine tagimacilikta yiiklerin tiretim yerinden
son tiiketim yerine kadar ulagimi ekonomik, gtivenli, daha hizli ve hasarsiz bir sekilde tek bir sézlesme ve tasima
operatiirii ile gerceklestirilmektedir (UBAK ve I'TU, 2005). Bu durum ulastirma sektériiniin ekonomik kalkinmaya
pozitif etkisini arttirmaktadir (TUBITAI, 2003). Avrupa Bitligi’nin 2001 yilinda yayimladigr “Beyaz Kitap™ ta iilke
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icinde mevcut i¢ suyolu, denizyolu ve demiryolu kullaniminin arttirtlmast, ulastirma modlart arasinda asir1 sekilde
olusan kullanim orani farklarinin dnlenmesi ve ulagtirma modlari arast dengenin kurulmasi temel amaglar arasinda
yer almaktadir. Bu amaglarin gerceklestirilmesinin ancak multimodal tasimacilik ve kombine tasimacilik kullanimi
ile miimkiin olacagi 6zellikle belirtilmistir (European Commussion, 2001).

Bu aragtirmanin metot kisminda arastirma 6ncesinde 6n hazirliklar tamamlanmus, farklt konularla ilgili uzmanlarla
goristliip gerekli bilgi ve dokiimanlar toplanarak incelemelerde bulunulmustur. Farkli tastma modlart icin farkl
firmalarla gérusilip fiyat teklifleri alinmugtir. Uygun fiyat teklifi veren firmalar ziyaret edilerek maliyet analizleri
tzerinde calistlmig, firmalara ait araglarin daha 6nceden gergeklestirdigi seferlere iliskin glizergah maliyet analizleri,
yukleme-bosaltma maliyet analizleri ¢ok yonla arastirilarak, elde edilen veriler sektérde uzman kisilerle
degerlendirilmistir. Bu karsilagtirma ile farkli tasima modlar1 arasindaki maliyet farklari basit maliyet hesaplama
yontemleri ile ortaya konulmustur. Ayrica farkli tasima modlarinda yer alan temel operasyonlar adim adim
incelenerek birbitleriyle karsilastirilmistir. Béylelikle maliyet disinda ¢evre kirliligi, trafik kazalari, trafik sikisikligt
gibi diger degiskenler aciga cikardmistir. Kullanilan maliyet hesaplama yontemleri basit, anlasilir ve actk oldugu icin
elde edilen sonuglara bakilarak uygun tasima modu secimi kolay bir sekilde belirlenebilmektedir. Uygulamanin
literatiir taramasina dayali teorik kismut ile isletmede daha 6nce gerceklestirilen tasimacilik kayitlarindan olusan
veriler gbzlem, analiz ile butiinlestirilerek degerlendirmeler yapilmistir.

Yapilan bu ¢alismada 50 kg’lik paketler halindeki toplam 3500 tonluk ¢cimento yiikd, sling bagler ile birimlestirilerek
karayolu tasima modu vasitastyla 25 ton yiik kapasiteli 140 adet karayolu aractyla, demiryolu tasima modu vasitastyla
25 ton yiik kapasiteli 140 adet demiryolu vagonu, denizyolu tastma modu vasttastyla 3.500 ton ytk kapasiteli bir
adet gemi ve i¢ suyolu tasima modu vasitasiyla 50 vagon ve 36 arag yikleme kapasiteli feribotlarla gerekli sefer
sayilar1 ile tasinacagl varsaydmistir. Karar vericinin gilincel tasima maliyetleri tizerinden se¢im yapacagt
distnildiginden dolayr modelde kullanilacak toplam maliyetlere ulasmak icin tasitanin ilgili yiik icin karayolu,
demiryolu, denizyolu ve i¢ suyolunun her dérdii i¢cin birim maliyet teklifi aldig1 varsayilir. Birim maliyet karayolu
tastmalatt icin ara¢ basina maliyet, demiryolu tagimalari icin ton/km basina maliyet, denizyolu icin ton basina
maliyet, i¢ suyolu i¢in ton basina maliyet olarak alinmaktadir. Gelen tekliflerin tasinan yitk miktarina gbre gerekli
olan ara¢ sayist veya tasinan yikin tonu ile ¢arpilmasiyla toplam maliyeti hesaplanir ve modelde bu maliyet
kullanilir.

Calismada 3.500 tonluk ¢imento yiikii bir érnek olay uygulamast ile Istanbul’dan Van ilinin Iran sinir kapist
Kapikdy’e aktarilmistir. Ornek olayda gergeklestirilen bes farkli tasima senaryosu ile farkli tasima modlart
kullanilarak 6zellikle Van Goli'nde faaliyet gbsteren tren feri ve Ro-Ro hattinin bu karsilastirmaya multimodal ve
kombine tasimacilik kapsaminda ekonomik agidan etkisi ortaya koyulmustur.

Calismanin sonucunda Van Géli bélgesi ve bu bolgeyi etkileyen tagima glizergahlarinda kullanilan farkh tasimacilik
tirlerinin tagima maliyeti, tasima siireleri ve tlketilen yakit miktarinin nasil degiskenlik gosterdigi, multimodal ve
kombine tasimacilik yaklasiminin ekonomiye olan pozitif katkist ortaya ¢ikarilmustir.

2. Literatiir Aragtirmasi

Tiirk Sanayicileri ve Is Adamlari Dernegi (TUSIAD) tarafindan yayimlanan “Tiirkiye’de Kombine Tagimaciligin
Firsatlar1” raporunda Tiirkiye’nin uluslararast Gis olabilme firsatt boliimiinde, Tirkiye’nin, Dogu Avrupa, Orta Asya,
Orta Dogu ve Kuzey Afrika'ya basit ulasim imkani saglayan avantajhi cografi konumu ile dinya ticaretinin
%?1,2’sinin gerceklestigi bolgede merkezi bir iis islevini saglayabilecegi belirtilmistir (TUSIAD, 2014). Tiirkiye
Cumhuriyeti Kalkinma Bakanhg: tarafindan hazirlatilan “10. Kalkinma Plani Ulagtirma ve Trafik Giivenligi OTK”
raporunda, ekonomik gelismeler cercevesinde Cin, Hindistan ve diger Orta Asya Ulkelerinin ekonomik bloklar
olusturmalart belirginlesirken Avrupa ile gerceklesen potansiyel tasimacilik hatlarini Tirkiye’ye yonlendirmesinin
beklenildigi vurgulanmistir (Kalkinma Bakanligi, 2012). Diinya Ticaret Orgiiti’niin yayimladigi “Uluslararast
Ticaret Verileri” raporunda, 2008 yili ekonomik krizinden sonra Avrupa Birligi tilkelerine gerceklestirilen ihracatta
gorilir sekilde bir azalma gézlemlenirken, Ortadogu, Asya ve Kuzey Afrika kaynakli yiik hacminde 6nemli bir artis
gbzlemlenmekte ve bu bolgelere olan ihracatin arttid1 goérillmektedir. 2012 yilinda Avrupa-Asya arasindaki ticaret
hacmi 1,5 trilyon dolar, Avrupa-Orta Dogu arasindaki ticaret hacmi 356 milyar dolar oldugu belirtilmistir (World
Trade Otrganization, 2014).

Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanhgt ve ITU tarafindan 2005 yilinda hazirlanan “Ulagtirma Ana Plant
Stratejisi” sonug raporunda uzun kiy1 seridi ve U¢ kitanin birlestigi noktada olan tlkemizin deniz tasimacilig
bakimindan farkli avantajlara sahip bir cografi konumda oldugu belirtilmistir. Bu yoniiyle deniz tagimaciligtyla
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yurtici kabotaj tagimalari, transit yik tasimalary, ithal ve ihrag yiklerin tastnmasinin tlke i¢in biiytik avantaj sagladig
aciklanmistir. Ayrica gerek deniz tagimaciligtyla yiklerin bir seferde biiylk miktarlarda tasima 6zelligi, gerekse ton-
km tasima maliyetinin karayolu, demiryolu ve havayoluna gére ¢ok ucuz tastnmast denizyolu tasimaciligiyla belirgin
bir Gstunliige sahip oldugu vurgulanmistir. Aynt zamanda bu kadar avantaj ve olanaklara sahip olmamiza ragmen
tlkemizde denizyolu ile yapilan yurt ici yiik tagima orant karayolu ile yapilan yurt ici yiik tasima oranindan oldukea
diisiik gerceklestigi 6zellikle vurgulanmistir (UBAK ve ITU, 2005).

TUSIAD tarafindan yayimlanan “Tirkiye’de Kombine Tasimacthgin Firsatlart “raporunda, Tirkiye’nin bolgede
6nemli bir ulastirma merkezi olma potansiyelini en iyi derecede kullanabilmesi i¢in maliyet avantaj, hiz, giivenilirlik
ve servis sikligi saglayabilecek bir ulastirma agina sahip olmast gerektigi belirtilmistir. Bu yaklasimla sadece bir
tasima modu kullanilarak yapilan tagima tirinin yeterli olmadigt aciklanmistir. Bu nedenlerle, intermodal
tasimacilik kapsaminda olan kombine tagimacilik Tirkiye icin gerek maliyet gerekse hizmet kalitesi acisindan avantaj
saglayabilecek bir yiik tasima modu olarak karsimiza ctkacagl vurgulanmustir (World Trade Organization, 2014).
Deveci ve Cavusoglu (2013; 93-120) yaptiklart bir calismada uluslararast artan ekonomik faaliyetler sayesinde
tasimacilik sektoriintin stirekli biytdigini ve bu durumun tasimacilik faaliyetlerinin artmasina neden oldugunu
belirtmistir. Buna bagh olarak da karayolu tasimaciligina olan talebin artmastyla birlikte yiiksek maliyet, trafik
sikisikligy, trafik kazalari, cevre ve gurultu kirliligi gibi olumsuzluklarin siirekli bir sekilde artis gOsterdigini
agtklamistir. Bu olumsuzluklarin giderilmesi icin Avrupa Birligi ulagtirma politikalarinda belirtildigi gibi; tasimacilik
sektériindeki stirdirilebilir gelismenin ancak karayolu tasimaciligy agirliklt bir sistemden intermodal ve kombine
tagimactlik sistemine gecisle miimkiin olacag vurgulanmustir. Tirkiye Bilimsel ve Teknik Arastirma Kurumu
(TUBITAK) tarafindan yayimlanan “Ulusal Bilim ve Teknoloji Politikalar1 2003-2023 Strateji” belgesinde yurt ici
tagtmactlik faaliyetlerinde demiryolu, denizyolu ve i¢ suyollart 6énemli bir potansiyele sahip olmasina karsin bu
potansiyellerin yeterince kullanlmadigs belirtilerek bu durumun dengesiz, pahal, gevreye duyarsiz ve yeterince etkin
olmayan bir ulastirma sistemini olusturdugu ve énemli sorunlara neden oldugu vurgulanmistir (TUBITAI, 2004).
Saatcioglu ve Kolbagt (2012; 1-25) 6zellikle ABD, Cin, AB tlkeleri olmak tizere diinyada birgok tlke stirdtrtlebilir
ulastirma politikalar1 ve ¢evre odaklt ulagtirma gibi konulari i¢inde barindiran intermodal tasimacilik seklini 6ne
ctkardigini  belirtmektedir. Buna karsin iilkemizde demiryollarinin  altyapisinin  yetersiz oldugunu, liman
baglantilarinin gelistirilmesi gerektigini, denizyolu ve demiryolu ulastirma hizinin karayolu tagtma modu ile
karsilastirildiginda yavas oldugu sonucuna varmistir.

Avrupa Birligi’nin 2001 yilinda yayimladig: “Beyaz Kitap” ta iilke icinde mevcut i¢ suyolu, denizyolu ve demiryolu
kullaniminin arttirtlmasi, ulastirma modlart arasinda asirt sekilde olusan kullanim orant farklarinimn énlenmesi ve
ulastirma modlari arast dengenin kurulmasi temel amaclar arasinda belirtilmistir. Bu amaclarin gerceklestirilmesinin
ancak intermodal, kombine ve multimodal sistemlerin kullanimi ile miimkiin olacag: 6zellikle vurgulanmistir
(European Commission, 2001). Turan ve digerleri (2012; 303-309) calismalarinda multimodal ve kombine ytik
tasima sisteminin Tirkiye’de uygulanabilitligi incelemis, bu sistemler diger tasima modlariyla karsilastirarak faydali
bir bakis acist olusturulmaya calistimistir. Bir Degere Getirilmis Maliyet Analizi yontemi kullanilarak Gaziantep-
Istanbul hattinda, 3.000 tonluk yiik tastmaciligt igin gesitli tasima modu alternatifleri karsilastirilarak ekonomik
yonden en verimli olani aragtirilmis ve toplam tasimacilik maliyetinin en distik oldugu tastma modunun denizyolu-
karayolu entegrasyonu seklindeki multimodal ve kombine tasimacilik oldugu sonucunu ortaya koymuslardir. Atar
ve digerleri (2013; 75-91) calismalarinda Adana-Mersin-Antalya arasinda 2.500 ton ¢imento yukiini kombine
tasimacilik ve karayolu tastmaciligt ile gerceklestirmis, kombine tasimaciliginin hem ekonomik hem de ¢evreci bir
6zellige sahip oldugunu a¢iga cikarmistir. Karayolundaki tagimacilik hacminin sebep oldugu olumsuz etkilerin,
mevcut talebin diger tasima modlarina kaydirilarak azaltilabilecegi konusunda gériis birligine varmislardir. Saygilt
(2014; 203-2014), multimodal tastmacilik yaklastimiyla Istanbul-Paris-Istanbul giizergihinda tagima maliyetlerinin
belirlenip analiz edilmesine yonelik karayolu tasimaciligina alternatif olarak multimodal tagimacilik kapsaminda
karayolu-denizyolu entegrasyonu kullanilarak glizergah maliyetlerini kargtlastirmistir.  Bu  karsilastirmada
multimodal sistemin, karayolu tasimaciligina gére maliyet avantajt oldugu sonucuna varmistir.

Kofteci ve Gergek (2010; 5087-5112), farklt 6zellikleri ile kimi zaman avantaj kimi zaman dezavantaja sahip
tasimacilik tiirlerin secimi icin bazt karar degiskenlerinin oldugu vurgulanmistir. Logit tlir secim modeli kullanilarak
yapilan duyarlilik analizleri sonucunda, yik tasimaciligr tiir secimi kararinda etkili baslica karar degiskenlerinin
tasima maliyeti, tasima siiresi ve tagima sirasinda gerceklesen aktarma gecikmesi oldugunu belirlemistir. Calismada
ornek kombine tasimaciik uygulamasinda yapilan duyarhlik analizinde; kombine tasimaciliginda tasima
maliyetlerinin %25 azalmast kombine tasimacilik kullanimint %10,42 oranda arttirdigl, kombine tagimacilikta
toplam tasima stresinin %25 azaltilmasi ile kombine tagimaciligin kullanim oraninin %15,28 artacagi sonucunu
ortaya koymustur. Kabasakal ve Solak (2010; 123-1306), karayolu ve demiryolu ulastirma tirlerinin alt yapist igin yol
yapim, bakim-onarim ve isletme maliyetlerinin dahil edildigi maliyete dayali ekonomik etkinlik karsilastirmast
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yapmustir. Iki temel ulastirma sisteminin yiik tastmaciligi agtsindan yol yapim maliyeti, bakim-onarim ve isletme
maliyetleri karsilastirildiginda demir yollarinin karayoluna gére %70 oraninda daha ucuz oldugu sonucuna varmistir.
“Tirkiye’nin Ulastirma Altyapist Thtiyac Degerlendirmesi Teknik ~ Yardim — Calismasr”  (TINA-TURKIYE)
tarafindan yayimlanan sonu¢ raporunda AB’ye dye ilkelerde TEN-T projeleri kapsaminda demiryollarinda
ortalama ingaat maliyeti 10-11 milyon €/km, karayollarinda 4 milyon €/km oldugu belirtilmistir (TINA, 2007).
Devlet Planlama Tegkilatt (DPT, 2001) tarafindan verilen rakamlara gére; cift hatly, sinyalli ve elektrikli demiryolu
hattinin yaptm maliyeti 2,96 milyon $/km, otoyol yapim maliyetinde bu rakamin 8 milyon $/km oldugu
belirtilmistir.

Uluslararast makaleler incelendiginde Tsamboulas ve digerleri (2007; 715-733), kombine ve intermodal tagimaciligin
rekabet¢i pozisyonunu iyilestirmek icin gerceklestirilen politikalarin her zaman basarili olamadigini belirtmistir. Bu
durumun nedeninin tedarik zincirinde yer alan 6zel paydaslarin taleplerini arastirmadiklarindan kaynaklandigini
belirtmislerdir. Craig ve digetleri (2013; 49-53) tarafindan yapilan bir c¢alismada ulagtirma butiin olarak
incelendiginde, kuresel enerji kullantmmnin %19’unu ulastirma kaynakli oldugu belirtilmistir. Ulastirmadan
kaynaklanan emisyonlarin 2030 yilina kadar %50 oraninda ve 2050 yilina kadar %100 artmasinin beklenildigini
vurgulamuslardir. Bu durumun yasanmasint engellemek igin karayolu tasimaciligindan kombine ve intermodal
tasimaciliga gecis ile mimkiin olacagt sonucuna ulasmuslardir. Caris ve digetleri (2008; 277-302), karayolu
tastmaciliginin olusturdugu trafik tikanikligs, trafik giivenligi ve cevre kirliligi sorunlarini azaltan kombine ve
intermodal yiik tasimaciligina ilginin glin gectikge arttigint belirtmislerdir. Bu durum ile firmalarin geleneksel lojistik
hizmetlerini gézden gegirdiklerini vurgulamuglardir. Liao ve digerleri (2009; 493-496), Tayvan’daki ithalat ve ihracat
konteyner hareketleri icin sadece karayolu tagimacihigt yerine kiyllarda multimodal denizyolu-karayolu
tasgtmactifinin  benimsenmesiyle ortaya ¢ikan CO, emisyonlarinda azalma goérilecegi sonucunu ortaya
koymuslardir. Bouchery ve digerleri (2015; 388-399), kombine ve intermodal tasimaciligin ekonomik biiytimeden
6dun vermeden karbon emisyonlarini azaltmak icin etkili bir ¢6ziim oldugunu belirtmislerdir. Bu ¢6ziim seklinin
benimsenmesi i¢in karayolu tasimaciliginin uzun mesafeli tasimalar icin ek vergi politikalarinin gelistirilmesi ve
demiryolu tastmalarini tegvik edici politikalar olusturulmasinin gerekliligini vurgulamislardir. Douet ve Cappuccilli
(2011; 968-976), Avrupa Birligi kiyilarinda gerceklestirilen deniz tagimaciliginin dneminin Avrupa Birligi iilkeleri
tarafindan anlagildigini belirtmektedir. Bununla bitlikte arastirmacilar, kiyt bolgelerde karayolu tagimaciligindan
multiodal ve intermodal denizyolu-karayolu tasimacilifa gegcisin yavas oldugunu vurgulamaktadir. Buna ek olarak
aragtirmactlar, Avrupa birligi tlkelerinin ulastirma ile ilgili politika ve yasal dizenlemelerinin yeterince
uygulanmadigi sonucuna varmislardir. Xu ve digerleri (2015; 322-337), tasimacilik islemleri icin alic1 ve saticilarin
internet ortaminda yiiklerini tasitmak icin rahat fiyat teklifi alabilecegi ve ylklerini tagitabilecegi online e-ticaret

sonucuna varmiglardir.

Literatiire bakildiginda hem Tiirkiye’de hem de diger iilkelerde multimodal ve kombine tagimacilik sistemi ile ilgili
bir¢ok ¢alisma olmasina ragmen Van Géli’'nde gerceklestirilen multimodal ve kombine tasimaciligin incelenmesi,
ckonomik analizi ve burada gerceklestirilen tasimaciligin sadece bélgesel degil aynt zamanda hem ulusal hem de
uluslararasi etkisinin varhigini ortaya koyan herhangi bir calismaya rastlanilmamis olmast literatirden farkliliging
gostermektedir

3. Metodoloji

Calismanin amact dogrultusunda 3.500 tonluk ¢imento yiikd, bir 6rnek olay uygulamast ile Turkiye’nin en biyiik
ithalat limant olan Ambarli Limani’ndan, Avrupa ve Orta Asya arasinda gerceklesen tasimacilikta transit gegis
giizergaht iizerinde etkili bir 6neme sahip Van Gélii tizerinden Iran sinir kapist Kapikoy’e aktarimistir. Ornek
olayda gerceklestirilen bes farklt tagima senaryosu ile farkli tastma modlari kullandarak 6zellikle Van Goli'nde
faaliyet gosteren tren feri ve Ro-Ro hattinin bu karsilastirmaya multimodal ve kombine tasimacilik kapsaminda
ckonomik acidan etkisi ortaya koyulmustur.

Arastirma 6ncesinde 6n hazirliklar tamamlanmis, gemi ve ylik brokerleri, gemi kaptan ve makine zabitleri, denizcilik
acente yetkilileri, karayolu nakliye firmas: yetkilileri, tir soforleri, TCDD yurtici yiik departman sorumlusu ve tren
makinistinden olusan on dért uzman ile gdrisme saglanmistir. Yapilan gorismelerde tasima maliyetleri, yakit
tiiketimi, tasima tcretleri, tasima streleri, ellecleme maliyetleri ve glizergahlar hakkinda bilgi alinmustir. Bu bilgiler
literatiir ile karsilastirildiginda verilerin uyum sagladigt goriilmektedir.

Calismada karar vericilerin toplam tagima maliyetini minimuma indirecek ¢6zimi segecegi varsayilarak genel tastma
maliyetleri tizerinden bir model olusturulmustur. Bu model multimodal ve kombine tasimaciliga uyarlanmistir.
Ayrica modelde yiikleyicilerin (karar vericilerin) toplam tagima maliyetlerini minimuma indirmek istedigi varsayildig
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i¢in en diistik genel maliyeti veren ¢6zim secilmistir. Ton veya ara¢ basina birim maliyet ve toplam tasima maliyeti,
tasima hizmeti alan musteri i¢in 3.1 numarali formil kullanilarak hesaplanmistir (Hanssen ve digetleri, 2012).

Yapilan bu ¢alismada 50 kg’lik paketler halindeki toplam 3500 tonluk ¢cimento yiikd, sling bagler ile birimlestirilerek
karayolu tasima modu vasitastyla 25 ton yuk kapasiteli 140 adet karayolu araciyla, demiryolu tastma modu vasitastyla
25 ton yiik kapasiteli 140 adet demiryolu vagonu, denizyolu tastma modu vasttastyla 3.500 ton ytk kapasiteli bir
adet gemi ve i¢ suyolu tastma modu vasttastyla 50 vagon ve 36 arag yikleme kapasiteli feribotlarla gerekli sefer
sayilart ile tasinacagr varsayilmustir. Karar vericinin giincel tasima maliyetleri tzerinden se¢im yapacagl
distntldiginden dolayt modelde kullanilacak toplam maliyetlere ulasmak icin tasitanin ilgili yiik icin karayolu,
demiryolu, denizyolu ve i¢ suyolunun her dérdi i¢in birim maliyet teklifi aldig1 varsayilir. Birim maliyet karayolu
tastmalatt icin ara¢ basina maliyet, demiryolu tagimalari icin ton/km basina maliyet, denizyolu icin ton basina
maliyet, i¢ suyolu i¢cin ton basina maliyet olarak alinmaktadir. Gelen tekliflerin taginan yiik miktarina gére gerekli
olan ara¢ sayist veya tasinan yukiin tonu ile carpilmastyla toplam maliyeti hesaplanir ve modelde bu maliyet
kullanilir. Uygulamada kullanacagimiz yikiin tasima esnasinda bozulmadigl, bu sebeple zaman maliyetinin sifir
olarak alindig1 varsayilmistir.

ﬁi = C/X C= ﬁlX i:{iw, w, t, I'} (31)
C : Toplam tasima maliyeti

X : Taginan toplam yiik miktari/ kullanilan toplam arag sayist

Bi : Birim tasima maliyeti

w : 1¢ suyolu tasima modu

w : Deniz yolu tastma modu

t : Karayolu tasima modu

r : Demiryolu tasima modu

Bi ile birim tagima maliyeti; bir ton veya ara¢ maliyet birimi, toplam maliyetin, kullanilan toplam
kamyonun/trenin/geminin yaptdi ton miktari veya arag sayisina bolunmesiyle hesaplanir. Bu karsilastirma ile farkl
tastma modlari arasindaki maliyet farklari basit maliyet hesaplama yéntemleri ile ortaya konulmaktadir (Hansenn
ve digerleri, 2012).

Farkli tastma modlar i¢in farkh firmalarla goriistlip fiyat teklifleri ainmigtir. Uygun fiyat teklifi veren firmalar
ziyaret edilerek maliyet analizleri Gizerinde caligtlms, firmalara ait araclarin daha 6nceden gerceklestirdigi seferlere
iliskin giizergah maliyet analizleri, yiikleme-bogaltma maliyet analizleri ¢cok yonlii arastirilarak, elde edilen veriler
sektérde uzman kisilerle degerlendirilmistir.

Tagima moduna gore toplam tagima maliyetleri ve toplam tlketilen yakit miktarlarinin basit hesaplama yontemleri
ile asagida ifade edildigi gibi hesaplanabilmektedir;

1. Karayolu icin;

Toplam tasima maliyeti = 1 Adet aracin tasima tcreti x Toplam arag sayisi

1 adet aracin tiikettigi toplam yakit miktart = 1 adet aracin kilometre basina tiikettigi yakit miktart x 1 adet aracin
kullandig1 toplam kilometre

Toplam tiiketilen yakit miktar1 = 1 Adet aracin titkettigi yakit miktart x Toplam arag sayist

2. I suyoln icin;

I¢ suyolunda demiryolu ile yiiklerin tasinmast;

Toplam tasima maliyeti = Ton Basina Birim Tasima Ucreti x Toplam Tastnan Yiik Miktari (Ton) + Kiymet pirim
tcreti

Toplam tlketilen yakit miktart: 1 saatte tiketilen yakit miktart x Hareket halinde toplam tasima stiresi (Saat)
Kiymet pirim ticreti = (Tagttilan esyanin toplam degeri / 1.000) x 2

I¢ suyolunda karayolu ile yiiklerin tastnmast;

Toplam tasima maliyeti = 1 adet aracin tasima ticreti x Toplam arag sayst

1 Adet Aracin Tagima Ucreti = 1 Adet Arac Tastma Ucreti + 1 Adet Sofér Tasima Ucreti + Ton basina tasima
tcreti x 1 adet aragta taginan toplam ylk miktari (Ton)

Toplam tiketilen yakit miktart: 1 saatte tiketilen yakit miktart x Toplam tasima siiresi (Saat)

3. Demiryoln icin;

Toplam tasima maliyeti = Ton basina demiryolu tasima ticreti x Toplam tasinan yitk miktart (Ton) + I¢ suyolu
toplam tagtma Ucretleri
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Toplam tiketilen yakit miktart = 1 saatte titketilen yakit miktar1 x Hareket halinde toplam tasima stiresi (Saat)

4. Deniz yolu iciny

Toplam tasima maliyeti = Ton basina tagima ticreti (Navlun Gcreti) x Toplam tasinan yitk miktari (Ton) + Ton
basina komisyon tcreti x Toplam taginan yik miktar: (Ton) + Ton bagina yikleme-bogaltma tcreti x Toplam
tasinan yik miktari (Ton) + Acente hizmet bedelleri

Tagima maliyeti = Ton basina tasima tcreti (Navlun Gcreti) x Toplam taginan yik miktar1 (Ton)

Not: “Acente hizmet bedeli” sadece verilen acentelik hizmetinin karsiligt olmakla birlikte gemiye ait olan liman,
kilavuzluk, romorkér, fener, saglik gibi tim maliyetler navlun Gcretine dahil ve gemi sahibi hesabinadir.
Komisyon ticreti = Ton basina komisyon ticreti x Toplam tasinan yiikk miktari (Ton)

Yiikleme-Bosaltma ticreti = Ton bagina yiikleme-bosaltma tcreti x Toplam tasinan ylik miktar: (Ton)

Acente hizmet bedelleri = Ambatli Limani acente hizmet bedeli + Mersin Limani acente hizmet bedeli

Toplam tiketilen yakit miktari: Geminin seyir sirasinda tlikettigi yakit miktart + Geminin limanda tikettigi yakit
miktart + Geminin manevra sirasinda tikettigi yakit miktari

Geminin seyir sirasinda tiikettigi yakit miktart = 1 saatte seyirde tliketilen yakit miktart x Toplam seyir siiresi (Saat)
Geminin limanda tiikettigi yakit miktari = 1 saatte limanda tiiketilen yakit miktar1 x Toplam limanda bekleme stiresi
(Saat)

Geminin manevra sirasinda tiikettigi yakit miktart = 1 saatte manevrada titketilen yakit miktart x Toplam manevra
stresi (Saat)

Kullanilan maliyet hesaplama yontemleri basit, anlasilir ve acik oldugu icin elde edilen sonuglara bakilarak uygun
tasima modu se¢imi kolay bir sekilde belitrlenebilmektedir.

Istanbul-Van Kapikdy sinir kapist 3.500 ton gimento yiikii kombine ve multimodal tasinmast;

Bu 6rnek calismada 3.500 tonluk gimento yiikiin Istanbul Ambarli limanindan Van Kapikéy sinir kapisina
tasinmasinda 5 farkli senaryo karsilastirilarak ekonomik analiz gerceklestirilmistir. Karsilastirmada 6zellikle tasima
maliyeti incelenerek, tagima stresi, yakit tiiketimi olmak tzere ¢ degisken ele alinmistir; ¢linkdi bu t¢ degisken
firmalarin maliyet kalemlerini en ¢ok artiran boyutlardur.

4. Calismanin Bulgular:

Genelde Turkiye’de 6zelde Van Golu bolgesinde gerceklestirilen multimodal ve kombine tasimaciligin, karayolu,
i¢ suyolu ve demiryolu tasima modlart incelenerek tasima maliyeti, tastma siiresi, yakit tiketimi degiskenleri ile
karayolu tasima modu karsilastirlmaktadir. Istatiksel verilerin azligindan dolayr karsilastirmada kullanilan
degiskenler kisitlh tutulmustur. Tablo 3’te gerceklestirilen senaryolarda a¢iga ¢ikan verilere bakilarak, hangi tasima
modunun ekonomik oldugu ortaya ¢tkmaktadr.

Senaryo 1

3.500 tonluk ¢imento yiikii Istanbul Ambarli limanindan karayolu tasima modu ile Van ilinin Tran sinir kapist olan
Kapikéy’e taginmistir. Kullanilan glizergdh icin toplam mesafe 1.682 kilometredir. Karayolu ile tagima siiresi
ortalama 48 saat, limanda kara araclarinin yiikleme siiresi toplam 48 saat olarak belitlenmistir. %100 doluluk oranina
sahip bir karayolu aracinin tek seferde tastyabilecegi yiik miktart 25 ton, tasima maliyeti 8.000 TL ve tiikettigi yakit
miktart 571,88 1t’ dir. Tasima icin gereken kamyon sayist 140 adettir. Bu bilgiler dogrultusunda 140 adet karayolu
aracinin toplam maliyeti 1.200.000 TL, toplam tiiketilen yakit miktar1 80.063,2 It ve toplam tasima siiresi 96 saat
olarak belirlenmistir.

Senaryo 2

3.500 tonluk gimento yiikii Istanbul Ambarli limanindan karayolu tasima modu ile Bitlis’in Tatvan ilesine
getirilmis, Tatvan da bulunan tren feri hattt kullanilarak, karayolu araglart i¢ suyolu tasima modu ile Van Goli
tzerinden Van’a tasinmustir. Araclar buradan karayolu ile Van’in Kapikdy stur kapisina ulastirilmistir.

Istanbul-Tatvan feribot istasyonu arast mesafe 1.558 km, karayolu ile tasima siiresi ortalama 44 saat, limanda kara
araclarinin ylikleme stresi toplam 48 saat olarak belirlenmistir. %100 doluluk oranina sahip bir karayolu aracinin
tek seferde tastyabilecegi yiik miktar1 25 ton, tasima maliyeti 7.100 TL ve tiikettigi yakit miktar1 529,72 1" dir. Tagima
icin gereken kamyon sayist 140 adettir. Bu bilgiler 1s181nda 140 adet karayolu aracinin toplam maliyeti 994.000 TL,
toplam tiketilen yakit miktart 74.160,8 1t ve toplam tasima siiresi 92 saat olarak belirlenmistir.

Tatvan’a gelen araglar %100 doluluk oranina sahip 2 adet tren feribotu ile 2 sefer diizenlenerek Van’a ulasacaklardir.
%100 doluluk oranina sahip 1 feribot 36 adet karayolu aract almakta, bir adet arag i¢in tasima ticreti 396 TL’dir.
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Araglarin feribota yiklenmesi ve bosaltilmast 4 saat, seyirde gecen suire ise 3,5 saattir. %100 doluluk oranina sahip
bir feribotun yakit titketimi 6.500 1t’dir. Bu bilgiler 1s18inda Tatvan-Van arast feribot tasimacihiginda 140 adet
karayolu aracinin toplam tasima maliyeti 55.440 TL, toplam tiiketilen yakit miktar: 39.000 It ve toplam tasima siiresi
22,5 saat olarak belitflenmistir.

Toplam tasimanin son kismt olan Van’dan Kapikdy sinir kapisina olan 107 km mesafe karayolu ile
gerceklestirilmistir. Bir ara¢ icin tasima maliyeti 490 TL, yakat tiiketimi 36,38 LT ve tasima siiresi 1,5 saat olarak
belirlenmistir. Bu bilgilere bakilarak 140 adet karayolu aracinin toplam tasima maliyeti 68.600 TL, toplam tiiketilen
yakit miktar1 5.093,2 It ve toplam tasima stresi 1,5 saat olarak belitlenmistir.

Senaryo 2 dahilinde gerceklestirilen karayolu-i¢ suyolu-karayolu multimodal tagimacilikta toplam maliyet 1.118.040
TL, toplam yakit tiiketim miktart 118.254 It ve toplam tasima stiresi 116 saat olarak belirlenmistir.

Senaryo 3

3.500 tonluk ¢imento yiikii Istanbul Ambarlt Limant’ndan karayolu tasima modu ile TCDD Istanbul halkali tren
istasyonuna getirilmistir. Buradan vagonlara ylklenen yiikler Van Kapikdy sinir kapisina kadar demiryolu tagima
modu ile tasinmiglardir. Bu tagima stiresince Tekirdag-Derince feribotu ve Van Golu feribotlari i¢ suyolu tagima
modu kapsaminda kullandmistir.

140 adet karayolu aracinin Halkali tren istasyonuna getirilmesi i¢in toplam tagtma maliyeti 58.800 TL, toplam yakat
titketimi 775,88 1t ve toplam tasima stiresi 50 saat olarak belirlenmistir.

Demiryolu tastma modu ile ¢cimento yiikleri 20 adet vagona sahip 7 adet blok tren ile tasinmugtir. Derince feribotu
3 sefer yapmus, toplam 34.800 It yakit tiiketerek, 52 saat tasima siiresi ve 217.100 TL maliyet olugsmustur. Van Goli
feribotun ilk seferde 2 adet feribot 2. seferde 1 feribot sefer yaparak toplam 19.500 It yakit tiketerek, 20,5 saat
tasima stresi ve 121.500 TL maliyet olusturmustur. Bunun disinda demiryolu tastma modu 2.109 km tasima
mesafesinde 8.330,55 It yakit tikketerek 67,5 saat tasima stiresi ve 738.150 TL maliyet olusturmustut.

Kombine tastmacilik kapsaminda ger¢eklestirilen karayolu-demiryolu-i¢ suyolu tasima isleminde toplam maliyet
1.135.550 TL, toplam tiiketilen yakit miktar1 63.406,43 It ve toplam tasima stiresi 190 saat olarak belirlenmistir.

Senaryo 4

3.500 tonluk gimento yiikii Istanbul Ambarli Limanr’ndan denizyolu ile Mersin Limant’na getirilmis, vagonlara
yuklenen ¢imento yikleri demiryolu tasima modu ile Bitlis’in Tatvan ilcesine getirilmistir. Burada i¢ suyolu
kullanilarak vagonlar feribotlarla tasinarak Van’a ulastirilmis, Van’dan demiryolu ile Kapikdy siir kapisina
ulastirdmustir.

Cimento ytkleri M/V NINA 1 isimli gemi 10 knot hiz ile 783 mil mesafeyi 84 saatte seyir ederek Mersin Limani’na
ulagmistir. Istanbul Ambarli Limant’nda 48 saat yiikleme, Mersin Limanr’nda 48 saat tahliye islemleri siirmiistiir.
Gemi seyirde 24 saatte 5.000 It yakit tiketmekte, limanda ve seyir sirasinda kullanilan jeneratér 24 saatte 1.000 It
yakit tiiketmektedir. Geminin tagima tcreti olan navlun tcreti 50 TL/ton, komisyon tcreti 3 TL/ton, limanda
yikleme bosaltma tcretleri 14,70 TL/ton, Istanbul Limant’nda acente hizmet bedeli 8.032 TL, Mersin Limanr’nda
acente hizmet bedeli 7.245 TL olarak toplam maliyete yansimistir. Denizyolu tastma modunda toplam maliyet,
300.667 TL, toplam tiiketilen yakit miktar1 25.000 It ve toplam tasima siiresi 180 saat olarak belirlenmistir.

Cimento ytikleri demiryolu tagima modu ve i¢ suyolu tastmaciligi ile Van Kapikdy sinir kapisina ulastirilmistir. Van
Golu feribotun ilk seferde 2 adet feribot 2. seferde 1 feribot sefer yaparak toplam 19.500 It yakit tiketerek, 20,5
saat tasima stresi ve 121.500 TL maliyet olusturmustur. Demir yolu tastmacilik modu, 1.035 km mesafede 4.088,25
It yakit tiketim miktar1, 109.222,5 TL toplam tagima lcreti ve tagima siiresi 48 saat olarak belitlenmistir.

Kombine tagtmacilik kapsaminda gerceklestirilen denizyolu-demiryolu-i¢ suyolu tasima islemlerinde toplam maliyet
531.389,5 TL, toplam tiiketilen yakit miktart 48.588,25 It ve toplam tasima siiresi 248,5 saat olarak belirlenmistir.

Senaryo 5

3.500 tonluk cimento yiikii Istanbul Ambarli Limanr’ndan denizyolu ile Mersin Limant’na getirilmis, buradan
karayolu tasima modu ile Van Kapikdy sinir kapisina ulastirlmistir.
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Cimento ytkleri M/V NINA 1 isimli gemi 10 knot hiz ile 783 mil mesafeyi 84 saatte seyir ederek Mersin Limant’na
ulagmistir. Tstanbul Ambarli Limanr’nda 48 saat yitkleme, Mersin Limant’nda 48 saat tahliye islemleri stirmiistiir.
Gemi seyirde 24 saatte 5.000 It yakit tiiketmekte, limanda ve seyir sirasinda kullanilan jeneratér 24 saatte 1.000 It
yakit tiketmektedir. Geminin tasima Ucreti olan navlun tcreti 50 TL/ton, komisyon tcreti 3 TL/ton limanda
yukleme bosaltma Ucretleri 14,27 TT./ton, Istanbul Limanr’nda acente hizmet bedeli 8.032 TL, Mersin Limant’nda
acente hizmet bedeli 7.245 TL olarak toplam maliyete yansimistir. Denizyolu tasima modunda toplam maliyet,
300.667 TL, toplam tiiketilen yakit miktars 25.000 It ve toplam tasima siiresi 180 saat olarak belirlenmistir.

Gemiden karayolu tasima araclarina ¢imento yikleri aktarilmistir. Mersinden ¢tkan araglar 1.070 km uzaklikta
bulunan Van Kapikdy sinir kapisina 30 saatte ulasmuslardir. %100 doluluk oranina sahip bir karayolu aracinin tek
seferde tagtyabilecegi yiik miktari 25 ton, tasima maliyeti 4.900 TL ve titkettigi yakit miktar1 363,8 1t'dir. Tasima i¢in
gereken kamyon sayist 140 adettir. Bu bilgiler 1s1ginda 140 adet karayolu aracinin toplam maliyeti 686.000 TL,
toplam tiiketilen yakit miktar1 50.932 It ve toplam tasima siiresi 30 saat olarak belirlenmistir.

Kombine tagimacilik kapsaminda gerceklestirilen denizyolu-karayolu tasima islemlerinde toplam maliyet 986.667
TL, toplam tiiketilen yakit miktar1 75.932 It ve toplam tasima stiresi 210 saat olarak belirlenmistir.

Tablo 3. Istanbul-Kapikéy hattinda kullanilan giizergah ve tastma modu ile ortaya cikan toplam yakit miktari, siire ve maliyet

Senaryo Giizergah Kullanilan tagima modlar1 Yakat Stire Toplam maliyet

(1) O] (IL)
1 Ambatli - Kapikéy Karayolu 80.0632 96 1200000
Ambarli - Tatvan - Van -
2 mbark - Tatvan =Van =y imodal (Karayolu, ic supol) 118254 116 1.118.040
Kapikoy
3 Ambarls - H"alkah - Kombine (Karayolu, demiryolu, i¢ 6340643 190 1.135.550
Kapikoy suyolu)
4 Ambarli - Mersin - .”.Fatvan Kombine ([?emzyolu, demiryolu, 4858825 2485 531.389.,5
- Van - Kapikdy i¢ suyolu)
Ambarli - Mersin -
5 mbatls - Mersin Kombine (Denizyolu, karayolu) 75932 210 986.667

Kapikoy

Istanbul Ambarl Limani ile Van Kapikdy stnir kapist arasinda yapilan tasima islemlerinde kullanilan glizergah ve
tastma modlari ile ortaya ¢ikan toplam yakit miktari, siire ve maliyetler tablo 3’te gOsterilmistir.

Sekil 2. Istanbul-Kaptkéy hattinda gerceklestirilen senaryolarin giizergahlari
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Istanbul Ambarli Limani ile Van Kapikoy sinir kapist arasinda gerceklestirilen senaryolarda kullanilan giizergahlarin
gOsterimi ayrintili olarak sekil 2’de gosterilmistir.
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5. Sonug

Kombine ve multimodal tasimaciligin, karayolu tasimaciligindaki yitksek maliyet ve yakit miktarinin en az seviyeye
dastrilmesi icin en iyi ¢6zim oldugu anlasilmaktadir. Calismada yapilan karsilastirmalarin g6érildigi tablo 3
incelendiginde; senaryo 1’de sadece karayolu tasima modunun kullanildigi tasima islemi 1.200.000 TL ile en yiiksek
toplam maliyete sahip olmustur. Senaryo 2’de karayolu tastma modu ile Tatvan’a getirilen karayolu araglar1 Van
Golu vasitastyla Ro-Ro intermodal tagima teknigi kullanilarak Van’a getirilmis ve buradan tekrar karayolu araglar
ile Kapikoy sinir kapisina ulastirildiginda toplam maliyet 81.960 TL (%06,83) azalarak 1.118.040 TL olmustur. Van
Goli'nde gerceklestirilen multimodal tastmaciligin kullanimiyla toplam maliyetin azaldigi, toplam tasima stresinin
20 saat uzadigt gérilmektedir. Senaryo 3’te yiikler Ambarh Limani’ndan karayolu tasima modu ile Halkali demiryolu
istasyonuna getirilerek tren vagonlarina yliklenmis ve demiryolu tasima modu ile Tatvan’a ulagtirilmistir. Tatvan’dan
Van Golii vasitastyla tren-feri intermodal tasimacilik teknigi kullanilarak Van’a getirilen yiikler buradan tekrar demir
yolu ile Kapikdy sinir kapisina ulagtirildiginda toplam maliyet 1.135.550 TL olmustur. Tasima isleminde kombine
tasimacilik kullanilarak sadece karayolu tasima modu ile gerceklestirilen tasima islemine gbre toplam maliyet 64.450
TL (%5,37) azalmis ve toplam tasima siiresi 94 saat uzamustir.

Gergeklestirilen senaryolar bir biitiin olarak incelendiginde 531.389,5 TL toplam maliyet ile en ekonomik tagima
biciminin senaryo 4’te denizyolu-demiryolu-i¢ suyolu-demiryolu tagima modlariyla yapilan kombine tagimacilik
oldugu gorilmustiir. Bu tagima isleminin sadece karayolu tasima modu ile gerceklestirilen tasima islemine gére
668.610,5 TL (%55,71) daha ckonomik oldugu sonucuna varilmistir. En ekonomik gerceklestirilen bu tasima
isleminde toplam tasima siiresi, sadece karayolu tasima modu ile gerceklestirilen tasima islemine gére 152,5 saat
uzamustir. Senaryo 4’te gerceklestirilen tagima isleminin en ekonomik tagima olmasina ragmen uzun stiren toplam
tasima streleri nedeniyle karayolu tasima modu ile tam anlamiyla rekabet edebilecek diizeyde goriilmemektedir. Bu
duruma ragmen tastma siirelerinin énemli olmadidr yiik tagimalarinda kullanilabilecek en ekonomik tasima sekli
oldugunu belirtmekte fayda vardir.

Tasima islemlerinde kullanidan yakitlar incelendiginde, en fazla tiketilen yakit miktar1 118.254 It ile Senaryo 2’de
gerceklestirilen karayolu-i¢ suyolu-karayolu multimodal tasimacilikta ortaya ¢tkmustir. 80.063,2 It yakat tiketimiyle
2. sirada senaryo 1’de sadece karayolu tasima modu ile ger¢eklestirilen tasima islemi olmustur. En az yakit tiiketimi,
48.588,25 It ile senaryo 4’te gergeklestirilen denizyolu-demiryolu-i¢ suyolu-demiryolu tagima modlariyla yapilan
kombine tasimacilik ile ortaya ¢ikmustur.

Van Géli'nde gerceklestirilen kombine ve multimodal tagimaciliga kiiciik Sleekte bakildiginda, sadece Tatvan ile
Van arasinda yapilan yiik tasimaciligint daha ekonomik hale getirdigi goriilmiistiir. Olgegi biraz genislettigimizde,
Van Goéli'nde gerceklestirilen kombine ve multimodal tasimaciligin Tirkiye’nin batist ile dogusu arasinda
gereeklestirilen yik tagimacihginda kilit 6neme sahip oldugu ve bu tagimalari daha ekonomik hale getirerek ilke
ekonomisine pozitif yonde katki sagladigt ortaya cikmustir. Olgegi biraz daha genislettigimizde, Tiirkiye ile Iran
arasinda gergeklestirilen ithalat ve ihracat yik tasimalarinda baskin oranda kullanian karayolu tasimacilifina
alternatif olarak daha ekonomik bir tasima hizmeti saglamakta ve bu durum Tiirkiye ile Iran arasinda gergeklesen
ticareti daha ileri seviyelere tastmak icin imkan olusturmaktadir. Olgegi tam anlamiyla biyiittiigiimiizde, Van
Golivnde gergeklestirilen kombine ve multimodal tastmaciligin Avrupa iilkeleri ile Iran, Avrupa ilkeleri ile Orta
Asya Ulkeleri arasinda gerceklestirilecek yiik tasimaciliginda Turkiye’nin transit gecis glizergahinda olmasint
saglayabilecegi ve tlke ekonomisine katma deger yaratarak ilke refahina porzitif yénde katkt saglayan 6nemli bir
konuma sahip olabilecegi 6n gorilmektedir.

Calismanin amacinin Van Goli'nde gerceklestirilen kombine ve multimodal tasimacihigin ekonomik analizinin
incelenmesi olmasina ragmen olusturulan senaryolarin Istanbul-Van-Kapikdy sinir kapist glizergahinin bir biitiin
olarak ele alinmasinin nedeni Tirkiye’nin glineyinde mevcut olan bu demiryolu glizergahi tizerinde gerceklestirilen
demiryolu yiik tasimacilik potansiyelinin 6nemini ortaya ¢tkarmaktir. Son yillarda Turkiye’nin de dahil oldugu ¢cogu
tilkede, demiryolu ulastirma modunun 6nemi anlagilmaya baslanmis ve yiik tasimaciliginin bu mod ile yapilmast
icin gerekli calismalara baslanmistir. Bu kapsamda Turkiye’de gerekli alt ve Ust yapi ¢alismalarina baslanmus, lojistik
merkezler kurulmus, 6nemli ticaret merkezlerine yeni ana hat ve iltisak hatlari inga edilmis, uluslararast demiryolu
tasima koridorlarinda yer alinmig, mevecut demiryollart teknolojik ve modern hale getirilmeye baslanmistir. Bunun
yani sira Turkiye dis ticaret hacmini gelistirmek ve ulastirma sektorii icinde demiryolu tagima payiu artirmak
amactyla degisik tilkelerle yapilan anlasmalar cercevesinde Avrupa tlkelerine, Orta Asya Tiirk Cumbhuriyetlerine ve
Orta Dogu tlkelerine uluslararast blok ytik treni seferleri faaliyete baslamistr (TCDD, 2019-2023).
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Ulastirma proje ve yatirimlarinin 6énemini anlatmak adina; senaryo 3’in gerceklestirildigi Eylil 2019 tarihinde
Ambarli Limanr’ndan Halkali demiryolu istasyonuna gotiirillen yiikler buradan Istanbul’un Anadolu yakasina
gecirilmek tizere Tekirdag Limant’na getirilerek tren feribotlar ile Derince Limant’na ulastirilmakta ve yiikler oradan
demiryolu vasitasiyla glizergihina devam etmistir. Bu durum yurt ici yik trenlerinin fazladan yol almasina ve
Tekirdag Limant’nda kullanilan ekstra feribot ticretlerine neden olmustur. Marmaray tiip gecidinde 9 Mayis 2020
tarihinde ilk yurt ici yiik treninin gecmesiyle artik yiik trenleri Istanbul’un Avrupa yakasindan Asya yakasina
Marmaray tlp gecidinden kisa siirede ve ekonomik sekilde gerceklestirilmeye baslanmistir. Marmaray tiip gecidinin
yurt ici ylk trenlerine hizmete agilmastyla eger bu tiip gegitten ekstra ticret alinmaz ise senaryo 3’te gerceklestirilen
kombine tagimacilik isleminde yiik trenleri Tekirdag Limani’nt kullanmamis olacak ve yaklasik 217.000 TL (%19)
tasarruf saglanarak toplam maliyet 918.550 TL olacaktir. Ayrica toplam tasima stiresi yaklasik 50 saat azalacak ve
toplam yakit tiiketim miktart yaklagik 34.000 It diisecektir. Senaryo 3’te demiryolu agirlikli olarak gerceklestirilen
kombine tasimacilik daha 6nce karayolu tasimaciligina gére cok fazla avantaj saglamazken yapilan ulastirma yatirim
ve projelerin hayata gecirilmesiyle hem ekonomik anlamda hem de tagima siiresi agisindan karayolu tagima modu
ile rekabet edecek diizeye ulasmustir.

Dinya ticaretinden daha fazla yararlanmak adina alternatif ulastirma koridotlart icinde yer almak ve bu koridorlarda
kombine tasimacilik agirliklt ulagimi gergeklestirmek Tirkiye’nin glicline glic katacaktir. Hali hazirda senaryo 3%in
gerceklestirildigi Turkiye’nin giineyinden Pakistan’a kadar uzanan bir ulastirma koridoru mevcuttur. Ayrica
Pakistan’dan Cin’e kadar ulasacak bir demir yolu projesi olan Cin-Pakistan Ekonomi Koridoru hayata gecirilmistir.
Bu projenin tamamlanmastyla Avrupa’dan yola ¢tkan bir yiik treni Turkiye’nin giiney demiryolu agini kullanarak
Van Géli'nde bulunan feribotlar ile Van’a ve buradan devam ederek Iran’a ulasacaktir. Bu yiik treni Iran’dan
Pakistan’a ve Pakistan tizerinden Cin’e kesintisiz olarak ulagmis olacaktir (Sak, 2017). Bu hattin Yeni Demir ipek
Yolu’na baglantist Iran-Tiirkmenistan demiryolu ile saglanabilmektedir. Bu durum Avrupa-Tiirkiye-Tran-Pakistan
ve akabinde Cin demiryolu hattiun giicinil arttiracaktir. Bu dogrultuda Van Géli'nde gerceklestirilen kombine
tastmactli@r ilk bakista bolgesel bir etkiye sahip oldugu gorilse de Avrupa ve Orta Asya tasimacilik gizergihi
tzerinde kombine tastmaciligin uygulanmasiyla uluslararasi ulastirma koridorlarinda Turkiye’nin yer almasina
katkida bulunacaktir.

Tirkiye’de gergeklestirilen kombine ve multimodal tasimacilik ekonomik anlamda karayoluna gbre avantajh
durumda olmasina ragmen maalesef tasima siireleri konusunda dezavantaja sahiptir. Karayolunun tasima stresi
avantajt, denizyolu-demiryolu-i¢ suyolu tastma modlariyla senaryo 4’te en ekonomik sekilde gerceklestirilen
kombine tagimaciliga gore %150 oranindadir. Bu senaryoda kullanilan tagima birimi olan sling bag yerine konteyner
tasima Unitesi kullanildiginda tagima modlari arasinda gerceklestirilen ylikleme bosaltma stirelerinde 24 saat tasarruf
saglanacagl uzmanlar tarafindan belirtilmistir.

Yapilan ¢alismada karayolu tastma modunun tastma maliyetlerinin fazla oldugu, demiryolu, denizyolu ve i¢ suyolu
tasimacilik modlarinin tasima maliyetlerinin ise daha az oldugu ortaya ¢ikarilmistir. Bu dogrultuda yapilacak olan
tastmalarin mimkin oldugunca demiryolu ve denizyolu ve i¢ suyolu tagimacihifina kaydiridmast karayolu
tasimacilifinin olusturdugu yiiksek maliyetin yaninda trafik sikisikligy, trafik kazalari, hava ve girtltd kirliligi gibi
olumsuz etkileri de azaltacagl konu ile ilgili yapilan diger calismalarda da gérilmistir (Atar ve digerleri, 2013;
European Commission, 2001; TUBITAK, 2003; TUSIAD, 2014).

Sektor firmalar ile yapilan gériismelerde, Van Goli'niin kullanilacagt glizergahlarda demiryolu ve denizyolu
tasimacilifinda gerceklesen uzun tasima strelerinin kombine ve multimodal tasimaciligin tercih edilme oranini
distrdighh ve bu sorunun giderilmesiyle kombine ve multimodal tastmaciligin kullanim oraninin artacag
belirtilmistir. Bu olumsuz etkinin azalmast adina Ttrkiye’de suan yapilmakta olan ve yapilacak ulastirma yatirim ve
projelerin kisa stirede hayata gecirilmesi hayati 6neme sahiptir. Ayrica Tirkiye’de mevcut demiryolu hatlarinin yitk
tasimacihifinda kullanabilecek sekilde elektrikli yiksek hizli tren hatlarina gevrilmesi ve Turkiye’de ki belirli
kapasitedeki tim Onemli tiretim merkezlerine kamu-6zel isbirligi cercevesinde elektrikli yiksek hizli tren iltisak
hatlarinin  ¢ekilmesi sorunun giderilmesine biiyliik katki saglayarak Turkiye’nin jeoekonomik, jeopolitik ve
jeostratejik acidan daha giicli duruma ulagmasint saglayacaktir. Bunun yani sira demiryolu, i¢ suyolu ve denizyolu
tasimalarinda olusan uzun tasima strelerinin nasil azalulabilecegi tizerine c¢aligmalarin yapilmast Turkiye’de
gerceklestirilen kombine ve multimodal tastmaciliga dnemli katkilar sunacaktir.
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