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OZET

Dinyada ve Turkiye’de tasimacilik faaliyetlerinde gerceklesen
artisla birlikte trafik sikisikhii, trafik kazalari, cevre ve gurdltd kirliligi gibi
tasimacilik kaynaklh olumsuz etkiler de daha belirgin hale gelmistir. Bu
nedenle daha ekonomik, guvenli, hizli ve ¢cevre dostu ulastirma sitemlerine
ihtiyac duyulmaktadir. Bu gereksinimler sonucunda birden fazla ulastirma
sisteminin birlikte kullanildi§i intermodal ulastirma sistemleri gelistirilmeye
baglanmistir. intermodal demiryolu tasimacih§i da bu sistemlerden bir
tanesidir.

Demiryolu tasimacihgi, daha az enerji gerektirmesi ve ¢evre dostu
olmasi nedeniyle 6zellikle ¢ok yaygin kullanilan karayolu tasimaciligi
kaynakh sorunlari azaltmak icin onemli bir alternatif olarak kabul
edilmektedir. Bu nedenle, son zamanlarda intermodal demiryolu tasimaciligi
kullanimi hem AB’de hem de Tirkiye’de de artmaktadir. Bu ¢calismanin temel
amaci tasimacilik sektérindeki ilgili glincel gelismeleri ortaya koyarak
Tlrkiye icin intermodol demiryolu tasimacihiginda firsat ve tehditleri
belirlemektir. Arastirma sonucunda Turkiye’de demiryolu tasimacilik
sektoriinde 2013 yilinda gerceklestirilen serbestlestirme ile birlikte
intermodal demiryolu tasimacihginin gelistirilmesi icin cok énemli firsatlarin
oldugu, ancak birtakim risk ve tehditlerin de hale intermodal demiryolu
tasimaciliginin gelisimini engelledigi tespit edilmistir.
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INTERMODAL RAIL TRANSPORT: OPPORTUNITIES AND
THREATS FOR TURKEY

ABSTRACT

With the increase in transport activities both in the world and
Turkey, certain negative effects resulting from this traffic increase, such as
traffic congestion, accidents, environmental and noise pollution is becoming
more apparent. Therefore more economical, safer, faster environmentally-
friendly transport systems are needed. As a result, this need has led to the
development of intermodal transport systems using two or more transport
modes together. Intermodal rail transport is one of these systems. Due to the
fact that rail transport requires less energy and it is more environmentally-
friendly it is recognized as an important alternative especially to reduce the
problems resulting from road transport. For this reason, the use of
intermodal rail transport has increased both in the EU and Turkey recently.
The main aim of this study is to reveal opportunities and threats for
intermodol rail transportation in Turkey by considering the related current
developments in transportation industry. It is concluded that with the
deregulation in the rail transport sector in Turkey in 2013, considerable
opportunities in intermodal transport have appeared but at the same time
number of risks and threats have avoided those opportunities.

Keywords: Intermodal transport, intermodal rail transport,
intermodal rail Transport Turkey, opportunities and threats

1. GIRIS

Dinya tasimacilik endustrisinde artan ve degisen tasima
talepleri ile birlikte konteynerlesme ve ona bagli olarak yasanan
teknolojik gelismeler sonucu dis ticaret ve tasimacilik zincirinin etkin
bir sekilde entegrasyonunu saglamayr amaclayan intermodal
tasimacilik kavrami ortaya ¢ikmis ve (lkelerin ulastirma ile ilgili
politikalarinin temelini olusturmaya baslamistir (Deveci, 2010: 16).
Surekli artis gosteren ulastirma hizmetlerine olan talebi karsilamak
icin, tim ulastirma mod ve teknolojilerinin verimli bir sekilde
birlestirildigi strdurtlebilir ulastirma sistemlerinin gelistirilmesi ve
tesvik edilmesi gerekmektedir, bu gereksinimler ancak intermodal
tasimacilik sistemleri ile karsilanabilir (Vrenken ve dig., 2005).
intermodal tasimacilik tiim paydaslara cesitli avantajlar sunmaktadir.
Intermodal tasimaciligin sagladi§i avantajlar ozetle, daha giivenli,
emniyetli ve ekonomik tasima hizmeti, daha disiuk maliyet, Kisiye
0zel hizmet ve secenek sunabilme yetenedi, demiryolu, denizyolu ve
ic suyollarinin daha fazla kullanimi ile birlikte daha cevre dostu
tasimacilik firsatlari ve alternatiflerinin  gelistirilebilmesi olarak
siralanabilir (Denktas Sakar, 2010: 5).
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Tirkiye’de yurt ici tasimacilikta Ozellikle demiryollar ve
denizyollarinin ¢ok 6nemli potansiyelinin yeterince kullanilmadigi,
dengesiz, pahali ve yeterince etkin olmayan bir ulastirma sisteminin
ciddi sorunlara yol agtifi vurgulanmaktadir (TUBITAK, 2003: 5).
Turkiye’de tasimacilik ve lojistik sektori son yillarda 6nemli asamalar
kaydetmis olmasina ragmen hala genc bir sektérdir. Ancak Asya ve
Avrupa arasindaki avantajli konumu, gen¢ ve dinamik demografik
yapisl, biyumeye elverisli sektor dinamikleri ile bu bdlgeler arasinda
bir transfer merkezi olma potansiyeli bulunmaktadir (TUSIAD, 2012:
31).

Bu calisma intermodal demiryolu tasimacthgr ile ilgili
kavramlari ve gelismeleri aciklayarak, Tirkiye’de intermodal
demiryolu tasimaciliginin 6nindeki firsatlari ve tehditleri ortaya
koymayi amaclamaktadir. Bu ama¢ dogrultusunda ulastirma ve
intermodal tasimacilik ve lojistik ile ilgili ikinci el veri kaynaklarindan
yararlanilarak kesifsel bir arastirma gerceklestirilmistir. Calismada
oncelikle tasimaciligin  cevresel etkilerine yer verilmis, sonra
intermodal tasimacilik ve intermodal demiryolu tagimacihg
kavramlarina deginilmistir. Bundan sonra c¢alismada Turkiye icin
intermodal demiryolu tasimaciligindaki firsatlar ve tehditleri
belirlenmistir. Calisma, sonug ve onerilerin gelistirildigi bolim ile
tamamlanmistir.

2. TASIMACILIGIN CEVRESEL ETKILERI

Ulastirma sektoriinlin blydmesi ile birlikte tasimacilik sektori
kaynakl cevresel, ekonomik ve sosyal etkiler de artmaktadir.
Tasimacilikla ilgili olarak sera gazlari ve emisyonlari, trafik
tikanikligi, gurdltl, kazalar, alan sikintisi, hava, kara ve su Kirliligi
genellikle bahsedilen etkilerinden bazilaridir (Schreyer vd, 2004: 21).
Son yillarda kiresel glindemin en ustiinde cevresel sorunlar yer
almaktadir. Asagida ulastirma sektérinin gevresel etkilerine kisaca
deginilmektedir.

Hava kirliligi: AB ulastirma sektori enerji sektoriinden sonra
ikinci blylk sera gazi yayan sektordir ve tim AB sera gazi
emisyonlarinin doértte birinden sorumludur. 2009 yilinda karayolu
tasimaciligi ise ulastirma kaynakli sera gazi emisyonlarinin dortte
tclnden, toplam AB karbondioksit (CO,) saliniminin ise beste
birinden sorumludur (Sekil 1). 1990-2009 vyillari arasinda diger
sektorlerden kaynaklanan sera gazi emisyonlart % 24 azalirken ayni
dénemde ulasim sektdriinden kaynaklanan sera gazi emisyonlari % 29
oraninda artmistir (EU Transport GHG, 2012: 2).
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5,1 Diger 25,0 lagimacilik 0,2 Diger

Sekil 1. 2009 Y1l AB27 Sera Gazi Emisyonlarinin Sektorel ve
Modlar Arasindaki Dagihmi (EU Transport GHG, 2012: 2).

2010 yili Turkiye sera gazi emisyon envanterine gore toplam
401.9 milyon ton CO, esdeger emisyonun 44.98 milyon tonu yani %
11,2’si ulastirma sektériinden kaynaklanmaktadir. Ulastirma sektori
icinde Sekil 2’de goruldugu gibi % 88,7 orani ile karayolu en yiiksek
sera gazl emisyon oranina sahipken % 1,1 ile demiryolu tagimacihgi
¢ok daha distik orana sahiptir (UDHB, 2013a: 10).

2010
380 1.1%

%388,7 Karayolu
%6,4 Havayolu
%3,8 Denizyolu
%1,1 Demiryolu

Sekil 2. 2010 Y1l Turkiye Ulastirma Sektoriinden Kaynaklanan CO,
Esdeger Emisyon Dagilimi (UDH lstatistikleri, 2013: 10)

Ulastirma sektoriinde en ¢ok tartisilan emisyon kiresel

Isinmaya neden olan CO,’dir. Ancak CO, yani sira ulastirma
sektoriinden yayilan diger emisyonlar da vardir. Bunlar; silflr
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oksitler (SOX), azot oksitler (NOx), metan (CH4), metan disI ugucu
organik karbon (NMVOC), karbon monoksit (CO) ve partikillerdir
(PMX) (Ericsson 2010:7). Tablo 1’de goéruldugi gibi tum bu
emisyonlar ¢evreyi olumsuz agidan etkilemekte ve insan, doga ve
diger varhklara farkli tirde zararlar vermektedir.

Tablo 1. Emisyonlarin Cevreye Etkileri

Sera etkisi Asidifikasyon Fertilizasyon Saglik Ozon
NOx X X X X
SOx X X
CH4 X
Co X
PMx X
NMVOC X X

Kaynak: Ericsson, 2010:7

Guralta Kirliligi: AB’de gurultinin insanlarin hayatini ve
saghgini nasil etkiledigi ile ilgili ilk kapsamli rapor 2007 yilinda
yayimlanmistir. Rapor 250.000 Gzerinde bir niifusa sahip 162 sehir ve
kdy etrafindaki 82.000 km otoban, 12.000 km demiryolunun yani sira
74 ticari havaalanini kapsamaktadir. Dinya Saglik Orgiitii gece
guraltd seviyesinin 40 dB’nin (zerinde olmamasini tavsiye
etmektedir. Bu rapora gore gece 55 dB gurilti seviyesi toplum sagligi
icin oldukca tehlikeli olarak tanimlanmaktadir. Sekil 3’te goraldugu
gibi 250.000 Uzerinde nifusa sahip tim sehirler distndldiglnde
Avrupa’da milyonlarca insan gundiiz 55 dB ve gece 50 dB uzerinde
guraltiye ve bunun insan saghgl Ozerindeki olumsuz sonuglarina
maruz kalmakta ve karayolu tasimaciligi en biyuk girdlti kaynagi
olarak gosterilmektedir (European Environment Agency, 2009: 24).
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: [ 1

Karayolu Demiryolu Havayolu " Endiistri

Sekil 3. AB-27’de 55 dB’den Fazla Guriltiye Maruz Kalan Kisi
Sayisi ve Gurulti Kaynagi (European Environment Agency, 2009:
23).

Trafik kazalari: Artan trafik ile birlikte trafik kazalari da
artmaktadir. Trafik kazalari, ciddi oranda yaralanma ve dlimlere yol
acmakta, tibbi bakim, rehabilitasyon ve yaral insanlarin is glict kaybi
seklinde olmak Uzere toplum icin maliyet olusturmaktir. Kazalar
ayrica yollarda, kazaya miidahale etmeye ¢alisan acil durum araclari
nedeni ile trafik sikisikligina yol agmaktadir (Ericsson, 2010: 9).

Ulastirma sektorii de cevresel etkilerini azaltmak ve daha
strdurulebilir bir endistri olabilmek icin paymna duseni yapmasi
gerekmektedir (Ericsson, 2010: 1). Tasimacilik faaliyetlerinin
olumsuz cevresel etkilerini azaltmak, maliyetlerini disirmek, tasima
sistemlerin dogru yerde, dogru sekilde, birlikte ve dengeli kullanimini
saglayan intermodal tasimacilik sistemine olan ihtiyaci dogurmustur.

3. iNTE_RMODAL TASIMACILIK  VE INTERMODAL
DEMIRYOLU TASIMACILIGI

Ulastirma ve tasimacilik literatirine bakildiginda birden fazla
tasima  tdrdnun  birlikte  kullanimi cercevesinde  “intermodal
tasimacihk”, “multimodal tasimacilik”, “kombine tasimacilik” gibi
cesitli tanimlara rastlanmaktadir. UNCTAD multimodal tasimacilik
terimini kullanmayi yeglemekte ve bir Glkede belirli bir ¢ikis yerinden
malin, baska bir tlkede teslim yeri olarak belirtilen yere, coklu tasima
kontrati ile coklu tasima operatdrii sorumlulugunda, en az iki farkh
tasima sekli kullanilarak 6nceden anlasilan tek bir fiyat ve fatura
kapsaminda tasinmasi olarak tanimlamaktadir (UNCTAD, 1994: 5).
TUSIAD (2012: 66) tanim olarak “multimodal tasimacilik”,
“intermodal tasimacilik” ve “kombine tasimacilik” kavramlarinin
farkhlik tasidigini, ancak bununla beraber anlam olarak birbirlerine
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yakin olduklarini belirtmektedir.  Avrupa Ekonomik Komisyonu
(UN/ECE), Ulastirma Bakanlari Avrupa Konferansi (ECMT) ve
Avrupa Komisyonu (EC) tarafindan hazirlanan “Kombine Tasimacilik
Terminolojisi” raporunda su tanimlara yer verilmistir (UN, 2001: 16-
18):

Multimodal Tasimacilik: Yuklerin birden fazla tasima
sistemi kullanilarak tasinmasidir.

intermodal Tasimacilik: Yiklerin tek ve ayni tasima birimi
veya modlar arasinda icindeki yuk elleclenmeden iki veya
daha fazla tasima modu kullanan karayolu tasima araci ile
tasinmasidir. Fakat tasima araclari ve tasima tirleri iki veya
daha fazla olmaktadir. Bu tasima tlrinde kapidan kapiya
tasimacilik zinciri icinde, ylkin kendisi degil, icinde yikin
oldugu tasima birimi veya tasima araci (tir) elleclenmektedir.
Kombine Tasimacilik: intermodal tasima seklindeki tasima
stirecinin biylk boluminin demiryolu veya denizyolu ile
yapilmasi, ilk ve son tasimalarda ise mimkin oldugunca kisa
olarak karayolu sisteminin kullanildigi tasima sistemidir.

Yukaridaki tanimlardan “multimodal” tasimacilik teriminin
daha genel tanimiyla diger iki terimi kapsadigi, ‘“kombine”
tasimacthgin  ise  bir “intermodal” tasimacilik tird  oldugu
anlasiimaktadir.  Kombine  tasimacilik  taniminda  karayolu
tasimaciliginin - daha az kullanilmasinin  Gzerinde durulurken,
“intermodal” tasimacilik taniminda “yiklerin degil tasima birimlerinin
elleclenmesi” vurgulanmaktadir. UNCTAD (1994), multimodal
taniminda tim bu operasyonlari organize eden ve bir kontrat ile
sorumlulugu Gzerine alan “multimodal tasima operatori” kavramina
yer vermektedir.  Bu c¢alismada yukaridaki tanimlar ve demiryolu
tasimaciliginin diger modlarla birlikte kullanildigi sistemler goz 6niine
ahinarak “intermodal tasimacilik” teriminin kullanimi tercih edilmistir.

Intermodal tasimaciligin son yillarda tim dinyada 6zellikle
Amerika ve Avrupa’da gelismesindeki etkenler dzetle asagidaki gibi
siralanabilir (Gray ve Kim, 2001):

e Konteynerizasyon ve ona bagl olarak ortaya cikan teknolojik
gelismeler,

e Kiresel rekabet sonucu uluslararasi tasimacilia artan talep ve
dolayisiyla ulasim maliyetlerinin minimizasyonunun gerekliligi,

e Artan uluslararasi rekabet ortaminda ulasimin hizlanmasinin
gerekliligi,

« Karayolundaki trafik yogunlugunun azaltiimasi gerekliligi ve

e Cevreye duyarlihgin artmasi.
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Avrupa Birligi’nin 2001 yilinda hazirladigi “Beyaz Kitap”ta
modlararasi orantisiz  bliylimenin 6nlenip, modlararasi tasima
dengesinin kurulmasi ilke olarak ilk siralarda yer almaktadir.
Tasimacilik  sektérindeki  strdardlebilir — gelismenin;  karayolu
tasimaciligi  agirlikli - bir sistemden, yiklerin konsolidasyonunu
artirarak ve arac teknolojilerini kullanarak, cevresel etkileri azaltilarak
intermodal sisteme gecisle mimkin olacagi vurgulanmaktadir
(European Commission, 2001). “2011 Beyaz Kitabi”nda ise,
ulastirmanin ekonomik hayat ve toplum icin énemi vurgulanmis ve
Avrupa’nin gelecekteki durumunun tiim bélgelerinin dinya ekonomisi
ile rekabet¢i bir yaklasimla butunlesme kabiliyetine bagli oldugu
belirtilmistir. Yeni “Beyaz Kitap” ta belirtilen ana ilkeler arasinda su
hususlar vurgulanmistir (TOBB, 2012):

Ulasim sisteminin  karbon esasli yakitlara bagimliligi
azaltilirken, verimliliginden ve dolasim rahathgindan taviz
verilmemesi,

Bunun icin daha buyik hacimli yuklerin ve daha fazla sayida
yolcunun beraberce, en etkin tasima tirleri (kombinasyonu)
ile taginabilecedi yeni ulasim modellerinin kullaniimasi ve
gelistirilmesi,

Bireysel ulasimin tercihen seyahatin son ayaginda ve cevre
dostu araclarla gerceklestirilmesi, bir baska deyisle; AB’deki
yuk ve yolcu tasimalari daha ziyade demiryolu ve
denizyoluyla gerceklesirken, karayolu tasimalarinin daha kisa
mesafelere yogunlastiriimasi (300 km’den uzun mesafeler ¢ok
modIlu ulasimin mal tasitanlar icin ekonomik agidan cazip hale
getirilmesi),

Enerji kullanimini en uygun dlzeye getiren 6zel yik
koridorlarinin olusturulmasi (TEN ve TER korridorlari vs.),
Ulasimdaki engellerin kaldiriimasi,

Ulasim altyapilari icin yeni finansman yo6ntemlerinin
bulunmasi,

Kirleten 6der ilkesinin daha genis 6lcekte uygulanmasinin
saglanmasi.

1991 yilinda, ABD Kongresi ABD’nin mevcut ulastirma
politikasinin agik¢a ifade edildigi “Intermodal Ulasim Verimliligi
Yasas!”ni (Intermodal Surface Transportation Efficiency Act-ISTEA)
kabul etmistir. Bu vyasada intermodal tasimacilik anlayisl
benimsenmekte ve bu yasa lkenin ulastirma sistemleri politikasinin
esasini olusturmaktadir. Yasaya gére; ABD'nin ulastirma politikasi,
cevreye duyarli, ekonomik agidan verimli, tlkenin kiiresel rekabetine
katki saglayan, enerjiyi verimli kullanan bir “ulusal intermodal
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ulastirma sistemi” gelistirmektir. Bu sistem ekonomik kalkinmayi
tesvik edip uluslararasi ticarette Glkenin seckin konumunu
desteklerken, enerji tlketimini ve hava Kirliligini azaltmali,
birlestirilmis ve birbirine baglanmis sekilde tim ulastirma modlarini
icermelidir (Lowe, 2007: 65).

Avrupa Birligi ve ABD ulastirma politikalarinda genel esasin
sUrddrdlebilir  bir ulastirma  sisteminin  olusturulmasi  oldugu
gorilmektedir. Bunun icin karayolu tasimacihgina, demiryolu
tasimacihgi, kisa denizyolu tasimaciligi ve nehir yolu tasimaciligi gibi
alternatifler gelistirilerek enerji tiiketiminin ve tasimacilik sektorinin
cevresel etkilerinin azaltilmasi hedeflenmektedir.

Denktas Sakar’a gore intermodal tasimacihgin temel
Ozellikleri olarak birgok arastirmaci su belirleyicilere odaklanmaktadir
(Denktas Sakar, 2010: 6): Entegrasyon (Operasyonel entegrasyon,
tasima modlarinin  entegrasyonu, idari akis ve sorumluklarin
entegrasyonu), kapidan kapiya tasimacilik, drgitsel, yasal, teknolojik
ve cevresel disiplinlerin varhgi, bilgi ve dokiman akisinin
standardizasyonu ve degisimi.

Deveci’ye gore intermodal tasimaciligin gerceklesmesi igin
standart tasima birimleri (konteyner, swap body, treyler vb.), bu
birimleri  ellecleyecek ellecleme ekipmanlari  (gantry  kreyn,
transtainer, straddle carrier, forklift, reach staker vb.) ve tasima
araclari (trenler, karayolu araclari, gemiler vb.) ile farkli tasima
sistemlerinini birbirine baglayan liman, terminal ve lojistik merkezlere
ihtiya¢c bulunmakta ve bu hizmetleri yonetip koordine edecek lojistik
hizmet saglayicilar ve c¢oklu tasima operatorleri gerekmektedir.
Basarili bir intermodal sistemi icin ¢ok sayida dzellik bulunmasina
ragmen genel olarak bu ozellikler; uygun teknoloji, yeterli bir
organizasyonel yapi ve devlet destedi icerisinde yogunlasmaktadir
(Deveci, 2010: 20).

1970'li yillarin ortalarinda yasanan dinya petrol krizi,
hikimetleri  enerji  tiketen  sektdrlerin  masaya  yatirilarak
sorgulanmasina yoneltmis ve bu c¢alismalarin sonucunda otomotiv
sektorundeki gelismeler ile birlikte geri planda kalan demiryollarinin
faydali yonleri yeniden kesfedilmistir.  Limanlarin demiryoluyla,
demiryollarinin da karayolu ile birbirine baglanmasi, birbirini
tamamlayici ve destekleyici sekilde gelistirilmesi hedeflenmistir. Bu
politika cercevesinde demiryollarinin devlet tekelinden kurtarilarak
serbestlestirilmesi ve canlandiriimasi yoénindeki projelere 6ncelik
verilmis, Avrupa Birligi Uye ulkelerinde bu degisim 1991 yilinda
baslamistir (Yavuz, 2012).
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Demiryolu tasimaciligi son yillarda degismeye ve gelismeye
baslamis, sadece dokme yikleri degil, islenmis tiketici Grunlerini de
tasimaya baslayarak daha esnek bir pazar yapisina kavusmustur.
intermodal ~ demiryolu  tagimacihgi  kisa  teslim  siirelerini
karsilayabilmek ve karayolu ile rekabet edebilmek icin kisa mesafe
tren servisleri, blok trenler ve gece tasimaciligi tiriinde stratejiler
uygulamaya  baslamistir. Bunlarin ~ sonucunda  demiryolu
tasimaciliginin toplam tasimacilik icerisinde aldigi pay son yillarda
artis gostermistir. Buna karsilik hala kisa teslim sireleri ve esneklik
demiryolu tasimaciligi pazari igin en buyik zorluklar olarak kabul
edilmektedir (Ericsson 2010: 2-3). Demiryolu tasimaciligi intermodal
tasimaciligin en 6nemli alternatif ayaklarindan birini olusturmaktadir.
Demiryolu tasimacihginda hizmet gétirilemeyen baslangi¢ ve bitis
noktalari ile talep merkezlerine yaklasma zorlugu bulunmaktadir. Bu
nedenle altyapi ve Ustyapi gelistirme calismalari ile diger modlarla
birlesim imkanlari arttiriimahdir (Kasapoglu ve Cerit, 2011: 69).

intermodal demiryolu tasimacih§inda asagidaki 4 temel
teknolojiden bahsedilmektedir. Bu teknolojilerden ilk tcu demiryolu-
karayolu kombinasyonu iken, dérdlncu teknoloji demiryolu-denizyolu
kombinasyonu seklindedir (Muslewski vd., 2011: 301).

“Piggyback” Teknoloji: Bu teknolojide, rémorklar,
konteynerler, swapbody veya diger intermodal tasimacilik ylk
birimleri “pocket wagons” olarak adlandirilan trenlerle tasinmaktadir
(Sekil 4). intermodal birimlerin yiikleme ve bosaltmasi intermodal
tren istasyonlarinda vingler veya hareketli ellecleme ekipmanlari ile
gerceklestirilmektedir (IRU, 2002:2).

Swap Bodies Swap Body/40" Container
i =k

Sekil 4. Piggyback Teknoloji (IRU, 2002:2)

“Ro-La” (Rolling Motorways) Teknoloji: Bu
teknolojide, kamyonlarin ve tirlarin romorklari ile birlikte, alcak
tabanli vagonlarla tasinmasi s6z konusudur. Yikleme ve bosaltma
kamyonlarin, tirlarin kendi gu¢ kullanimi ile yapihr, araclar bir
platform yardimiyla bos vagona surtlerek yiklenmektedir (Sekil 5).
Alcak tabanli vagon disinda terminal altyapi yatirimi gerektirmese de
“piggyback” teknolojisinden 6nemli 6l¢lide pahali bir teknolojidir.
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Cunku bir nakil araci baska bir nakil araciyla tasinmakta bu nedenle
tasinan toplam agirlik artmakta ve ek olarak arag surdictsi de farkh bir
vagonda tasinmaktadir, bu da toplam maliyetleri arttirmaktadir.
Bununla birlikte, bu teknolojinin dogal arazi engellerinden
kaynaklanan mesafelerde (6rnegin Alpler vb.) kombine tasimaciligi
destekleyen hikimet programlarinin siibvansiyonlari sayesinde,
ozellikle Avusturya ve Isvicre’de uygulandidi goriilmektedir (IRU,
2002:2).

Y l N SN
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Sekil 5. Ro-La Teknoloji (IRU, 2002:2)

Biomodal Teknoloji: iki modlu ézel yari rémorklarin hem
tirlar hem de tren ile tasindigi teknolojidir. Yari romorklar &zel
araclarin kullanimi ile raylar Gzerinde tasinir. Bu amag icin, 6zel
araclara sabitlenmelerini saglayan romorklar ayrica 6zel bir mandal ile
donatiimistir. Boylece, bu 6zel rémorklar tirlarla terminale tasinir,
kendi tekerleklerini yukari Kkaldirdiktan ve 06zel ara¢c (zerine
kurulduktan sonra bir vagon gibi olmaktadir ($Sekil 6). Bu islem ving
gerektirmemektedir, islem siriict tarafindan yapilmaktadir (Lowe,
2007:151).

TT000EE 0006 - 000EE

Sekil 6. Biomodal Teknoloji (Lowe, 2007:151)

i

Tren-Feri Teknolojisi: Bu intermodal tasimacilik sistemi,
demiryolu ve denizyolu tasimacihiginin  birlikte  kullanimini
icermektedir. Bu sistemde, sekil 7’de goruldigu gibi demiryolu araci,
feribotlara ylklenmekte, bdylece deniz, gdl gibi cografi olarak
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birbirinden ayri olan rayl sistemler, demiryolu aracinin feribotlar ile
tasinmasiyla birbirine baglanmaktadirlar (www.unescap.org).

Sekil 7. Tren-Feri (www.cgrailway.com/blog/?page_id=127)
3.1. Avrupa’da intermodal Demiryolu Tagimaciligi

intermodal tren tasimaciligi, 2011 yilinda Avrupa toplam
demiryolu yuk faaliyetlerinin ton-kilometre bazinda yaklasik Ucte
birini olusturmaktadir, yani Avrupa’daki her U¢ yuk treninden biri
intermodal tren tasimaciligi seklinde gerceklesmektedir. Avrupa'da
intermodal (karayolu/demiryolu) tasimacithgr 2011 yilinda % 6
oraninda buylmustlr, bunun sonucunda ulusal trafik sadece % 1
artisla durakladi ise de, uluslararasi trafik 2010 yilina goére % 10
oraninda artmistir (UIRR, 2012:14). Sekil 8’de Avrupa’da ulusal ve
uluslararasi intermodal tren tasimaciliinin  1997-2011 yillari
arasindaki gelisimi gortlmektedir.

3,500,000
3,000,000

. '|||IIII||

1,500,000
1,000,000
500,000

0

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Ulusal u . Uluslararasi
Sekil 8. Avrupa’daki Ulusal ve Uluslararasi Intermodal Karayolu/Tren
Tasimacihginin Sevkiyat Sayisina gére Gelisimi (UIRR, 2012:14)

Avrupa’da intermodal demiryolu tasimaciliginin, surdicinin
eslik ettigi (accompanied; Ro-La) ve suricinin eslik etmedigi
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(unaccompanied; Piggyback ve Bimodal) olmak uzere iki gruptaki
gelisimi sekil 9’da gosterilmistir. Strtcunln eslik ettigi grupta % 5
oraninda dusus gorulirken, refakatsiz grup % 8 oraninda artis
gostermistir (UIRR, 2012: 15). Sekil 9’da da gdrilecegi gibi,
Avrupa’daki intermodal demiryolu tasimaciliinda trend Ro-La
tasimaciligi yoninde degil, stricinin refakat etmedigi, konteyner,
treyler, swap body tasimaciligi yoninde gelismektedir.

4000 000
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2 000 000
o IIIIII
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Refakatli H Refakatsiz [

Sekil 9. Avrupa’daki Stiriciinin Eslik Ettigi (Ro-La) ve Eslik
Etmedigi Intermodal Karayolu/Tren Tasimaciliginin Sevkiyat
Sayisina gore Gelisimi (UIRR, 2012: 15)

Avrupa’daki intermodal demiryolu tasimaciligin pazar yapisi
incelendiginde  servis saglayicilarin  dort pazar  boliminde
konumlandiklari gérilmektedir. Bunlar sirasiyla;

- Limanlar ve hinterlandlari arasinda konteyner tasimacihigi,

Avrupa terminalleri arasinda yuk tasimacihgi,

Ulusal intermodal tasimacilik (tek bir tlkenin sinirlari icinde)

ve

En az bir sininn gecildigi, en az iki farkli demiryolu aginin

kullanildigi sinir gegcisli tasimadir.

Refakatsiz intermodal demiryolu tasimacihgi, paydaslari
tarafindan, ekolojik ve ekonomik sirdirtlebilirlik amaciyla, 6zellikle
kuresel egilimler isiginda gelistirilmesi icin guclu potansiyele sahip,
cekici ve istikrarh kabul edilmektedir. Avrupa'da refakatsiz intermodal
demiryolu trafik hacmi 15,5 milyon TEU’ya ulasmistir, bunun % 57’si
limanlar ve hinterlandlari arasindaki tasimaciliktan % 43’0 ise ulusal
ve kita tasimaciligindan olusmaktadir (UIRR, 2012: 6).

105



intermodal Demiryolu... DENIZCIiLiK FAKULTESi DERGISi

1990'larin  basinda  Avrupa’da, intermodal demiryolu
piyasasinda, yaklasik 20 bagimsiz sirket bulunurken, 2005 yilinda
Avrupa intermodal endustrisi ile ilgili yapilan pazar arastirmasi
sonuclarina gore 84 refakatsiz ve 8 refakatli, 2010 yilinda yapilan
arastirmada ise 116 refakatsiz ve 7 refakatli intermodal demiryolu
tasimacilik hizmeti veren tedarikgi tespit edilmistir.

intermodal operatér pazarindaki bu énemli biyimenin
sebepleri; son on yilda cok hizli artan trafik hacminin yani sira,
intermodal demiryolu tasimacili§i hizmetlerinde pazara girisin
serbestlestirilmesi ve kolaylastiriimasi  oldugu belirtilmektedir.
Avrupada 2015 yilinda toplam intermodal demiryolu trafiginin 2005
yili ile karsilastinildiginda % 114’10k bir artisla 268 milyon tona
ulasmasi beklenmektedir. Bu artis yillik ortalama % 7,9’luk blyime
orani anlamina gelmektedir. Bu oran, karayolu tasimaciligindaki ve
geleneksel demiryolu yik tasimaciligindaki artistan daha yuksektir
(UIC, 2011:7).

3.2. Turkiye’de intermodal Demiryolu Tasimacihg

Sekil 10’da gosterildigi Uzere Trkiye’de ihracatin ve ithalatin
buytk bir kismi denizyolu tasimacithgr odakhdir. Yurtici tasimacilikta
ise karayollarinin agirhgi hissedilmektedir (Tablo 2). 2011 yilinda
demiryolu tasimalarinda belirgin bir artis gorilmektedir. 2010 yilinda
yapilan yurtici tasimaciligin 0,99 milyar dolarlik kismi demiryolu ile
tasinirken bu rakam 2011 yilinda 1.3 milyar dolar olarak
gerceklesmistir (UDHB, 2013a: 9).

408
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I ithatat
1350 1334
134
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Toplam Denizyolu Demiryolu Karayolu Havayolu  Diger

Sekil 10. 2011 Y1l Dis Ticaret Tutarlarinin Tasima Turlerine
Gore Dagilimi (Milyar $) (UDHB, 2013a: 9).
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Tablo 2.2011 Yih Yurtici Yuk Tasima Oranlari (UDHB,2013a:9)

Milyon (Ton-Km) %

Karayolu 190.365 88,3
Denizyolu 12.568 5,8
Demiryolu 11.462 5,3
Havayolu 1.212 0,6

Tirkiye’de demiryolu yik tasimalarinin % 91,4°0 yurt icinde
gerceklesmektedir. Yurtici yik tasimalarinda % 45 ile kati dokme yiik
en blylk pay sahibidir. Petrol ve petrol Urlnleri, insaat malzemesi,
mamul madde ve gida ve konteyner tasimalari diger dnemli yuk
cinsleridir (UDHB, 2013b: 108). Asagida Turkiye’de kullanilan cesitli
intermodal demiryolu tasimacihigi alternatiflerine deginilmektedir.

Intermodal Demiryolu Konteyner ve “Swap Body”
Tasimacithgi:  Tirkiye’de  ulusal  tasimacihikta  demiryollari
konteynerler, “swap body” ya da yari rémork gibi intermodal
tasimacilik Gnitelerini tasimamaktadir. Kismen Turkiye’deki yurtici
karayolu ulastirmasinin gii¢lt pozisyonundan dolayi bu tir intermodal
tasimacilik hizmetleri icin bir pazar potansiyeli g6zikmemektedir.
Oysa Tirkiye icerisindeki ana ekonomik merkezler arasindaki
mesafeler genellikle 500-600 km’den fazladir ve Bati Avrupa
tlkelerinde bu mesafelerde intermodal tasimacilik operasyonlarinin
mimkin oldugu kabul edilmektedir (OECD, 2009: 13).

Turkiye’de intermodal demiryolu tasimacihgi, 6zellikle
konteyner yoluyla tasimacilik seklinde gelismektedir. Turkiye’den,
Avrupa ve Orta Asya arasinda diizenli konteyner blok trenleri TCDD
tarafindan isletilmekte, tasinan konteyner adedi her gegen vyil
artmaktadir (Tablo 3). Bu kapsamda; Kdésekdy-Kdln arasinda “swap-
body” tasima kaplari haftada karsilikli 6 blok trenle Ford otomotiv
yedek parga tasimalari, Cerkezkéy’den Almanya’ya haftada 1 gin
beyaz esya tasimacihigi, Halkali - Avusturya arasinda haftada karsilikli
2 blok trenle konteyner tasimaciligi, Halkali’dan Polonya’ya haftada 1
gun boru tasimasi yapilmaktadir. Trans-Asya ana koridoru Uzerinde
Istanbul-Almaati ve istanbul-Tirkmenistan arasinda konteyner ve
konvansiyonel vagonlarla haftada 2 gin blok tren calistiriimaktadir
(UDHB, 2013b: 138).
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Tablo 3. 2007-2011 Yillari Arasinda Demiryolu ile Tasinan Dolu
Konteyner Adedi (TCDD 2007-2011 istatistik yilligi)

Yillar Dolu Konteyner Adedi
2006 53.418
2007 71.310
2008 103.636
2009 97.257
2010 101.927
2011 143.385

Ro-La Tasimaciligi: Konteyner/Swapbody tasimactliginin
disinda diger bir intermodal demiryolu tasimacihgi yontemi olan Ro-
La tasimacithgini Tirkiye Avrupa arasinda baslatmak amaciyla
Turkiye, Avusturya, Bulgaristan, Sirbistan, Hirvatistan ve Slovenya
Demiryolu idareleri temsilcilerinin  katilimiyla Temmuz 2005
tarihinde Istanbul’da gerceklestirilen bir toplanti ile ti¢ giizergahta Ro-
La tasimaciliginin  yapilmasi yoninde anlasmaya varilmistir
(www.tcdd.gov.tr). Ro-La glizergahlari su sekilde teskil edilmistir:

1. Glzergah (2119 km, 87 saat): Halkali (Turkiye) / Bulgaristan /
Romanya / Macaristan - Wels (Avusturya),

2. Glzergah (1962 km, 72 saat): Halkali (Turkiye) / Bulgaristan /
Sirbistan-Karadag / Hirvatistan / Slovenya / Wels (Avusturya)

3. Guzergah (1840 km, 70 saat): Halkah (Turkiye) / Bulgaristan /
Sirbistan-Karadag / Macaristan / Wels (Avusturya)

TCDD koordinatérluginde yapilan galismalar ve gériismeler
neticesinde Ro-La treni, Halkali - Wels - Halkali (Turkiye-
Bulgaristan-Sirbistan-Hirvatistan-Slovenya-Avusturya) arasinda 21
Eyliil 2006 tarihinde Istanbul’dan ilk deneme seferini gerceklestirmis
ve toplam 6 sefer dizenlenmistir. Dlzenlenen bu seferlerin detaylari
Tablo 4’de gosterilmektedir.

Bu deneme seferleri Okombi firmasina ait 6zel demiryolu
vagonlari ile yapilmis, strtculer igin yatakli vagon eklenmemis,
yolculuk 72 saat surmis, her tren 20 tir tasimis ve misteriler Tirk
karayolu tasimaciligi sirketlerinden olusmustur. (OECD, 2009: 105).
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Tablo 4. Halkali-Wels-Halkali Ro-La Tren Seferleri (TCDD, 2013)

Kalkis Varis Seyir TIR Vg

Tarihi Sl Tarihi Saati Siir.(Saat) ~ Sayisi  Sayisi
%VZIE“H kgl | 160906 18:00 200906 0400 82 15 20
ZH';E:li_WeI ¢ 220906 0110 240006 21:15 68 15 19
\SNZE”H akaly | 300906 18:00 041006 1155 90 15 19
‘,:;L?,;_Wel ¢ 071006 0110 101006 10:30 81 18 20
@ZE"H kgl 141006 18:00 171006 2240 77 13 19
&;E;I;-Wels 051106 01:10 081106 0330 74 8 19

ORTALAMA 79 14 19

Halkali (TUrkiye) - Wels (Avusturya) arasinda olusturulan ve
2006 yilinda deneme seferleri de yapilan hat, 6 deneme seferinden
sonra askiya alinmistir. Bu projenin devam etmemesinin i¢ 6nemli
sebebi oldugu belirtilmektedir.

Ro-La tasimalarinin  Avrupa’daki &rnekleri incelediginde,
genellikle bu tasimalarin iki sinir Glkesi ya da bir tlkenin
kendi parkurlari icerisinde gerceklestirildigi gortlmektedir.
Yani bu tasimalar maksimum 400-500 km’lik mesafelerde
gerceklestirilmektedir.  Halkali-Wels arasinda  seferleri
gerceklestirilen Ro-La trenleri 1.979 km’lik bir mesafe kat
etmekte ve bu mesafe Ro-La tasimasinin gerceklestirilmesi
icin olanakli olmamaktadir.

Avrupa’daki Ro-la tasimalarinda TIR’larin soférleri de Ro-La
trenlerine ilave edilen yatakli vagonlarda seyahat etmektedir.
Halkali-Wels seferlerinde soférlerin ~ TUrkiye-Avusturya
arasinda ucaklarla tasinmasi maliyetleri daha da yiikseltmistir.

Ro-La seferleri icin 6zel imal edilen vagonlarin “bojileri”
(teker takimlar) normal bojilere gére daha cabuk bakima
girmek zorundadir. TUm bakim ve diger masraflar
hesaplanarak trenin isletilebilmesi icin her idarenin km basina
7,35 Euro uygulamasi gerektigi tespit edilmis, ancak bazi
demiryolu idareleri bu fiyatlari uygulamadigi icin seferler
iptal edilmistir.
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Ro-La sisteminde Bulgaristan’in fiyatlari arttirmasindan sonra
yeni bir gelisme yasanmamis, fiyatlar yiksek diizeylerde seyredince
Ro-La sistemi de verimli bir proje olmaktan ¢ikmistir (Onur, 2006).

Tren-Feribot Tasimacihgi: Turkiye ile Rusya Federasyonu
ve Romanya arasinda duzenli demiryolu-feribot hizmetleri
yurutilmektedir. Bir diger yerel demiryolu-feribot baglantisi Van
Goli’nden gecmektedir, bu baglanti iran’daki uluslararasi demiryolu
ve intermodal hattinin bir parcgasidir. 2005 ve 2006 yillari arasinda
ulusal demiryolu feribotlarinin  kullanimindaki % 20’lik artis
Turkiye’de intermodaliteye yonelik potansiyel talebin bir diger
ornegini teskil etmektedir (OECD, 2009: 7-8). “Marmaray” projesinin
gerceklestirilmesi ile Avrupa-Asya arasinda kesintisiz yuk tasimaciligi
saglanacaktir. Ayrica, Avrupa Asya arasindaki karsilikli demiryolu
tasimaciliginin -~ kapasitesi,  Derince-Bandirma-Tekirda§  Feribot
baglantilarinin saglanmasiyla artacaktir. TCDD’nin Derince-Tekirdag
ve Tatvan-Van arasinda yapilan Feribot isletmeciligi disinda Derince-
Ilychevsk Limanlari baglantili olarak Ukrayna ile feribot irtibati
bulunmaktadir. Kavkaz Limani ile Samsun Liman arasinda isletmeye
acllan feribot hatti Rusya ile badlanti saglamistir. Samsun-Kavkaz
tren-feribot hattinda yilda 100-110 feribot seferi ile 5.000 ila 7.000
adet vagon tasinmasi ve Tirkiye ile Rusya arasinda karsilikli olarak
500.000 ton ithalat/ihracat/transit tasimalari yapiimasi beklenmektedir
(UDHB, 2013b: 140).

4. TURKIYE'DE iINTERMODAL DEMIRYOLU
TASIMACILIGINDA FIRSATLAR VE TEHDITLERIN
BELIRLENMESi UZERINE BiR DEGERLENDIRME

4.1. Arastirmanin Amaci ve Yontemi

Bu calisma Tirkiye’de intermodal demiryolu
tasimacihgindaki riskler ve tehditler ile firsatlarin belirlenmesini
amaclamaktadir. Arastirma amaglari dogrultusunda literatlr taramasi
gerceklestirilmistir. Arastirma kapsaminda Tirkiye’de son 5 vyil
icerisinde lojistik, ulastirma, coklu tasimacilik ve demiryolu
tasimacihgr alaninda yayinlanmis raporlar incelenmistir. Ayrica,
cesitli arastirmacilarin konu ile ilgili yayinlarindan da yararlanilarak
intermodal demiryolu tasimaciliginin  gelecekte karsi karsiya
kalabilecegi tehditler ve firsatlar ortaya konmustur. Bu yoniyle
arastirma kesifsel nitelikte bir arastirmadir.

Arastirma cgercevesinde toplanan veriler igerik analizi yontemi

yoluyla degerlendirilmis ve intermodal demiryolu tasimaciliginin
onuindeki tehditler ve firsatlar ortaya ¢ikarilmistir. Igerik analizi, ilgili
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literatiirden elde edilen verilerin Turkiye’de intermodal demiryolu
tasimaciligi icin tehdit veya firsat olarak degerlendirilmesi esas
alinarak gerceklestirilmistir.

4.2. Arastirmanin Bulgulari

Arastirma  kapsaminda vyapilan icerik analizi sonucu,
Turkiye’de intermodal demiryolu tasimacihginin 6énlinde ciddi bir
potansiyelin bulundugu ve énemli firsatlarin oldugu tespit edilmistir.
Bu potansiyel ve firsatlar su sekilde degerlendirilmektedir:

Turkiye ekonomisi dinyanin 17. AB’nin 5.buyik ekonomisini
olusturmasi, ekonominin biylime hizinin AB ortalamasinin
tizerinde olmasi (TOBB, 2012 :21).

Turkiye’nin 2023 yilina kadar ortalama %6 lik blyime oranlari ile
ulasacagi noktada; ihracatin 500 milyar dolara, dis ticaret hacminin
1 trilyon dolara, GSMH’sinin 2 triyon dolara, nifusunun 82
milyona, kisi basina dusen milli gelirinin ise 25 bin dolara ulasmasi
beklenmektedir. Yik trafiginin ise 625 milyar ton-km ye c¢ikmasi
beklenmektedir (UDHB, 2013b: 172).

Cografi konum itibariyle transit tasimacilik acisindan elverisli bir
konumda bulunmasi, batiyr doguya ve kuzeyi giineye baglayan
Oonemli enerji, ticaret ve wulastirma aglari Uzerinde olmasi
(TUSIAD, 2012: 31; Zeybek ve Kaynak, 2008; Isik, 2012).
Tarkiye’nin  dinamik bir lojistik sektoriine sahip olmasi
(Pricewaterhousecoopers ve SMI, 2011; TOBB, 2012).
Avrupa’dan Asya’ya kadar bircok noktaya tasima imkani
saglayabilecek acente ve hizmet agina sahip olmasi (TOBB, 2012:
21).

Intermodal tasimacilik birimi olan konteyner kullanimmin tim
diinyada ve Tirkiye’de yayginlasmasi.

Demiryolu tasimacilik sektdriinde son zamanlarda yapilan etkin
hizmet sunmasini saglayacak bicimde, yapisal donisim sureci
icine girmis olmasl, yatirim ve isletme konularinda iyilestirmelerin
baslatiimis olmasi (TOBB, 2012: 21).

Demiryolu sektoriinde ydrlrlige giren 655 sayll KHK ve 6461
saylll kanun ile sa§lanan serbestlesme (UDHB, 2013b: 242;
Deveci, 2013).

TCDD’nin Ugiinct sahislarin vagon ve konteyner sahibi olmasinin
onlnd acarak intermodal demiryolu tasimacilik sistemini tesvik
etmesi (Rota, 2011: 58).

Turkiye’de Demiryolu Ulastirmasinin Serbestlestirilmesi ile ilgili
kanun tasarisinin 24 Nisan 2013 tarihinde kabul edilmesi ile
birlikte TCDD Kamu iktisadi Kurulusu olarak varliina devam
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etmekte, altyapi isletmecisi olarak yeniden yapilandiriimakta, tren
isletmecisi olarak da Turkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari
Tasimacilik ~ Anonim  Sirketi (TCDD  Tasimacilik  A.S.)
kurulmaktadir. Kanunun temel amaci, tren isletme
faaliyetlerindeki TCDD’ye ait tekelin kaldirilarak demiryolu
tasimacithginin  serbestlestirilmesi  ve rekabete aciimasidir.
Serbestlesmeye paralel olarak TCDD disindaki kamu ttizel kisileri
ile dzel sektor sirketlerinin de ulusal demiryolu altyapi agi Gzerinde
demiryolu tren isletmecisi olmalarina imké&n taninmaktadir. Diger
taraftan, ulusal demiryolu sebekesinin genisletilmesi icin TCDD
disindaki kamu thzel kisileri ile 6zel sektor sirketlerinin demiryolu
altyapisina yatinm yapmalarini sadlamak Uzere, kendilerine ait
demiryolu altyapisi insa etmelerine, kendilerine ve/veya baska 0zel
sektor sirketlerine ait demiryolu altyapisi Uzerinde demiryolu
altyapi isletmecisi olmalarina imkan taninmaktadir (Oz, 2013).
Demiryolu sektoérinde isletmecilik alaninin yanisira demiryolu
araclarinin tamir bakim onarim ve imalatini yapabilecek kapasiteye
ulasan hizli dinamik bir 6zel sektor girisiminin olusmaya baslamasi
(TOBB, 2012: 24).

Demiryolu sektdriinde yerli Gretim ve sanayinin yaygin olarak
kullanilmasi (TOBB, 2012: 21).

Avrupa- Asya ve Avrupa- Ortadogu eksenlerinde, iyilestirilme ve
yeni hatlarla tamamlanmak suretiyle etkin hizmet sunabilecek
demiryolu hatlarina sahip olunmasi (TOBB, 2012: 21).

Marmaray Projesinin tamamlanmasi ile Avrupa’dan Cin’e
demiryoluyla kesintisiz yik tasinmasinin mimkin hale gelecek
olmasi (Deveci, 2013: 142; T.C. Basbakanlik Yatirim Destek ve
Tanitim Ajansi, 2010).

124 km toplam uzunlugunun 92 km kisminin Tirkiye’den gegecegi
Kars-Tiflis-Baku demiryolu projesi ile birlikte Tirkiye Avrupa,
Orta Asya ve Orta Dogu arasinda bir baglanti merkezi haline
gelecek olmasi (Deveci, 2013; T.C. Basbakanlik Tasimacilik ve
Lojistik Sektor Raporu, 2010).

Avrupa Asya arasindaki karsilikli demiryolu tasimaciligi Derince /
Bandirma — Tekirdagd Feribot baglantilarinin saglanmasi (Deveci,
2013)

Derince- llychevsk (Ukrayna) Limanlari ile Kavkaz Limani-
Samsun Limani arasinda isletmeye acilan tren-feri hatti ile irtibat
saglanmasi (TCDD, 2012).

Turkiye’deki en énemli yedi limanin demiryolu baglantisina sahip
bulunmasi (TOBB, 2012: 21).

Viking Treni, BALO (Buyik Anadolu Lojistik Organizasyonlar)
projesi gibi demiryolu bazli yeni intermodal tasimacilik
hizmetlerinin gelistirilmesi (Deveci, 2013: 150-151).
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CREAM (Customer-Driven Rail-freight services on a European
mega-corridor based on Advanced business and operating Models)
gibi intermodal demiryolu tasimacihgr ile ilgili arastirma gelistirme
projelerin gerceklestirilmesi (Deveci, 2013:150).

Faaliyete yeni giren, insa edilen ve planlanan ¢ok sayida demiryolu
baglantili lojistik merkezlerin olmasi (Isik, 2012).

Turkiye’de demiryolu bazli intermodal tasimacilik yapan yerli ve
kiresel operatorlerin sayisinin giderek artmasi.

Tulrkiye’de demiryolu tasimacilik payinin 2023 yilinda %15’e,
2035 yilinda ise % 20’ye cikarilmasinin hedeflenmesi (UDHB,
2013: 240-241).

Tirkiye’de intermodal demiryolu tasimaciliginin éniinde ¢ok
onemli firsatlar oldugu tespit edildigi gibi, bir takim riskler ve
tehditlerin de bulundugu gérilmektedir. Bu risk ve tehditler su sekilde
ortaya cikmaktadir:

Turkiye’de demiryolu uzunlugunun (ray hatti) Glkenin geneline ve
tretim tesislerinin yakinina niifuz edecek kadar yaygin ve uzun
olmamasi (AB ulkeleri ile karsilastirildiginda italya’da 2 Kat,
Polonya’da 3 kat, Fransa’da 4 kat ve Almanya’da 6 kat daha uzun
demiryolu hatti bulunmaktadir). Tirkiye’de kilometrekare yiiz
Olcim basina 11 km demiryolu agdi diserken Almanya’da 95 km,
Belcika’da 113 km, ingiltere’de 67 km demiryolu diismektedir
(T.C. Bagbakanlik Yatirim Destek ve Tanitim Ajansi, 2010).
ithalat¢i ve ihracatci firmalarin istedikleri zaman ve sayida
lokomotif ve vagon bulmakta zorluk c¢ekiyor olmalari (Turkiye ile
kiyaslandiginda Cek Cumhuriyetinde 3.6 kat, Romanya’da 4.4 kat
ve italya’da 6.6 kat daha fazla lokomotif vardir. Vagon sayilarinda
ise Cek Cumhuriyeti 1,6 kat, Romanya ve Italya ise 2 kat daha
fazla vagona sahiptir) Ustelik Tiirkiye’de vagonlarin sadece % 15’i
0zel sektdre aittir. Bu oranda artis saglanmadik¢a demiryolu
tasimaciliginin ithalat¢i ve ihracatgi firmalar agisindan avantajh
hale gelmesi mimkin olmadi§i belirtilmektedir (TUSIAD, 2012:
63).

Turkiye’de limanlar ile demiryollarinin baglantilarinin zayif olmasi
(Deveci, 2013; Zeybek ve Kaynak, 2008; Kasapoglu ve Cerit 2011,
OECD, 2009). Ornegin Almanya’da Hamburg Liman tren
istasyonunda 300 km uzunlugunda demiryolu bulunurken
Turkiye’de 17 limandaki toplam demiryolu adi sadece 84 km’dir
(Rota, 2011: 57).

Demiryolu tasimaciliinda mevcut altyapr ve ekipmanlar ile
sistemlerin eskimis ve yipranmis olmasi (OECD, 2009). Bu
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nedenle, yapilan seferlerde diizensizlik, tahmin disi gecikmeler,
yeterli vagon bulamama gibi sonuclar ortaya ¢ikmaktadir. TCDD
verilerine gore raylarin yaklasik % 40’1 20 yasin Ustlindedir. Ana
hat lokomotiflerinin % 82’si 20 yasin Gstundedir (TCDD, 2010:
27).

Dis ticaret hacmi icerisinde 6nemli bir potansiyele sahip olan
Rusya, Ukrayna ve Tirki Cumhuriyetler ile Turkiye arasinda
kesintisiz demiryolu tasimaciligi yapilamamasi. (TUrkiye’de 1435
mm acikhkta standart demiryolu hatti, Rusya wve Tirk
Cumbhuriyetlerinde 1520 mm aciklikta genis demiryolu hatti ve
daha genis gabarili yik vagonlari kullaniimaktadir) (UDHB,
2013b: 114, 175).

Demiryolu tasimaciligi  konusunda  egitim  veren  cesitli
programlardan mezun olan o6grencilerin demiryolu sektoriinde
istihdami konusunda darbogaz bulunmasi (UDHB, 2013b: 121).
Bir sinir kapisindan digerine olan 2000 km mesafeye ragmen
Tulrkiye’de ulusal tasimacilikta demiryollari ile konteynerler,
“swap body” ya da yari rémork gibi intermodal tasimacilik
Unitelerinin yeterince tasinmamasil.

Tlrkiye’deki  yurtici  uzun mesafeli tasimalarda karayolu
tastyicilarinin gucli konumu.

Demiryolu sektérinin serbestlesmesi yoniinde hazirlanan mevzuat
dizenlemelerinin kanunlastirilmasinin gecikmesi ve buna bagh
olarak rekabet¢i bir piyasa yapisinin olusturulmasinin gecikmis
olmasi.

intermodal  demiryolu tasimacihginda bilgi  teknolojilerinin
kullaniminin yetersiz olmasi (Deveci, 2013; TOBB, 2012: 22).
Kiresel ve bolgesel olaylar ve krizler sonucu bdlge tilkeleriyle olan
uluslararasi intermodal demiryolu tasimalarin kesintiye ugramasi
(TOBB, 2012: 25).

AB’ye (yelik surecinin uzamasi sonucu, elde edilebilecek
firsatlarin, yapisal fonlarin ve uzun dénemli politikalarin devreye
sokulamamasi (TOBB, 2012: 25).

Rusya-iran-Hindistan’in ortak girisimi ile bagslatilan Kuzey-Giiney
ulastirma koridoru ve Cin’den Kuzey Avrupa’ya-Kuzey
Avrupa’dan Akdeniz’e dogrudan uzanarak Turkiye’yi by-pass eden
uluslararasi  rakip ulasim koridorlarinin  gelistirilmesi  ve
Tarkiye’nin - bunun disinda kalmasi halinde Avrupa-Asya
arasindaki transit tasimacilikta avantajinin zayiflayacak olmasi
(TOBB, 2012: 25).

Modlar arasi gegislerin saglanabilecedi altyapiya sahip lojistik
merkezlerin halihazirda yetersiz olmasi (TOBB, 2012: 26).
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TCDD’nin sahip oldugu veya olacagi, ¢eken ve gekilen araclarin
UIC, EN ve TSI standartlarina gore iyilestirilmesinin gerekliligi
(UDHB, 2013b: 175).

Turkiye’nin Bati-Dogu yik trafiginde dengesizliklerin olmasi ve
bu durumun dizenli intermodal demiryolu tasima hizmetlerinin
gelistirilmesini engellemesi (OECD, 2009).

5. SONUC VE ONERILER

Surekli blydyen tasimacilik sektori ve artan tasimacilik
faaliyetleri ile birlikte trafik sikisikhigi, trafik kazalari, gevre ve
guralth kirliligi gibi olumsuzluklar da artmaktadir. Bu nedenle
ekonomik ve sirdirdlebilir ulasim sistemlerinin gelistirilmesi ve
tesvik edilmesi gerekmektedir. Avrupa Birligi ulastirma politikalari
tasimacilik sektérundeki strddrdlebilir gelismenin ancak karayolu
tasimacihgr agirlikh bir sistemden intermodal tasimacilik sistemine
gecisle mimkin olacagini, karayolu tasimalarinin  daha kisa
mesafelere yogunlastirilmasi, daha uzun mesafelerde ¢ok modlu
ulasimin mal tasitanlar icin ekonomik agidan cazip hale getirilmesi
gerektigini vurgulamaktadir.

Avrupa’da karayolu-demiryolu kombinasyonlu intermodal
demiryolu tasimacthgi, sirtclnin eslik ettigi ve siricinin eslik
etmedigi olmak Uzere iki grupta gerceklesmektedir. 2011 yilinda
strtcunin eslik ettigi grupta % 5 oraninda dusts goralirken,
refakatsiz grupta ise % 8 oraninda artmis gorilmustir. Avrupa'da
2015 yilinda toplam intermodal demiryolu trafiginin 2005 yili ile
karsilastirildiginda % 114’1k bir artisla 268 milyon tona ulasmasi
beklenmektedir. Bu artis yillik ortalama % 7,9’luk biyume orani
anlamina gelmektedir. Bu oran karayolu tasimaciliindaki ve
geleneksel demiryolu yik tasimaciligindaki artistan daha yulksektir.
Bu dnemli biyumenin sebepleri; son on yilda ¢ok hizh artan trafik
hacminin yani sira intermodal demiryolu tasimacithgi hizmetlerinde
pazara girisin serbestlestirilmesi ve kolaylastirilmasidir. Avrupa’daki
intermodal demiryolu tasimacihginda trend, Ro-La tasimacihig
yonunde degil, sriictnin refakat etmedigi, konteyner, treyler, “swap
body” tasimaciligi yoniinde gelismektedir.

Tirkiye’de intermodal demiryolu tasimacihgi, 6zellikle
konteyner yoluyla yapilan intermodal demiryolu tasimaciligi seklinde
gelismektedir. Tirkiye’den, Avrupa ve Orta Asya arasinda dizenli
konteyner blok trenleri TCDD tarafindan isletilmekte, tasinan
konteyner adedi her gecen yil artmaktadir. Ro-La tasimaciligini
Turkiye, Avrupa arasinda baslatmak amaciyla Tirkiye-Avusturya
arasinda 2006°da istanbul’dan ilk deneme seferini gerceklestirmis ve
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toplam 6 sefer diizenlenmistir. Ancak 6 deneme seferinden sonra proje
askiya alinmistir. Bunun baslica nedeni ayni sirelerde gitmesine
ragmen maliyetinin ayni glizergahtaki karayolu tasimaciligina gore
yuksek olmasidir.

Tirkiye’de Ro-La tasimacilik sistemi Ro-Ro tasimacilik
sisteminin basarasini yakalayamamistir. Hem Tirkiye’de hem
Avrupa’da intermodal demiryolu tasimaciligi Ro-La seklinde degil,
konteyner / “swapbody” tasimacihgi seklinde gelismektedir. Ro-La’ya
rekabet avantaji sa§layabilecek 6zellikler arasinda siriictnin
dinlenme zamanlarinin de@erlendirmesi, stricunin vize islemlerini
kolaylastirmasi, sinir gecislerinde yasanan problemleri ve gecis izni
alma zorunlulugunu ortadan kaldirmasi ve Alpler’de oldugu gibi zor
doga kosullarinda karayoluna alternatif olabilmesi sayilabilir. Ancak
bu Gstunlikler iyi yonetilirse rekabet avantaji saglayabilirler ya da Ro-
La, gecis izinlerinin olmadi§l gibi istisnai durumlarda kisa sireli
¢6zUlm olabilir.

Intermodal demiryolu tasimacihgin Glke ekonomisine ve
cevreye olumlu etkileri kabul edilmektedir. Tirkiye, intermodal
demiryolu tasimaciligin ulusal ve uluslararasi tagsimacilikta oraninin
artmasi icin gereken potansiyele ve firsatlara sahiptir. Bu potansiyelin
kullanilabilmesi icin ¢ok 6nemli bir gelisme saglanmis, sektdrde
TCDD tekeli kaldirilarak altyapi yatirimlarina ve isletmeci olarak 6zel
sektoriinde dahil olabilecedi serbestlesme silrecine girilmistir. Bu
strecte daha ekonomik ve kaliteli hizmet sunan rekabet¢i yapi insa
edilmesi gerekmektedir. Demiryolu aginin modernizasyonu ve
gelistirilmesi, liman baglantilari ve diger alt ve Ustyapi yatirimlarinin
yapilmasiyla birlikte Turkiye’de intermodal demiryolu tasimaciliginin
hatiri  sayilir  dizeyde gelismesi beklenmektedir. Intermodal
tasimacilikta transfer noktalari olarak modlararasi transfere imkan
verecek lojistik merkezlerin sanayi bolgelerinin ihtiyaclarina cevap
verecek sekilde kurulmasi gerekmektedir. Bu yatirimlar yapilirken
lojistik ve intermodal tasima sisteminin gereklilikleri g6z 6nine
alinmalidir. Transit tasimacilikta Turkiye’nin cografi konumumun
getirdigi avantaj ve lojistik (s olma potansiyeli ancak uluslararasi
ulastirma koridorlarina Tirkiye’nin ¢oklu ulastirma sistemi ile entegre
olmasi halinde ve demiryolu altyapi ve ustyapisinin uluslararasi
standartlarda gelistirilmesi ile mimkin olacaktir.
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