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YEMIN METNIi

Yiiksek Lisans Tezi sundugum “Intermodal Tasimacilik Agisindan Tiirkiye ve
Dogu Afrika Toplulugu Ulkelerinin Karsilastirilmas1” baslikli bu ¢alismanin, bilimsel
ve akademik kurallar cercevesinde tez yazim kilavuzuna uygun olarak tarafimdan
yazildigini, yararlandigim eserlerin tamaminin kaynaklarda gosterildigini ve
calismamin i¢inde kullanildiklar1 her yerde bunlara atif yapildigini belirtir ve bunu

onurumla dogrularim...... /...

Jean Collin RUBERINTWARI
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Tez c¢alismam siiresince ilgi, destek ve anlayisimi higbir zaman benden
esirgemeyen, ¢alismamin her asamasinda destekleyen tez danismanim Sayin Dog. Dr.
Arzum BUYUKKEKLIK’e sonsuz tesekkiir ve saygilarimi sunarim. Tiim
basarilarimin kaynagi olan, karsilastigim zorluklarda yanimda olduklarin1 her an
hissettiren canim aileme manevi destekleri ve bana duyduklar1 sonsuz giiven igin
tesekkiir ederim. Ayrica, tez ¢alismam sirasinda yardim ve desteklerini benden hig

esirgemeyen Sedat KAYMAK ve ailesi da tesekkiirii bir borg bilirim.

Jean Collin RUBERINTWARI



OZET
YUKSEK LiSANS TEZI

TASIMACILIK ACISINDAN TURKIYE VE DOGU AFRIKA TOPLULUGU
ULKELERININ KARSILASTIRILMASI

RUBERINTWARI, Jean Collin
ULUSLARARASI TICARET VE LOJISTIiK YONETIMi ANABILIM DALI
Damisman: Dog. Dr. Arzum BUYUKKEKLIK
Agustos 2021, 71 sayfa

Diinyada ticaretin {ilkelerin sinirlarin1 agsmasiyla birlikte lojstik ve lojstigin ana
faaliyetlerinden olan ulastirma faaliyetlerindeki artis daha belirgin hale getirmistir.
Toplam tagima maliyetleri ile toplam tasima zamanini diisiirmek ve giivenilirligi
artirmak gibi lojistik performans hedeflerine ulagsmada tasimaciligin incelenmesi
onemli hale gelmistir. Bu calisma; hammadde, ara madde veya bitmis iirlinlerin
cikig/liretim noktalarindan tiiketiciye kadar ulasmasinda kullanilan tagimacilik
faaliyetlerine odaklanmaktadir. Caligmanin temel amaci, tasimacilik faaliyetlerinin
Tiirkiye ve Dogu Afrika Toplulugu Ulkelerindeki (DATU) mevcut durumunu ortaya
koymak ve toplanan veri 1s1ginda {llkelerdeki tasimacilikla ilgili firsatlart ve
potansiyeli degerlendirmektir. Caligmada faydalanilan PEST analizi sonuglarina gore
Tiirkiye ekonomisi gelistikce tasimacilifin da ekonomiye paralel olarak gelistigini
goriilmektedir. Tiirk tasimacilik standartlarina ulagsmak icin DATU tarafindan simdiki
ve gelecekteki tagimacilik ihtiyaglarmin 6ngoriilerek planlama yapilmasi ve proaktif
yaklagimlar benimsenmesi onemlidir. Tiirkiye’nin son yillarda Afrika Kitasinda
bulunan f{ilkeler ile ticaretini gelistirmek istedigi bilindiginden, sonuglarin sadece
arastirmacilara degil ayn1 zamanda tagimaciligin ve ticaretin gelistirilmesinde rol alan

karar vericilere/aktorlere ve uygulayicilara da fayda yaratmasi beklenmektedir.

Anahtar Kelimeler: Tasimacilik, Lojistik, PEST Analizi, Tiirkiye, Dogu
Afrika Toplulugu Ulkeleri (DATU).



ABSTRACT
MASTER THESIS

COMPARING TURKEY AND EAST AFRICAN COMMUNITY COUNTRIES
IN TERMS OF TRANSPORTATION

RUBERINTWARI, Jean Collin
DEPARTMENT OF INTERNATIONAL TRADE AND LOGISTICS
MANAGEMENT
Supervisor: Associate Professor Arzum BUYUKKEKLIK
August 2021, 71 pages

As the trade in the world exceeds the borders of the countries, the increase in
logistics and transportation activities, which is one of the main activities of logistics,
has become more evident. The examination of transportation has become important in
achieving logistics performance goals such as reducing total transportation costs and
total transportation time and increasing reliability. This work focuses on
transportation activities used in the transportation of raw materials, intermediates or
finished products from their origin/production points to the consumer. The main
purpose of the study is to reveal the current situation of transportation activities in
Turkey and East African Community Countries (DATU) and to evaluate the
opportunities and potential of transportation in the countries in the light of the
collected data. According to the results of the PEST analysis used in the study, it is
seen that as the Turkish economy develops, transportation develops in parallel with
the economy. In order to reach Turkish transportation standards, it is important that
East African Community Countries anticipates current and future transportation
needs, makes planning and adopts proactive approaches. Since it is known that
Turkey wants to develop its trade with the countries in the African Continent in recent
years, the results are expected to benefit not only researchers, but also decision
makers/actors and practitioners involved in the development of transportation and
trade.

Keywords: Transportation, Logistics, PEST Analysis, Turkey, East African

Community Countries.
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GIRIS

Gegtigimiz on yillarda, kiiresellesme ticaret talebinde genislemeye yol agmis
ve lojistik faaliyetler ¢ok 6nemli hale gelmistir. Glinlimiizde lojistikteki gelismeler,
artan karlarin birincil kaynagi olmus ve sirketlerin rekabet avantajlarini korumalarina
olanak saglamistir. Diger yandan, ulasim ile ekonomik ve sosyal bolgesel etkiler
arasindaki pozitif iliski nedeniyle; ulasimin azalan erisilebilirliginin  sosyal
dislanmaya yol acabilecegi ve bunun da issizlik, diisiik okuryazarlik ve gelir diizeyi,
kotii barinma, egitime yetersiz erisim, yiiksek diizeyde su¢ ve kotii durum gibi sosyal

olgulara yol agabilecegi bilinmektedir (Elzbicta ve Dariusz, 2013).

Diinyada ticaretin iilkelerin siirlarini  agmasiyla birlikte ulastirma
faaliyetlerindeki artis trafik sikisikligi, kazalar, c¢evresel kirlilik gibi bu artigtan
kaynaklanan bazi olumsuz etkiler daha belirgin hale getirmistir. Bu sorunlari miimkiin
oldugunca azaltmak ve toplam tasima maliyetleri ile toplam tasima zamanim
diisiirmek, giivenilirligi artirmak gibi lojistik performans hedeflerine ulasmada

tagimacilik 6nemli hale gelmistir.

Yiiklerin konteyner ile tasinmasi, yiik tasimaciligini daha da kolaylastirmistir.
Kargolarin boyutlarini standartlastiran konteyner tagimaciligi, nakliye kalitesinin hiz
ve maliyet agisindan 1iyilestirilmesi i¢in de faydali olmustur. Konteyner
tasimaciligindaki bu gelismeler, karayolu tagimaciliginin yani sira demiryolu ve su
yolu tasimaciliginin da kullanilmasini saglayan ¢ok modlu ve intermodal tasimaciligin
gelismesine yol agmis ve dnemli bir altyap1 olusturmustur. Intermodal tagimacilik; bir
ve ayni yikleme biriminde veya ardisik, karayolu, demiryolu ve denizyolu
tagimacilig1 gibi ¢esitli tasima modlarini kullanan bir aragta mallarin hareketi olarak
tanimlanabilir. Intermodal yiik tasimaciligi, modlar1 degistirirken yiike dokunmadan
birden fazla tasima modu kullanan intermodal bir konteyner veya aragta yiik
tasimaciligin1 igerir. Model; denizyolu-demiryolu, karayolu-demiryolu ve ¢ok yollu
denizyolu demiryollar1 gibi intermodal modlardan olusabilir. Bu sistem fiziksel olarak
giivenli, enerji agisindan verimli, ¢cevre dostu ve ekonomik olarak siirdiiriilebilir bir
mobilite olusturmak i¢in her modu en iyi avantajla kullanma potansiyelini sundugu
icin yogun bir sekilde kullanilmaktadir (Kaynak ve Zeybek, 2007). intermodal
tasimaciligin kullanilmas: diisiik maliyet saglayabilir (Goetz, 2004). Tasiyicilarin
donanima ve standartlastirilmis tasima tarifelerine daha fazla erisimi oldugundan,

daha ongoriilebilir fiyatlandirma ile daha diisiik yiikler tasiyabilir ve yiikleme ve



bosaltma esnekliginden faydalanabilirler. Ote yandan, karbon ayak izlerini 6nemli

Olcilide azaltabilirler. Ayrica giivenilirlik, kapasite ve giivenlik avantajlar1 daha kolay

elde edilebilir (Seker, 2016).

Son yillarda Tirk Lojistik Sektdrii dnemli bir biiyiime ivmesi olusturmus;
ulagtirma, depolama, giimriikleme gibi hizmetlerin biitiinlestirilmeye ¢alisildig1 bir
stirece girmistir. Tiirkiye’de, lilkenin cografi konumu stratejik avantajlar1 sayesinde
intermodal tasimaciliga yonelim artmistir. Dogu Afrika Ulkelerinde ise intermodal

tagimacilik heniiz istenen seviyede gelismis degildir.

Bu c¢alisma; hammadde, ara madde veya bitmis iiriinlerin ¢ikig/liretim
noktalarindan tiiketiciye kadar ulagmasinda kullanilan tagimacilik faaliyetlerine
odaklanmaktadir. Caligmanin temel amaci, tasimacilik faaliyetlerinin Tiirkiye ve
Dogu Afrika Toplulugu Ulkelerindeki (DATU) mevcut durumunu ortaya koymak ve
toplanan veri 1s18inda iilkelerdeki tasimacilikla ilgili firsatlar1 ve potansiyeli
degerlendirmektir. Caligmada faydalanilan PEST analizi sonuglarina gore Tiirkiye
ekonomisi gelistikce tagimaciligin da ekonomiye paralel olarak gelistigini
goriilmektedir. Tiirk tasimacilik standartlarina ulasmak icin DATU tarafindan simdiki
ve gelecekteki tasimacilik ihtiyaglarinin 6ngoriilerek planlama yapilmasi ve proaktif
yaklagimlar benimsenmesi onemlidir. Tiirkiye’nin son yillarda Afrika ile ticaretini
gelistirmek istedigi bilinmektedir (Ozkan, 2010). Buradan hareketle, calismada
Tiirkiye ve Dogu Afrika Toplulugu Ulkelerinde tasimaciligmin durumu PEST (P:
Politik, E: Ekonomik, S: Sosyo-kiiltiirel, T: Teknolojik) analizinden yararlanilarak

incelenmistir.

PEST Analizi makro c¢evreden gelen faktorlerin etkilerini incelemek icin
kullanilan yonetimsel bir analizdir. Kurumlarin ya da {ilkelerin daha donanimh
politikalar tretmelerinde ve daha yenilik¢i yontemler uygulamalarinda strateji
gelistirme i¢in degerli bir temel saglamalarina yardimer olur. PEST Analizi kamu
kurum ve kuruluslari, 6zel sektérde yer alan sirketler i¢in kullanilabilecegi gibi
iilkeler i¢in de kullanilan bir yontemdir. Bu analiz kurum ve kuruluslarin rekabet
altinda hayatta kalabilir olmalarinda, uzun vadeli is faaliyetlerinde ve/veya
performanslarini artirmalarinda durumlarini belirlemelerine yardimci olur (Abbasi,

2015).



Bu aragtirma siiresince, hem teorik hem de uygulamali perspektiflerden
Tiirkiye hakkinda bircok makale ve rapora ulasilmasina ragmen, DATU Ulkeleri
hakkinda tagimacilik hakkinda ¢ok az ¢alismaya ulasilabilmistir. Ayrica, aragtirmalar
sirasinda Tirkiye ile ilgili rapor ve istatistiklere kolaylikla ulasilabilirken, Dogu
Afrika Bolgesi ile ilgili veriye ulasimda biiyiikk zorluk yasanmustir. Ozellikle
tasimacilik ve diger lojistik faaliyetler ile lojistik egitimi gibi alanlarda diizenli olarak
ulusal raporlarin yaymlanmadigi, yayinlananlarin erigiminde kisitlamalar oldugu
goriilmiistiir. Bu durum &zellikle konuyla ilgili daha onceki arastirma galismalarinin
olmamas1 ve daha da 6nemlisi verilere sinirli erisim gibi metodolojik problemler
olusturmus, c¢alismayr sirlandirmistir. Diger yandan, arastirma baslangigta
Ankara'daki DATU Ulkeleri Biiyiikelgilikleri gibi kurumlar ile bu kurumlardaki
belirli kisilerle goriismeler de igermekteydi ancak Kovid-19 kisitlamalar1 nedeniyle
erisim sorunu olusmus ve planlanan goriismeler gergeklestirilememistir. Calismada

kullanilan tiim bilgiler elektronik portallar iizerinden toplanmustir.

Calisma sonuglarinin sadece arastirmacilara degil, ayn1 zamanda tagimaciligin
gelistirilmesinde rol alan karar vericilere/aktorlere ve uygulayicilara da fayda
yaratmast beklenmektedir. Bu tez sadece tasimacilik sektoriindeki mevcut akademik
bilgilere katkida bulunmakla kalmayip, ayn1 zamanda lojistik ve ticaret
sektorlerindeki politika yapicilara ve uygulayicilara iki gelismekte olan bolgedeki

uygulamalari karsilastirma ve uygun olanlar1 uygulama sansi vermektedir.

Ug ana boliimden olusan c¢alismanin ilk boliimiinde tasimacilik modlar1 ve
intermodal tagimacilik hakkinda bilgi verilerek tezin teorik ¢ergevesi olusturulmustur.
Daha sonra ikinci béliimde, Tiirkiye ve Dogu Afrika Toplulugu Ulkelerinin
tasimacilikta kullandigi modlar ve intermodal tasimacilik diizeyi hakkinda giincel
veriler ikincil kaynaklardan arastirilarak raporlanmistir. Ugiincii ve son béliimde ise
Tiirkiye ve Dogu Afrika Toplulugu Ulkelerinin tasimacilik yoniinden durumlari PEST

Analizi ile degerlendirilmistir. Calisma sonug ve Oneriler kismi ile tamamlanmastir.



BIRINCI BOLUM
TASIMACILIK MODLARI VE INTERMODAL TASIMACILIK
1.1. Tasimacihik

Hareketlilik, temel bir insan ihtiyacidir. Cok eski zamanlardan beri, herkes ya
yemek ya da eglence i¢in seyahat eder. Yakindan iligkili bir ihtiyag, hammaddelerin
bir iiretim birimine veya bitmis iirlinlere tiiketim i¢in taginmasidir. Ulasim, insanligin
bu temel ihtiyaglarini karsilar. ulagim, insanlarin ve mallarin bir yerden bagka bir yere
tasinmasidir.  Verimli  hareketlilik  sistemleri, ekonomik kalkinmanin temel
kolaylastiricilaridir; sehirler var olamazdi ve kiiresel ticaret insanlar1 ve mallar1 ucuz

ve verimli bir sekilde tasiyacak sistemler olmadan gerceklesemezdi.

Tasimacilik smiflandirmasinin birgok yolu vardir. En yaygin yol cevreyi
diistinmektir. Tagimanin amact (yolcu tasimaciligt - yiik tasimaciligl), tasinan kisi
sayis1 (bireysel - kiitle), siklik (diizensiz - diizenli), ulasim mesafesi (yerel-bolgesel-
uzun mesafe), cografi birimlere (schirlerarasi-eyaletler arasi-kitalararasi) gére seyahat
baslangic noktas1 ve seyahat varig noktasinin konumu gibi parametrelerdir (Dostal,
Adamec. 2011: 8). Burada iki tiir siniflandirmadan bahsedilecektir; tasiyicinin tiiriine

gore tasimacilik ve tagima tiirlerinin kullanim bigimlerine gére tasimacilik.
1.2. Tastyicinin Tiiriine Gore Tasimacilik

Ulastirma sistemleri ya da diger kullanimi ile modlari; tastyicinin tiiriine gore
Karayolu Tasimaciligi (Road Transportation), Denizyolu Tasimaciligr (Ocean
Transportation), Demiryolu Tasimaciligi (Railway Transportation), Havayolu
Tagimacilig1 (Air Transportation), Boru Hatti Tasimacilig1 (Pipeline Transportation)

seklinde siniflandirilmaktadir.
1.2.1. Karayolu Tasimacihgi

Genis ulagim aglari, tiim diinyada transit gilizergahlarin sayisinin artmasi ve
kilcal bolgelere kadar ulasimi miimkiin kilmasi sayesinde en yaygin kullanilan ulagim
tiurti karayolu tasimaciligidir. Birim degerleri yiiksek ve esnek olmayan teslimat
stirelerine sahip tirlinler karayolu ile taginir. Bu tasima sekli ile {ireticinin mallar
tilketicinin kapisina kadar (miimkiin olan en yakin yere kadar) ve esnek sekilde
ulagtirilir. Yiikleme ve bosaltma kolayligi, kapidan kapiya servis saglama, kisa

sevkiyat siireleri gibi avantajlara sahiptir ancak yliksek voliimlii tasimaya pek uygun



olmamaktadir. Karayolu tasimaciligi, enerji tiiketimi agisindan en maliyetli ulasim
seklidir (Fulser, 2015:3). Transit tasimaciligin demiryolu, denizyolu ve ulasim
tagimaciliginda tamamlayict bir tiir olmasi nedeniyle karayolu tagimaciligi daha hizli
gelisme gostermektedir. Yik tasimaciliginda kesintisiz bir tasimacilik sunarak,
karayolu tasimaciligi, tasima kapasitesi se¢iminde ve egitimde esneklik kazanir

(Dettmer, 2017:16).

Algagheiri’in 2009°da yayimlanan ¢alismasinda, Kkarayolu ulasim aginin
gelisiminin bir iilkenin ekonomik kalkinmasinda énemli bir rol oynadigini belirtilmis
ve bu nedenle, bir {lilkede bulunan asfalt yollarin kapsamini degerlendirmek icin
genellikle bir indeks olarak kullanildigini ifade edilmistir. Karayollari, tarim, sanayi,
ticaret ve madencilik gibi faaliyetlerin gelistirilmesindeki rollerinden dogrudan fayda
saglayarak ve miilkiyet degerinin artmasi1 ve getirdigi degisimden dolayli faydalar
saglayarak bir tilkenin kalkinmasina katkida bulunmaktadir (Aldagheiri, 2009). Bu
nedenle, tiim gelismis iilkelerin yol aglarini ve diger ulasim altyapilarin1 tamamlamasi
ve ayni sekilde gelismekte olan iilkelerin de karayolu aglari dahil olmak iizere ulagim
sistemlerini gelistirmek ve iyilestirmek ig¢in biiyiik yatirimlar yapmasi sasirtici
degildir.

1.2.2. Demiryolu Tasimacihig

On dokuzuncu yiizyilda demiryollar1 diinyay1 doniistiirmiis, yirminci yiizyilin
baslarindaki endiistriyel genislemeyi desteklemis ve ardindan gerileme gostermeye
baglamistir. Bunun temel nedenlerinden biri havayolu ve karayolu rekabetidir. Halen
glinimiizde karayollarindaki yigilmanin getirdigi tikaniklik, havaalani kapasitelerinin
siirlilig1 ve ¢evresel kaygilar, onlimiizdeki yillarda da rayli sistemler i¢in devam eden
onemli rolii garanti etmektedir (Martland, 2001: 22). Bu sistemin avantajlari, demir
tekerlek ile demiryolu arasindaki diisiik siirtlinme nedeniyle birim tagima basina enerji
tiiketiminin diger sistemlere gore diisiik olmasi, hem uzun hem de kisa mesafelerde
toplu tagima saglamasi ve demiryolunda trafik sorunu olmamasidir. Demiryolu ile
ulagim, rahat ve hizli seyahat imkanini sunmaktadir. Genel olarak demiryolu
tasimaciligl, yiiksek ilk yatirrm ve bakim maliyetleri nedeniyle devlet tarafindan
isletilmektedir (Deniz, 2016). Baykal (2012) ¢alismasinda, demiryolu tagimaciliginin
500 km'yi asan uzun mesafelerde karayoluna gore daha uygun maliyetli bir avantaj

sagladigindan ve ayrica diisiik enerji sarfiyati ile maliyet avantajlarindan dolay1 tercih



edilen bir ulagim tiirli oldugunu belirtmistir. Ayrica, uzun mesafeli tagimalarda ¢evre

dostu bir ulasim oldugu gercegi de bulunmaktadir.
1.2.3. Havayolu Tasimacihig

Hava yoluyla kargo tasima secenegi, iki faktor oldugu durumlarda kullanilan
bir tasima sistemidir; hiz birinci, maliyet ikinci faktérdir (Kozanhan, 2012:11).
Havayolu tasimaciligi, yiikleme ve bosaltmanin siklikla yapilabildigi giivenilir ve
esnek bir tasima tiiriidiir ve genellikle hacmi kiiciik, agirhigr disiik, degeri yiiksek,
kisa zamanda ve uzun mesafelerde taginmasi gereken liriinler igin tercih edilir (Fulser,

2015: 4).
1.2.4. Denizyolu Tasimacihig

Deniz tagimaciligi, oOzellikle biliyiik hacimli hammadde ve iiriinlerin
tasinmasinda tercih edilen bir tasima sistemidir. Hizin 6nemli olmadig1 durumlarda
denizyolu tasimaciliginin avantajlari, bliylik miktarlarda ¢ok biiyilik {iriinlerin uzun
mesafelere tasinmasina imkan vermesi, yavasligina ragmen giivenilirliginin yiiksek
olmasi ve degisken maliyetlerin karayoluna gore 7, demiryoluna gore 3.5, havayoluna
gore 22 kat daha ucuz olmasidir (Fulser, 2015: 6). Demiryolunun ulastirma avantajlari

asagidaki siralamstir:

e Uzun tasima mesafeleri,

e Giivenilir nakliye sekli,

e Biiyiik miktarlarda tasinabilmesi imkana,
e Ulastirmanin diisiik maliyeti,

e (Cok sayida yardimci sistemler bulunma,

e Diger tasiyic1 modlara kargolarin ulastirilmasi.
1.2.5. Boru Hatt1 Tasimacihig

Boru hatt1 tagimaciligy, ilk yatirim maliyeti yiiksek olan bir tagima tiire oldugu
icin uzun vadeli planlar igerisinde siirekli tasimacilik olmasi gerekmektedir (Fulser,
2015: 4). Bu tasima modunun en 6nemli 6zelligi iklim kosullarindan etkilenmemesi
ve giivenlik acisindan kendine 6zgii bir yapiya sahip olmasidir (Kozanhan, 2012:12).
Boru hatt1 tagimaciliginin en 6nemli rolii petrol, dogal gaz, gaz, benzin, motorin gibi

enerji maddelerinin naklini giivenli bir bi¢imde gerceklestirmesidir.



1.2.6. Tasimacihik Modlarinin Karsilastirmasi
Asagida tagimacilik modlarina ait bir kiyaslama tablosu sunulmustur.

Tablo 1.1. Farkli Ulasim Modlarmin Karsilagtirilmasi

Tasima Hiz Sevkiyat Farkh Esneklik ve Maliyet
Modu Sikhig Lokasyonlarda Kullanim
Bulunabilirlik
Karayolu Hizlh Yiiksek Cok kapsaml Yiiksek Ortalama
Demiryolu Ortalama Cok Sinirlt Cok yiiksek | Ortalama
diisiik
Havayolu Cok hizlt Ortalama Ortalama Diisiik Cok yiiksek
Denizyolu Cokyavas Cok Sinirh Cok yiiksek | Cok diisiik
diisiik
Boru hati Yavas Yiiksek Ortalama Cok diisiik Diisiik

Demiryolu ve deniz konteyner tagimaciliginin, hava ve karayolu tasimaciligina
kiyasladiginda maliyeti daha diisiiktir ve miktar olarak daha yiliksek kapasitede
tastmaya imkan verir. Her tastma modunun bazi durumlar icin avantajlar1 olmakla
birlikte altyapr gereklilileri de bulunmaktadir. Tiim lojistik altyapr tesislerinin
cografik konumu ve yasi ne olursa olsun en az bir risk tarafindan ciddi sekilde tehdit
edildigi bilinmektedir ve eskiyen altyapilarin tamiri veya degisimi biiylik bakim

maliyetlerine neden olmaktadir (Sascha ve Michael, 2017).
1.3. Tasima Tiirlerinin Kullanim Bi¢imlerine Gore Tasimacilik

Tasimacilik sistemleri tagima tiirlerinin birarada kullanimina gore; tek modlu
(unimodal tagimacilik), ¢ok modlu (multimodal tagimacilik) ve kombine tagimacilik

(intermodal tasimacilik) olarak siniflandirilmaktadir.
1.3.1. Unimodal Tasimacilik

Bir veya daha fazla tasiyici ile tek tip tasima kullanilarak yiik veya konteynirin
tasinmasi unimodal tasima olarak tanimlanir (Unescap, 2001: 1). Sekil 1.1°de
unimodal tagimacilik siireci gosterilmistir. Sahin vd. (2014), kisa mesafeli tagimalarda
tekli tastma modlarinin her zaman avantajli oldugunu; mesafe uzadik¢a intermodal

tagimaciligin avantajlarinin 6zellikle maliyet olarak ortaya ¢iktigini savunmuslardir.

Unimodal tasimacilik tiim tagima rotasi i¢in karayolu, raylar, deniz, i¢ su yolu,
hava, uzay olmak iizere tek bir tastma modu ile mallarin tasinmasidir. ikinci ulasim
ayag1 ayn1 moddaysa, ancak besleyici ve ana gemi kullanilarak deniz tagimacilig1 gibi
farkl1 tagima araglarinda ise, aktarma dahil tiim tasimayi kapsar. Tek denizyolu

ulagimi diger tiim modlara gore her zaman daha ekonomik iken, kisa mesafelerde




karayolu ulagim1 demiryoluna gore daha avantajlidir; ancak, 6zellikle deniz modlarina
sahip ulasim sistemlerinde kisa mesafelerde intermodal tasimacilik ¢ok daha

avantajlidir (Sahin, 2014).

Sekil 1.1. Unimodal Tagimacilik

Kaynak: Canc1 ve Erdal, 2003: 271
1.3.2. Multimodal Tasimacihk

Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu (UNECE), Avrupa
Ulastirma Bakanlar1 Konferans1 (UBAK) ve Avrupa Komisyonu (EC) tarafindan
multimodal (¢ok modlu) tasimacilik, mallarin iki veya daha fazla tasima modu
kullanilarak tasinmasi olarak tanimlanmistir (Unescap, 2001: 6). Uluslararasi
multimodal tasimacilik, mallarin ¢ok modlu nakliye operatorii tarafindan
gorevlendirildigi bir lilkedeki bir yerden ¢ok modlu bir nakliye s6zlesmesi temelinde
en az iki farkli tasima modu ile belirtilen bir yere taginmasi anlamina gelir, teslimat
farkli bir iilkede bulunabilir (UNCTAD, 1980). Mod degisiklikleri sirasinda arag veya

tagima kaplar iginde yer alan yiikler elleglenir.

Multimodal tasimaciligin avantajlar1 asagida siralanmaktadir (Somsak, 2020:
40):

e Intermodal tasimaciligin yiikiimliiliik karmagikligini azaltmas,

e Tasima s6zlesmesi icin bir operatorle ilgilenmesi,

e Operatoriin sorumluluk siirlamasini diizeltmesi,

e Tiim giizergahlar i¢in tek bir tasima s6zlesmesinin kullanilmasi,

e Transit merkezi olarak ulusal zenginlesme,

e Lojistik koordinasyonu ve operasyonu i¢in maliyet ve zamanda azalmast,

e Asamadan asamaya sevkiyatlarin daha fazla izlenmesi,



Sevkiyatin son teslim tarihini kargilamakla sorumlu tek bir sirketin olmasi; bu
nedenle, yonetim lizerinde daha iyi kontrol ve daha az mal hirsizlig1 veya

kaybi riski olmast

.....

Multimodal tasimaciligin dezavantajlari ise:

Uriinlerin, uluslararas1 standartlar uygulandiginda yasal ve operasyonel
sinirlamalarla karsilasabilmesi,

Giivenlik nedenleriyle terminallerdeki denetimlerin sik1 olmasi.
1.3.3. intermodal Tasimacihk

“Kombine Tagimacilik Terminolojisi” yaymlarinda UNECE, intermodal

tasimaciligl “mallarin kendiliginden degisen modlarda elleclemeden arka arkaya iki

veya daha fazla tasima modunu kullanan bir ve aym yiikleme iinitesinde veya

karayolu tagitinda mallarin hareketi” olarak tanimlamaktadir (UNECE, 2001: 17).

Avrupa Komisyonu tarafindan sunulan bir diger kavram, “farkli modlarin kendi

baslarina ve birlesik olarak etkin kullanimi” ile verimli kaynak kullanimina odaklanan

belirli bir ¢cok modlu tasimacilik tiiri olan ortak modlu tasimaciliktir. Bu baglamda

verimlilik, ekonomik, ¢evresel, hizmet ve finansal Oonlemleri ifade eder (European

Commission, 2006:7).

Sekil 1.2 Intermodal Tasimaciligin Siireci.

-, B
L =

Kaynak: Canc1 ve Erdal, 2003: 271




Intermodal tasimacilik, giderek daha popiiler hale getiren birkag¢ giiclii nokta
ile karakterizedir. intermodal tasimaciligin yadsinamaz avantajlar1 arasinda, cesitli
ulagim modlarinin giiclerini birlestirerek kullanmasi yer alir. Intermodal tagimacilik,
ozellikle uzun mesafelerde yapilan tasimalarda en uygun maliyeti saglayabilmektedir.
Intermodal tasimaciligin temel fikri, kamyonla yerel toplama ve teslimat islemlerinin
verimliliginden yararlanarak uzun mesafeli tasimacilik i¢in yiikii konsolide etmektir.
Bu tiir yiikk tasimaciligini etkin bir sekilde gergeklestirmek igin iyi gelistirilmis ve
bakimi yapilmis bir karayolu ve demiryolu ag1 yeterli degildir. Bir yiik birimini
mimkiin olan en kisa siirede talep edilen noktaya ulastirabilecek mevcut tagima
noktalarinin insa edilmesi ve modernize edilmesi gereklidir (Yilmaz ve Pietrzyk,
2014: 26).

Konteyner bazli tasimaciligin uluslararasi ticaretteki performansinin
gelistirilmesi i¢in gemilerini barindiracak limanlar ve konteyner terminallerinin
tyilestirilmesi; ylikleme, bosaltma ve aktarma islemlerinin verimliliginin artirilmast,
diger limanlarla rekabet edebilmesi i¢in butiin ekipmanlarin ve yapilarin stirekli

iyilestirmesi gerekmektedir (Crainic ve Kim, 2006).

Son olarak, senkro-modal tasimacilik, “ulastirma zincirinin paydaslarinin
ulastirma siireclerini esnek bir sekilde planlamak ve ulastirma modlar1 arasinda gergek
zamanli olarak gecis yapabilmek i¢in kooperatif bir ag i¢inde aktif olarak etkilesime
girdigi inter-ve ko-modal ulastirma konseptlerinin mevcut kaynaklara uyarlanarak

evrimini temsil eder” (Haller ve Al, 2015: 21).

Intermodal tasimacilik iilke ekonomilerinin énemli bir bileseni ve kalkinma
icin kullanilan ortak bir ara¢ olmustur. Bu tasimacilik, ekonomik firsatlarin bilgi ve
iletisim teknolojileri de dahil olmak {izere insanlarin hareketliligi ve navlun ile
giderek daha fazla iligkilendirildigi kiiresel ekonomide daha yogundur. Ulagtirma
altyapisinin niceligi ve kalitesi ile ekonomik kalkinma diizeyi arasinda bir iliski
oldugu aciktir. Yiiksek yogunluklu ulasim altyapisi ve yiiksek oranda baglantili aglar
genellikle yiiksek diizeyde gelistirme ile iligkilidir. Ulasim sistemlerinin verimliligini
artiran ve daha genis erisime neden olan intermodal tagimacilik faaliyetlerinin
baglamasindan bu yana iiretim, dagitim ve tiiketimde 6l¢ek ekonomilerinin gelistigi
piyasalara daha 1yi erisilebilirlik saglanirken, istihdam ve ek yatirimlar gibi olumlu
carpanlar da yaratilarak ekonomik ve sosyal firsatlar ve faydalar artirilmaktadir

(Rodrigue ve Notteboom, 2021). Intermodal terminallerin altyapilart nakliye
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baglantilarinin iyilestirilmesinde énemli rol oynar. Bir¢ok uluslararasi ticaret bigimi,
cesitli tasima modlarinin bir arada kullaniminmi gerektirir. Bu yoniiyle intermodal
tasimacilik i¢in giimriikk ve ulusal sinirlarin asilmasiyla ilgili izleme ve takipte
gelismis bilgi teknolojilerine ihtiya¢ ihtiya¢ duyulmaktadir (Tessler ve El Beyrouty,
2014: 25).

Farkli ulasim modlar1 kullanilarak gergeklestirilen tasimalarda yakit
tilketiminde, hava kirliliginde ve trafigin azaltilmasinda fayda yaratilabilmektedir.
Intermodal tasimacilik daha verimli ve uygun maliyetlidir. Demiryolu tagimaciligi,
¢ok modlu tagimaciligin en 6nemli modlarindan biridir ve intermodal demiryolu
tasimaciliginda bahsedilen 4 temel teknolojiye sahiptir. Bu teknolojilerin ilk ticl
demiryolu-karayolu kombinasyonu iken, dordiincii teknoloji demiryolu-denizyolu

kombinasyonu seklindedir (Deveci ve Cavusoglu, 2015: 105).

Piggyback: Bu teknolojide, “pocket wagons” adlandirilan trenlerle rémorklar,
konteynerler, swapbody veya diger intermodal tasimacilik yiik birimleri olarak
taginirken, yiikkleme ve bosaltmasi intermodal tren istasyonlarinda vingler veya

hareketli ellecleme ekipmanlari tarafindan yapilmaktadir.

Ro-La (Rolling Motorways): Bu teknolojide kamyon ve tirlar, romorklari ile
birlikte alcak tabanli vagonlarla tasinmaktadir. Bir platform yardimi ile kamyon ve
kamyonlarin giicli kullanilarak yiikleme ve bosaltma yapilir ve araclar bos bir vagon
igerisine siiriilerek yliklenir. Tagima aract baska bir nakliye araci ile taginir, boylece
taginan toplam agirlik artar ve ayrica farkli bir vagonda tasinan arag¢ siirliciisii

tarafindan toplam maliyetler arttirmaktadir.

Biomodal Teknoloji: Bu teknolojide bu amagla rayli yart romork
tasimacihiginda  6zel araglarm  kullamilmasi  gerekmektedir. Ozel araglara
sabitlenmesini saglayan treylerler de 6zel mandal ile donatilmistir, bdylece bu 6zel
treylerler tirlarla terminale taginir, tekerlekleri yukari kaldirilip 6zel araca takildiktan

sonra vagon gibi olur. Tiim bu islemler siiriicii tarafindan yapilir.

Tren-Feri Teknolojisi: Bu sistemde denizyolu ve demiryolu tagimacilig

birlikte kullanilmakta, vagonlar feribotlara yiiklenmektedir.

Tek denizyolu ulagimi diger tiim modlara gore her zaman daha ekonomik iken,
kisa mesafelerde karayolu ulasimi demiryoluna gore daha avantajlidir; 6zellikle deniz

modlarina sahip ulasim sistemlerinde kisa mesafelerde intermodal tasimacilik daha
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avantajlidir. Intermodal karayolu-demiryolu tasimaciliginda tekli tasima modlar
intermodal tasima modlarma gore daha avantajlidir. Bunun nedeni, kisa mesafeli
tasimalarda ek ellegcleme maliyetinin intermodal tasima maliyetlerini biiyiik oranda
artirmasidir. Diger bir deyisle, diisiik maliyetli tek ve intermodal tasimalarda ek

ellegleme maliyetleri belirleyicidir.
Intermodal tasimaciligin avantajlar1 asagidadir (Somsak, 2020: 32):

e Her etap veya giizergahin uzunlugu igin sartlar {izerinde miizakere edebilme,

e Her tedarik¢inin hizmetinden sorumlu olmasi,

e Tasiyict segme ve glizergahin her asamasi veya boliimil i¢in en iyi oranlardan
yararlanma imkani,

e Kaplar 6nceden miihiirlendigi igin daha az denetim,

e Her sey ayni konteynere yiiklendiginden, yiikleme ve bosaltma icin gecen
siirenin az olmasi,

e Artan esneklik ve 6zel yiikleme ve bosaltma islemleri,

e Farkli baglanti noktalari,

e Daha ucuz sigorta primleri,

e Ray ve kamyon gibi tutarli kapasite ve hizmet,

o Kaliteli hizmet.
Intermodal tasimaciligin dezavantajlari ise:

e Tiim tedarikgileri takip etmek ve onlarla gecikmelere karsi ¢ozlimleri koordine
etmenin zorlugu,
e Farkli tedarikgilerle birkag s6zlesmeyi koordine etme ihtiyaci nedeniyle daha
fazla harcama,
e Intermodal tagimaciligi kolaylastiran altyapilarin (6rnegin, konteynerler igin
vingler, kitler) maliyetinin yiiksekligi.
1.3.3.1. intermodal Tasimacilikta Faaliyetler ve Aktorler
Detmer (2017), intermodal yiik tasimaciliginda planlama problemlerine genel
bir bakis saglamis ve sorunlar1 karar seviyelerine (stratejik, taktik, operasyonel) ve
karar vericiye gore smiflandirmistir. Intermodal yiik tasimaciliginda dért ana faaliyeti;

dreyaj operatorleri, terminal operatorleri, ag operatorleri ve intermodal operatorleri

seklinde birbirinden ayirarak asagida 6zetlendigi gibi agiklamistir:
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Drayage operasyonlari, gondericinin konumu ile ¢ikis alanindaki terminal
arasinda ve hedef alanindaki terminal ile alicinin konumu arasinda kisa mesafeli

tagima hizmetlerinden olusur.

Terminal operasyonlari, baslangic ve varig bolgesindeki intermodal
terminallerde gergeklestirilen faaliyetleri igerir ve yukarida belirtildigi gibi, oncelikle
ylikleme birimlerinin bir moddan digerine aktarilmasina odaklanir. Bir terminal,
yikleme birimlerinin bosaltma ve sonraki ylikleme arasinda gegici olarak
depolanmasini ifade eden ara bellege ek olarak uzun siireli depolama gibi ekstra

hizmetler sunabilir.

Dreyaj operatorleri, gondericinin konumu ile ¢ikis alanindaki terminal
arasinda ve varis alanindaki terminal ile alicinin konumu arasinda kisa mesafeli
tasima hizmetlerinden olusur. Operasyonel diizeyde draje operatorii, kamyonlarin
konteynirlar1 almak ve teslim etmek igin rotalarini belirlemelidir. Dreyaj, kapsanan
mesafe acisindan genel intermodal tasimacilik zincirinde kiigiik bir oran1 temsil eder.
Bu asamada meydana gelen maliyet toplam maliyetin 6nemli bir boliimiinii temsil

eder ve intermodal tasimaciligin genel karliligi iizerinde belirleyici bir etkiye sahiptir.

Terminal operatorlerinin yiiriittiigli operasyonlar, baslangic ve varis
bolgesindeki intermodal terminallerde gerceklestirilen faaliyetleri icerir ve oncelikle
yiikleme birimlerinin bir moddan digerine aktarilmasina odaklanir. Bir terminal ek
olarak, yiikleme birimlerinin bosaltilmas1 ve miiteakip yiikleme arasinda gecici olarak
depolanmasin1 ifade eden uzun siireli depolama gibi ekstra hizmetler sunabilir.
Operasyonel kararlar, yiik planlamasi gibi terminal i¢indeki islerin programlanmasina
atifta bulunur, bu da artan verimlilik ve konuslandirilan kaynaklarin yiiksek kullanim

oranlarini hedefler.

Ag operatorleri, intermodal terminal aginin genel yerlesimi ile ilgili kararlarla
kars1 karsiyadir. Ek olarak, ag operatorleri, terminaller ve ilgili tasima modlar
arasindaki ara baglantiya karar vermelidir. Sebeke operatoriiniin stratejik kararlari,
intermodal ulasim agmin yapisini belirler. Operasyonel kararlar, trenlerin ve
mavnalarin ylik siparisleri, filo yonetimi ve bos yiik birimlerinin yeniden dagitilmasi
gibi faaliyetleri ifade eder. Operasyonel kararlarin ger¢ek zamanli olarak alinmasi
gerektiginden, etkili bir isbirligi i¢cin farkli aktorleri koordine etmek i¢in bu asamada

bilgi ve iletisim teknolojileri 6zellikle 6nemlidir.
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Intermodal operatérler, kullanicilart intermodal bir ulasim aginda ve
dolayisiyla gonderilerin intermodal ag tizerinden cesitli rotalarda nasil hareket
ettirilecegine karar verenleri tasvir eder. Drayage, terminal ve ag operatorleri
tarafindan sunulan belirli hizmetleri secip birlestirirler ve tedarik¢ilerden miisterilere
intermodal nakliye zincirini diizenlerler. Farkli aktorlerin tartisilmasi ve ilgili karar
sorunlari, intermodal tasimaciligin gerektirdigi yliksek diizeyde karmagsikligi ortaya
koymaktadir. Bir terminalin kullanim1 karayolu, demiryolu ve su yollar altyapisina
dayandigindan ve intermodal terminalin uygun boyutlarint ve gerekli tasima
ekipmanini belirlediginden, bunun terminal operatorleri i¢in dogrudan sonuglari
vardir. Aynm1 zamanda terminaldeki drayage operasyonlarini frekanslar ve fiyatlar
acisindan etkiler ve tek modlu tagimaciliga kiyasla intermodal tagimacilik

hizmetlerinin genel karliligini etkileyebilir.
1.3.3.2. Intermodal Tasimacilik Aginin Y apisi

Intermodal tasimaciligin temel fikri, kamyonla yerel toplama ve teslimat
operasyonlarmin verimliliginden yararlanarak verimli uzun mesafeli tasimacilik
yiikkleri konsolide etmektir. Bu, konteyner tabanli tagimaciligin Onemini
aciklamaktadir. Intermodal yiik tasimaciligi, genellikle konteynerlerin ¢cok modlu

zincirler araciligiyla uzun mesafelerde taginmasina esittir (Bektas ve Crainic, 2007:

9).

Sekil 1.3°teki ornekte goriildiigii iizere, yiiklenen konteynerler, gdndericinin
yliklerini bir kamyonla demiryolu sahasina kadar gétiiriir, burada yiikler trene aktarilir
ve buradan bagka bir demiryolu sahasina gonderilir. Konteynerleri bu demiryolu
sahasindan deniz konteyneri terminaline tasimak i¢in yine tirlar kullanilir. Deniz
konteyneri terminali demiryolu aginda bir araylize sahipse bu son islem gerekli
olmayabilir ve bu durumda yiik dogrudan bir moddan digerine aktarilir. Konteynerler
daha sonra deniz tagimacilig1 ile baska bir limana kadar tasinir, oradan da kamyon

veya demiryolu ile gidecekleri yere birakilir.
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Sekil 1.3. Intermodal Tasimacilik Ag1

Shipping

Trucking

Kaynak: Dettmer, 2017: 19

Intermodal terminaller, bir tasima seklinden digerine aktarma islevine hizmet
eder, aym1 zamanda da yiikk konsolidasyonu imkani sunar (Dettmer, 2017: 19).

Intermodal tedarik zinciri {i¢ boliime ayrilabilir:

e Ik boliim, tedarikcilerden mense bolgesindeki intermodal terminallere
karayolu tasimaciligidir. Bu boliime nakliye oncesi (pre-haulage) adi verilir.

e lkinci boliim, intermodal terminaller arasinda genellikle ana nakliye (main-
haulage) olarak adlandirilan demiryolu ile ulagimdir.

e Varis bolgedeki terminaller ile nihai misteriler arasindaki son bolim nakliye

sonrasi (post-haulage) olarak tanimlanmistir.

Intermodal tasimacilifin temel ilkeleri ve nakliye oncesi, ana nakliye ve
sonrast sevkiyat agi olarak kavramsallastirilmasi, bilimsel literatiirdeki olasi ag
yapilarmin cesitliliginin anlasilmasmi saglar. Thracatgilar ve ithalatcilar igin, ana
nakliye ve karayolu ve/veya nakliye oncesi ve sonrasi demiryolunda tagima modu
olarak deniz tasimaciligimi kullanarak, farkli rota alternatiflerini degerlendirilmistir

(Dettmer, 2017: 20).
1.3.3.3. intermodal Terminaller ve Terminal Tiirleri

Terminal, karayolu, demiryolu ve diger ulasim modlari (i¢ su yolu, feribotlar
dahil kisa deniz tasimacilii) arasinda verimli ve giivenli bir degisim saglamak
zorunda oldugundan, intermodal tasimacilik zincirinin 6nemli bir bilesenidir. Bu
fiziksel tesisler bir¢cok bigimde olabilir ve manzara, limana veya biiyiik endiistriyel

komplekse yakinlik, ana demiryolu altyapisina gore konum veya iilkenin karayolu
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agina olan uzaklik gibi bircok farkli faktérden etkilenir. Terminal performansinin
nasil 6lciilecegine dair genel bir anlasma yoktur; ancak, genel gegis siireleri ve daha
da 6nemlisi, gecis siiresinin giivenilirligi genellikle miisteriler tarafindan anahtar mod

secim kararlari olarak belirtilir (Ferreira ve Sigut. 1995: 12).

Roso vb. (2015), miisteri hizmetleri, operasyonel verimlilik ve terminal
iretkenligi ile ilgili ti¢ ana performans alani oldugunu ifade etmektedir. Terminal
izlemede kullanilan ¢ogu performans Olgiisii, kismi verimlilik gostergeleridir ve
burada gegis siireleri ve gegis siiresi giivenilirligi temel konulardir. Bu nedenle,
misteri geri donls siireleri ve tren kalkis saatleri, terminal performansimin kritik
gostergeleridir. Ayrica, miisteri bakis agisindan, gonderiyi takip edebilmek de

Onemlidir.

Her biri kendi konum ve ekipman gereksinimlerine sahip ii¢ ana tip intermodal
terminal vardir (Rodrigue, 2020: 4):

1. Liman terminalleri: Trafik, alan tiketimi ve sermaye gereksinimleri
acisindan en 6nemli intermodal terminallerdir. Liman terminali, deniz ve ig
sirkiilasyon sistemleri arasinda bir arayliz saglar. Bu terminaller, uzun
mesafeli deniz konteyneri tasimaciliginin biiylimesine ve ayni zamanda
bazilar1 agik denizde bir konuma sahip olan orta merkez terminallerinin ortaya
c¢ikmasina neden olmustur. Amaglar1 esas olarak konteynirlari bir nakliye
agindan digerine tasimaktir ve birgcogunun ¢ok az i¢ bolge baglantis1 vardir.
Terminal, konteynerler baska bir gemiye yiiklenmeyi beklerken tampon olarak
kullanilir. I¢ nehir sistemlerinin konteynirlastirilmasi, planli mavna
hizmetleriyle biiyliik derin deniz terminalleriyle baglantili bir dizi mavna
terminalinin gelistirilmesine yol agmaktadir. Liman terminalinde, mavnalar ya
normal yanagma alanlarini kullanabilir ya da tikaniklik bir sorunsa kendi
terminal tesislerine sahip olabilirler.

2. Ray terminalleri: I¢ hatlar arasi zincirler igin ray terminalleri, liman
terminallerine baghdir. Rihtim dsti ve rthtima yakin demiryolu tesisi
arasindaki temel fark, terminal tesislerinden olan mesafe degil terminal
acikligidir. Ray terminalleri kullanim bigimine gore cesitlidir. Bir rihtim
iizerindeki demiryolu terminali, konteynirler1 terminalin kendi ekipmanim
kullanarak dogrudan rihtimdan (veya depolama alanlarindan) bir vagona

tastyabilirken, rithtima yakin bir tesise erisim, yerel yolu kullanarak terminalin
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kapisinin (gecikmeler) temizlenmesini gerektirir. Dock terminalleri, genellikle
konteynirlar1 yalnizca diiz vagonlarda tutmak iizere tasarlanir. Limana yakin
tesisler daha fazla alana sahip olma egilimindedir ve bu nedenle, 6zellikle
aktarma faaliyetleri ile birlestirildiklerinde deniz/demiryolu arayiiziinde
onemli bir rol oynayabilir. Uydu terminali, yiikk merkezi ve transmodal
terminalden olusan bir i¢ liman bi¢imi olarak nitelendirilir. Genellikle diiz
vagonlarda ve romorklar1 islemek igin tasarlanmigtir. Bir uydu terminali, esas
olarak, deniz terminali i¢in ¢ok pahali hale gelen veya alan tiiketen faaliyetleri
gergeklestiren, ¢evresel ve daha az sikisik bir bolgede bulunan bir tesistir.
Rayli uydu terminalleri, demiryolu mekigi veya kamyon bosaltma hizmetleri
araciliftyla deniz terminallerine baglanabilir. Bir yiikk merkezi, bolgesel bir
pazar alanina hizmet veren standart bir intermodal demiryolu terminalidir.
Cesitli lojistik faaliyetlerle, yani yiik dagitim merkezleri ile birlestirilirse, bir
ic liman seklini alabilir. Yurt i¢ci uzun mesafeli konteynirli demiryolu
trafiginin artmasi, yiikiin bir demiryolu agindan digerine tagindig1 i¢in modlar
arasi (demiryolundan demiryoluna) operasyonlari da gerektirir. Bu, anahtar
tastyicilarla, konteynirlarin bir terminalden digerine kamyonla tasinmasiyla
veya Ozel raydan raya terminallerle yapilabilir.

Dagitim merkezleri: Transmodal iglemlerin baskin olarak kamyonla
desteklendigi, bir dizi katma degerli islev gerceklestiren farkli bir intermodal
terminal kategorisini temsil eder. Dagitim merkezleri {i¢ ana islevi yerine
getirebilir. Bir aktarma tesisi, esas olarak deniz konteynirlarinin i¢indekileri
yerel konteynirlara veya kamyon yiiklerine (veya tersi) aktarir. Bazen, bir¢ok
konteyner zeminden yiiklendigi i¢in sevkiyatlar, aktarma isleminin bir pargasi
olarak paletlenir. Capraz sevkiyat, genellikle perakende tedarik zincirinin son
boliimiinde yer alan bir diger 6nemli islevdir. Cok smirli depolamayla, gelen
yiiklerin igerikleri siralanir ve nihai hedeflerine aktarilir. Depolama, tedarik
zincirleri iginde tampon ve konsolidasyon veya dekonsolidasyon noktalari
olarak gorev yapan dagitim merkezlerinin ¢ogu tarafindan hala gergeklestirilen

standart bir islevdir.
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1.4. Tasima Tiirii Secim Kriterleri

Ulastirma tiirtiniin belirlenmesinde ¢ok c¢esitli kriterler olmakla birlikte en ¢cok
maliyet, hiz, giivenilirlik, esneklik, gilivenlik, kapasite, yakit tiiketimi ve cevresel

duyarlilik kriterleri etkili olan faktorlerdir (FMTS, 2019).

Farkl kalite gereksinimleri, tagima tiirli ve giizergah secimini etkiler. Nakliye
talep oOzellikleri, firmanin 6zellikleri, iirlinlin fiziksel Ozellikleri ve sevkiyatin akis
ozellikleri olmak iizere ii¢ gruba ayrilir. Sirketin bilgi sistemi, lojistik uygulamalar ve
nakliye kararlar1 tizerinde 6nemli bir etkiye sahiptir. Tiim bu 6zellikler, tiir segiminde
uzun vadeli faktorlerdir. Bu o6zelliklerdeki degisim daha stratejik ve uzun vadelidir.
Fiziksel akis 6zellikleri, gdonderinin frekansi, mensei, mesafesi ve varis yeridir. Bu
ozellikler piyasa talebine gore kisa vadede degistiginden tiir se¢iminde kisa vadeli

faktorler olarak degerlendirilmektedir (Temelli, 2013: 9).

Tasima hattinin uzunluguna bagli olarak deniz, karayolu ve demiryolu
tasimaciligi arasinda siddetli bir rekabet vardir. Tagima mesafesi, yiik tasima maliyeti,
farkli tagima tiirlerinin se¢iminde bir faktordiir. Sekil 1.4'te goriildiigii gibi D1 nakliye
mesafesi 500 km'ye ulastiktan sonra maliyet avantaji demiryolu tagimaciligina
gegmektedir. D2 nakliye mesafesi 1.500 km'ye ulastig1 icin maliyet avantaji deniz
yoluya ge¢mektedir (UBAK, 2005: 36).

Sekil 1.4. Tagima Uzakligina Baglh Olarak Tasima Tiirlinlin Se¢imi

Karayolu

Denizyolu

Tasima maliyeti

Denizyolu

Karayolu

>

D1 D2 Mesafe

Kaynak: Sahin vd., 2014
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Tek denizyolu ulagimi diger tiim modlara gore her zaman daha ekonomik iken,
kisa mesafelerde karayolu ulagimi demiryoluna gore daha avantajlidir; ancak 6zellikle
deniz modlarina sahip ulasim sistemlerinde kisa mesafelerde intermodal tagimacilik
daha avantajlidir. Intermodal karayolu-demiryolu tasimaciliginda tekli tasima modlari
intermodal tasima modlarma gore daha avantajlidir. Bunun nedeni, kisa mesafeli
tasimalarda ek ellecleme maliyetinin intermodal tasima maliyetlerini biiyiik oranda
artirmasidir. Diger bir deyisle, diisiik maliyetli tek ve intermodal tasimalarda ek

ellecleme maliyetleri belirleyicidir (Sahin vd., 2014).
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IKiNCi BOLUM
TURKIYE VE DOGU AFRIiKA TOPLULUGU ULKELERINDE
TASIMACILIK FAALIYETLERI

2.1. Tiirkiye’de Tasimacilik

Tirkiye Cumhuriyeti, Giineydogu Avrupa'daki Balkan Yarimadasi'nda daha
kii¢iik bir kism1 ile Bati Asya'daki Anadolu yarimadasinda bulunan kitalararasi bir
iilkedir. Tiirkiye'nin Avrupa'nin bir pargast olan Dogu Trakya, Marmara Denizi ve

Canakkale ile Anadolu'dan ayrilmigtir.

Tirkiye, kuzeybatida Yunanistan ve Bulgaristan, kuzeyde Karadeniz,
kuzeydoguda Giircistan, doguda Ermenistan ve Iran, giineydoguda Irak ve Suriye,
giineyde ise Akdeniz ve Ege Denizi ile sinir komsusudur. Istanbul iilkenin en biiyiik
sehridir, Ankara bagkentidir. Tiirkiye Cumhuriyeti'nin yiizélgiimii 814.578 km? dir.
Tiirkiye Istatistik Kurumu’ndan (TUIK) elde edilen veriye gore 2020°de niifus kayit
sistemi sonugladigi zamaninda Tirkiye niifusu 83 milyon 614 bin 362 kisi olmaktadir
(Tuik, 2020).

Izleyen kisimlarda Tiirkiye nin tasimacilikla ilgili durumu 6ncelikle tasima
modlar1 agisindan, arkasindan da Tiirkiye’nin dahil oldugu ulastirma koridorlari
acisindan degerlendirilecektir. Ayrica, Tirkiye’deki limanlar ve lojistik merkezler ile

ithalat ve ihracat durumu da agiklanacaktir.
2.1.1. Tiirkiye’de Karayolu Tasimaciligi

Yik tagimaciliginda iiretim ve tliketim noktalar1 arasinda aktarmasiz bir
ulagim olanag1 vermesi, tasima kapasitesi ve giizergah secimindeki esnekligi, yiiklerin
daha kolay ve belli mesafelere kadar daha hizli tasinabilmesi karayolu tagimacili§inin
en onemli avantajlaridir (DPT, 2005). Ayrica demiryolu, denizyolu ve hava gibi diger
tasima modlarina tamamlayici olmasi sebebi ile karayolu tasimaciligi tiim diinyada

oldugu gibi Tiirkiye’de de yogun olarak kullanilmaktadir.

1950'li yillarda Tirkiye’de Karayollart Genel Miidiirliigii'niin kurulmasinin
etkisiyle 1970'li yillara kadar arag sayist ve karayolu wuzunluklarinda artis
saglanmistir. ilk otoyol 1973 yilinda agilmis, daha sonra 1981 yilinda 14 km'lik
otoyol, ardindan 1984 yilinda Gebze-izmit ve Tarsus-Pozanti Otoyollar1 ve 1987
yilinda yapilan Kapikule-Edirne Otoyolu yapilmistir (UBAK, 2015: 18). Tiirkiye'deki
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karayollarinin yaklasik 66.000 km'lik toplam yol uzunlugu Avrupa ilkeleri ile
karsilastirildiginda yetersizdir (Aydemir ve Cubuk, 2016). Tablo 2.1°de satih cinsine

gore Tiirkiye’deki karayolu ag1 gosterilmistir.

Tablo 2.1. Tiirkiye’de Satith Cinsine Gore Yol Agi (Km)

ASFALT SATHI TOPLAM
YOL SINIFI BETONU | KAPLAMA PS'::KE STABILIZE | TOPRAK v{é:ﬂ;z UZUNLUK
Road Types Asphaltic | Surface N& | Stabilized | Earth =R Total

Block Primitive

Concrete | Treatment Length
OTOYOLLAR(*) 3060 B _ B B B 3 060
Motorways
DEVLET YOLLARI 17 991 12 654 56 27 0 000 278 31 006
State Highways
IL YQLL.ARI 4 689 26 163 243 453 440 2177 34 165
Provincial Roads
;ootPaII.AM 25740 38817 299 480 440 2455 68 231

Kaynak: KGM, 2020
2.1.2. Tiirkiye’de Demiryolu Tasimacihig

Anadolu'da hizmet veren ilk demiryolu hatti, 1856-1866 yillar1 arasinda inga
edilen 130 km'lik Izmir - Aydin demiryolu hattidir. Tiirkiye'de demiryollarinin
gelisimi sadece bir ulagim araci olarak degil, ekonomik kalkinmanin ve sosyo-kiiltiirel
kalkinmanin temel unsurlarindan biri olarak kabul edilmistir. Ancak, 1950'lerden
sonra uygulanan karayolu agirlikli ulagim politikalari demiryollari aleyhine bir durum
yaratmugtir. Karayollarinin yiik ve yolcu tasimaciliginda tercih edilmesinin en dnemli

nedeni demiryollarina gore tstiinliigii olan hiz konusudur.

2000’lerden itibaren Tiirkiye Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi
hem demiryollart aleyhine olan gelismeleri tersine ¢evirmek hem de hiz ile ilgili
durumun istesinden gelmek amaciyla cgesitli calismalar yapmaktadir. Buna gore
Bakanlik 2023 yil1 sonunda demiryolunun yiik tasimaciligindaki paymi %15'in, yolcu
tagimaciligindaki payini ise %10'un tizerine ¢ikartmay1 hedeflemektedir. Ayrica 6zel
sektoriin demiryolu isletmelerindeki paymin %350'ye ¢ikartilmas: planlanmaktadir

(UBAK, 2010). Tablo 2.2’de son yillarda demiryolu hattinin gelisimi gosterilmistir.
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Tablo 2.2. Demiryolu Hat Uzunlugu (Km)

Yil Toplam Hat Uzunlugu (Km)

2009 11.405
2010 11.940
2011 12.000
2012 12.008
2013 12.097
2014 12.485
2015 12.532
2016 12.532
2017 12.608
2018 12.710

Kaynak: TCDD,2016

Tiirkiye’de intermodal demiryolu tasimaciligi, o6zellikle konteyner yoluyla
tasimaciligt seklinde gelismekte ve tasinan konteyner adedi de her gegen yil
artmaktadir (TCDD,2016).

Tablo 2.3. 2007-2016 Yillar1 Arasinda Demiryolu ile Tasinan Konteyner
Miktar1

Yillar Dolu Konteyner Adedi

2003 10 535
2004 24 903
2005 35803
2006 53418
2007 71 310
2008 103 636
2009 97 257
2010 101 927
2011 143 385
2012 178 428
2013 181 584
2014 195 364
2015 171736
2016 189 055

Kaynak: TCDD, 2016
2.1.3. Tiirkiye’de Havayolu Tasimacihigi

Tirk Sivil Havacilik Sisteminin temelleri 1910'larda atilmig, Osmanl
Imparatorlugu'nun italya'ya karsi savast sirasinda 1912'de askeri havacilik ¢alismalari
baslamistir. 1914 yilinda Istanbul-Bilecik-Eskisehir-Kahire hattinda ilk hava posta
tasimaciligr baslamistir. 1933°te Tiirk Hava Yollar1 (THY) havayolu hizmeti vermek

iizere kurulmustur.
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Tiurkiye’de 1926 yilinda ugak tretiminde oOnemli gelismeler olmustur.
Almanya ile yapilan isbirligi cercevesinde Kayseri'de "Tayyare ve Motor Tiirk
Anonim Sirketi" ve Eskisehir'de "Ucak Bakim ve Onarim Tesisleri" kurulmus, ayrica
Tirk Hava Kurumu Kayseri ve Ankara fabrikalarinda ucak ve motor iiretimine

basglamistir.

2003 yilindan itibaren Ozel havayolu isletmelerinin pazara girmesinin
onlindeki engeller kaldirilmis ve girisimcilerin havayolu isletmeciligine yatirim
yapmalarina ortam yaratilmigtir. Sekil 2.1°de gortldigi iizere, 2015 yili sonu
itibariyla Tiirkiye'de 13 havayolu sirketi toplam 422 ucag: ile faaliyet gdstermektedir.
2003 yilinda 302 bin ton yiik hava yolu ile taginirken 2019 yilinda 2.200.000 tona
yaklagilmistir.

Sekil 2.1. Tirkiye Havayolun Kargo Kapasitesi (Kg)
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Kaynak: UBAK, 2019
2.1.4. Tiirkiye’de Denizyolu Tasimacilhig

Tiirkiye’nin ii¢ tarafi denizlerle gevrilidir. Istanbul - Canakkale Bogazlar1 gibi
stratejik Ooneme sahip su yollarina sahiptir. Tiirkiye’de deniz yolu tasimaciligi 1
Temmuz 1926 tarihinde Kabotaj Kanunu’nun ¢ikarilmasi ile gelismeye baslamistir.
Gilinimiizde limanlardaki yiik trafigi onemli 6l¢iide artmasina ragmen Tiirkiye'nin
deniz tagimaciliginda diinyada rekabet edebildigini sdylemek zordur. Yik trafigi
acisindan en biiyiik limanlar Istanbul, izmir, Mersin, Izmit ve Iskenderun limanlaridir.

Samsun, Haydarpasa, Derince, Bandirma, Izmir, Mersin, Iskenderun ve Van Golii
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Limanlar1 dogrudan Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’na baglidir. 2007
yilinda Mersin limani, 2010 yilinda Samsun, Bandirma ve 2011 yilinda Iskenderun
Liman1 36 yilligina 6zel isletmecilere devredilmistir (UBAK, 2015). Yine Denizcilik
Isletmesi, Tiirkiye'de deniz tasimaciligindaki yolcu tasimaciligi isinden cekilerek

ulusal ve uluslararas1 yolcu ve ara¢ tasimaciligini 6zel sirketlere devretmistir (Avci,
2005).

Karayolu ulasgiminin gelismedigi zamanlarda deniz yolu ulasimi daha cok
kiyidaki yerlesim yerleri arasinda kullanilmis ancak karayollarinin gelismesiyle deniz
ulagimi hizla 6nemini yitirmistir. Giinlimiizde deniz ulasimi daha ¢ok esya ve arag
tasimaciligt seklinde kullanilmaktadir. Sekil 2.2°de goriildiigi tizere, Tiirkiye
limanlarinda elleglenen konteyner miktarlarina bakildiginda yillar itibariyle artis

trendinde oldugu goriilmektedir.

Sekil 2.2. Tiirkiye Limanlarinda Elle¢lenen Konteyner Miktar1 (Milyon Ton)
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Kaynak: UBAK, 2019

Tiirkiye’nin hinterlandi, 8.333 kilometrelik kiy1 uzunlugu, 300'den fazla liman1
ve bunlarin yaklagik yarisinin ana karayolu agina baglanan ana limanlar oldugu
dikkate alindiginda, denizyolunun {ilke i¢in 6nemi daha iyi kavranabilmektedir
(Tirkiye Kombine Tasimacilik Strateji Belgesi, 2014). Kiiresel konteynerlesme
trendindeki, ozellikle deniz tasimaciligindaki gelismeler dogrultusunda, Tiirkiye

limanlarinda elleglenen tiim yiiklerin yaklasik %60'min konteynerle toplandigi
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distiniilmektedir (TCDD, 2011). Bu hacim, demiryolu ve karayolu ile tasman

konteyner tasimaciliginin artan hacmi ile her gecen yil artmaktadir.
2.1.5. Tiirkiye’de intermodal Tasimacilik

Tiirkiye'nin Avrupa, Asya, Afrika, Kafkasya ve Rusya arasinda yer alan
ulagtirma koridorlar1 iizerindeki 6nemli cografi konumu ve Akdeniz Canagiyla
Karadeniz Havzasi arasinda kuzey-giliney gegislerindeki kilit konumu ona ¢ok modlu
tasimacilik firsatlart sunmaktadir (UBAK, 2011). Tirkiye’de kombine tasimacilik
incelendiginde denizyolu ile konteyner tagimasi, demiryolu ile konteyner tasimasi,
Ro-La, feribot tasimasi ve Ro-Ro seklinde temelinde bes farkli tasimacilik tiirii

goriilmektedir (Buket, 2015: 79).

Tiirkiye’de kombine tagimacilik i¢in yogun olarak karayolu-demiryolu entegre
tasimaciligl (Ro-La), karayolu denizyolu entegre tagimaciligi (Ro-Ro) ve denizyolu-

demiryolu entegre tasimaciligi (tren-feri) yapilmaktadir.

Tiirkiye ile Avrupa arasinda karayolu-demiryolu entegre tasimacilik (Ro-La)
yapabilmek amaciyla 2016 yilinda temel atilarak ti¢ hattin seferleri baglatilmis, ancak

beklenen maliyet yiiksek oldugundan dolay1 askiya alinmistir. Bu hatlar asagidadir:

¢ Birinci giizergah: Tiirkiye/Romanya/Bulgaristan/Macaristan/Avusturya.

e Ikinci giizergah: Halkali (Tirkiye)/Bulgaristan/Sirbistan-
Karadag/Hirvatistan/Slovenya/Wels (Avusturya).

e Ucgiingii glizergah: Bulgaristan/Halkali (Tiirkiye)/Sirbistan-
Karadag/Macaristan/Wels.

Denizyolu-demiryolu entegre tasimaciligi (Tren-Feri), Tiirkiye’den Rusya ve
Ukrayna arasinda demiryolu araglarinin feribotlara yiikklenmesine saglayan proje ile
baglatilmistir. Samsun Limani’ndan Kavkaz Limani aras1 yapilan tren-feri baglantisi
Ukrayna’daki  yasanilan siyasi sikintilardan dolayr 2014 tarihinden beri
yapilamamaktadir. Tiirkiye ve Rusya arasi Samsun - Kavkaz limanlari arasinda tren-
feribot vagon ve konteyner tagimaciligina amactyla, Samsun Limaninda Boji Degisim
Istasyonu ve kapak atma rampasi insaat: tamamlanmistir. Samsun - Kavkaz Tren Feri
Hatt1 resmi s6zlesmeleri 2010 yi1linda imzalanmasiyla deneme seferlerine baslamis ve

2013 tarihinde hizmet vermeye baslamistir.
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Karayolu-denizyolu entegre tasimaciligi (RO-RO) ise asagidaki giizergahlarda
yapilmaktadir:

e Izmir’den - Ravenna - Slovenya,

e Izmir Limanindan - Salerno - Savona (Italya),

e Haydarpasa Limani’ndan Ilichevsky’ye (Ukrayna), Pendik-Haydarpasa
Limanindan Trieste Limanlarina (talya),

e izmir - Mersin - Alexandria (Misir) - Livorno (Italya) - Cenevre (ltalya) -
Mostaghanem (Cezayir) Limanlari,

e Ambarli-Trieste Limanlar (Italya), Tasucu-Girne Limanlar1 (Kuzey Kibris
Tiirk Cumhuriyeti),

e Mersin- Magusa Limanlar (Kuzey Kibris Tiirk Cumhuriyeti),

e Mersin -Trieste Limanlar1 (italya),

e Cesme - Trieste Limanlar (italya),

e Rize - Poti Limanlar1 (Giircistan),

e Samsun - Novorossiysk Limanlar1 (Rusya),

e Zonguldak - Ukrayna Limanlart,

e Pendik - Toulon,

e Trabzon - So¢i Limanlari,

e Tekirdag - Trieste,

e llichevsky (Ukrayna) - Derince Limanlari.

Gorgtin (2019), Tirkiye’den Giircistan’a ve Azerbaycan’a yapilan tasimalarda
da kombine tasimacilik yapilmasinin verimli ve ekonomik olacagini savunmaktadir.
Elde edecek maliyet avantajinin milli ekonomiye katki saglayacagini, tirlarin
karayolundan ¢ekilmesi sonucu yol bakim onarim masraflarinda ciddi tasarruflar
saglanacagini, tirlarin  karigtigi kazalarin azalacagini, karayolu yogunlugunda
rahatlanma saglanacagini, c¢evre Kirliligine sebep olan eksoz emisyonun da
azalacagini, smir kapisinda glimriik kontrollerinin kolaylagmasiyla daha hizli ve

ekonomik bir tagima gergeklestirilecegini ifade etmektedir.
2.1.6. Tiirkiye’nin Dahil Oldugu Ulastirma Koridorlar:

Asya ve Avrupa arasindaki tiim toprak baglantilarinin Tiirkiye'de bulunmasi,
Tiirkiye’yi stratejik bir konuma getirmektedir. E-yollar (Avrupa Avrupa Avrupa

Avrupa Ana Arterler Antlagsmasi i¢in Birlegsmis Milletler Ekonomik Komisyonu),
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TAB (Kuzey-Giiney Avrupa Karayollari), TRACECA (AVRUPAKKASHASY TO-
ASIA Ulastirma Koridoru), Pan-Avrupa Koridorlar1 ve TeTek (Tirkiye Transit
Otoyolu) Uluslararasi rotalar olarak Tiirkiye'dedir ve ulasim aginin bir boliimiinii
olusturur (UBAK, 2007). TRACECA flkeleri genel ekonomik verilerle
degerlendirildiginde, Tiirkiye'nin diger iilkelere kiyasla istiinliigii agik¢a goriiliir.
Tiirkiye’nin, her tiirlii tasima tiirtiniin kullanimi i¢in 6nemli bir ulagim ag1 potansiyeli
vardir. 8.333 km kiy1 seridi ve sahip oldugu limanlar ile uluslararasi ticarette en
uygun maliyetli tasima modu olan deniz tasimaciligi agisindan 6nemli bir transit

ulkesidir.

Demiryolu tasimaciligi ile ilgili de son yillarda altyapr yatirimlari artmais,
yiiksek hizli tren projeleri bircok bolgede uygulanmistir. Buna ek olarak, aktif
havaalanlarinin sayisinda da hava tasimaciligiyla onemli artiglar gozlenmektedir

(Keser, 2015: 174)

Karayolu yiik trafigi yogunlugu Tiirkiye'nin batisindaki ve 6zellikle Marmara
Bolgesindeki iller arasinda ve bu illere yakin bolgelerde gergeklesmektedir.
Tiirkiye'deki yogun karayolu baglantilar1 Ankara — Afyonkarahisar — izmir; Ankara —
Aksaray — Tarsus; izmit — Bursa — Balikesir — Izmir — Aydm; Adapazar1 —
Afyonkarahisar — Antalya; Afyonkarahisar — Konya — Eregli, Ankara — Kirikkale —
Kayseri; Kirikkale — Samsun — Ordu — Trabzon ve Tarsus — Osmaniye — Gaziantep —
Sanlrfa arasindadir (UBAK, 2020).

2.1.6.1. ipek Yolu Projesi

Tarihinin en eski zamanlarindan beri Ipek Yolu birgok millet ve devletin
sosyal, politik, kiiltiirel ve ekonomik yasaminda onemli bir yere sahip olan kiiltiir,
fikir, bilgi, inan¢ ve dinlerin etkilesimini saglayan ana yol olmustur. Ipek Yolu,
bilinen en eski ve en uzun ticaret yolu olarak doguda Cin ve batida Akdeniz ve
Kizildeniz limanlar arasindan Tirkistan ve yakin dogudan gecerek birgok iilke ve
bolgeyi Asyanin orta kusaginda birbirine baglamistir. Kuzey Afrika tilkeleri ve
Avrupa'ya ihrag¢ edilen ipegin iistiin kalitesinden dolayr Ipek Yolu adim almistir

(Yi1lmaz vd., 2020: 198).

Ipek yolu iizerinde tasinan mallar dogudan batiya boyalar, ipek, degerli taslar,
parfiimler, porselenler, vazolar, kaseler, baharatlar 6zellikle zencefil ve tar¢in, altin ve

bronz eserler, ¢ay ve piring gibi gida maddeleri olmustur. Batidan doguya tasinan
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mallar ise lizim, asma, bal, meyve, ziiccaciye, hayvan derileri ve kiirkleri, yiinli
battaniyeler, tekstiller, altin ve glimiis, halilar, zirh ve silahlar, atlar, eyerler, develer,

kopekler ve farkli evcil ve egzotik hayvanlar seklinde olmustur.

Tiirklerin yasadig1 cografyada yer alan Ipek Yolu’nun Tiirk tarih ve kiiltiiriinde
onemli bir yeri olmustur. Tiirklerin yasadigi genis ve ayrik bolgelerde ulasimda
onemli rol oynayan Ipek Yolu, bir taraftan Tiirklerin yasadigi bolgeleri birbirine
baglarken diger taraftan da hem ticari hem sosyal iliskileri zenginlestirmistir.
Tirklerin ~ birlik ve beraberliklerinin  saglanmasinda, medeniyet seviyesinin
yiikselmesinde 6nemli rol oynamistir. Bu yollar lizerinde Tiirkler Urumgi, Yarkent,
Aksu, Hotan, Kasgar, Karasar, Semerkand, Kuga, Biskek, Taskent, Merv, Trabzon,
Buhara, Erzurum, Hatay, Malatya gibi kurduklar1 sehirlerde pazar yerlerini isleterek

ticaretle ugragsmislar ve krymetli madenleri islemislerdir (Deniz, 2016: 196).

17. yiizyilm sonlarindan itibaren 6nemini kaybetmeye baslayan Ipek Yolu,
giiniimiizde farkli tasima modlarinin da eklenmesiyle yeniden canlandirilmaya
calisilmaktadir. Giinlimiizde Avrasya Bdolgesi boyunca uzanan ve yerini daha uygun
bir deniz yoluna birakan Ipek Yolu, Orta Asya'yr merkeze alan ve Avrasya Bolgesini
canlandiran bir kapsam ile giindeme gelmistir. Kara ipek Yolu, Cin'den baslayip Orta
Asya ve Iran iizerinden Tiirkiye'ye geldikten sonra Avrupa'ya ulasip, Rotterdam'a
kadar devam etmekte, giineye giderek Venedik'te son bulmaktadir. Deniz Ipek Yolu
ise, Giiney Cin Denizi'nden ¢ikip Hint Okyanusu'nu gecerek Kenya'da Mombasa'ya
ugrar, Kizildeniz'i, Akdeniz'i gegerek Venedik'teki Kara Ipek Yolu'na baglanmaktadir
(Kosaroglu vd., 2015: 4).

Yeni Ipek Yolu, Cin'e ve giizergahindaki tiim iilkelere yeni firsatlar ve yeni
ekonomik isgbirligi alanlar1 olusturabilecek bir proje olarak kabul edilmektedir. 2013
yilinda ortaya konan Yeni Ipek Yolu Projesinin ilkeleri, parasal dolasimin artirilmas,
karayolu baglantilarinin iyilestirilmesi, engelsiz ticaretin tesvik edilmesi, politika
iletisiminin hizlandirilmasi, insanlar ve toplumlar arasindaki anlayisin artirilmasi i¢in
bir aragtir (Yilmaz vd., 2020: 201). Zeybek (2020), Yeni Ipek Yolunun Kitalar Arasi
Demiryolu Konteyner Tasimaciligina Etkisi adli ¢aligmasinda; tagimacilikta
demiryolu ve deniz konteyner tasimacilifinin, hava ve karayolu tasimaciligina
kiyasladiginda maliyetlerinin daha diisiik ve kapasitenin daha yiiksek oldugunu ancak
kilit basar1 unsurunun devlet tarafindan finanse edilmesi gereken altyapi yatirimlari

oldugunu belirtmektedir.
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Uluslararas1 platformlarda Yeni Ipek Yollar1 adi altinda siyasi ve iktisadi
insiyatiflerle igbirlikleri siirmektedir. Bunlarin en basinda Tiirkiye’nin de dahil oldugu
Avrupa-Kafkasya-Asya Ulasim Koridoru (TRACECA), petrol-dogalgaz boru hatti
projeleri, Kuzey Dagitim Agi, Kore-Sibirya Demiryolu ve Korfez-Asya Modeli
gelmektedir (Kosaroglu vd.2015: 7).

2.1.6.2. TRACECA Projesi

Avrupa’ya alternatif ulagim hatti sunan TRACECA, Orta Asya iilkelerinin
Uzakdogu ile yeniden ticari baglantilarim1 kurmak amaciyla Ipek Yolu'nun yeniden
onemli hale gelmesine zemin hazirlayan bir projedir (Tutar vd. 2009). TRACECA’nin
denizyolu giizergahlari Karadeniz’de Istanbul, Odesa, Iligevsk, Kostence Samsun,
Varna, Burgaz, Batum, Poti limanlari; Hazar Denizi’nde Tiirkmenbasi, Bakii ve Aktau
limanlaridir. Kara ve demiryolu giizergahlar1 ise tarihi Ipek Yolunu demiryolu
aglarmi yeniden canlandiracak Ipek Demiryolu adiyla, doguda Kazakistan ve Cin

demiryolu hatlarina baglanacaktir (Ovali, 2008: 10).

Avrupa’ya TENS ile baglanan TRACECA, Ukrayna Odesa’den baslayarak,
Iligevsk limanlarina, Karadeniz’i feribot ve Ro-Ro seferleriyle gegerek Poti ve Batum
Limanlarindan Kafkasya’ya baglanarak, buradan Tiflis ve Erivan giizergahlarini takip
ederek kara ve demiryollartyla Bakii’ye ulasan Bakii Limani’ndan yine feribot ve Ro-
Ro seferleriyle Orta Asya’nin Tiirkmenbasi ve Aktau limanlarina ulasip kara ve

demiryolu baglantilariyla Cin’e uzanan bir ulastirma koridorudur (Tutar vd. 2009).

Koridorun Avrupa ile Kafkasya’y1 birlestiren Istanbul-Ankara-Kars-Tiflis
demiryolu, kara baglantis1 ise Tiirkiye iizerinden Istanbul-Samsun Hopa karayolu
araciligl ile gerceklestirilecektir. Azerbaycan, Ermenistan, Bulgaristan, Kazakistan,
Kirgizistan, Moldovya, Romanya, Tacikistan, Tiirkiye, Ukrayna, Ozbekistan,
Giircistan TRACECA nakliye sistemi olusan tilkelerdir (TRACECA, 2021).

2.1.6.3. Dogalgaz- Petrol Boru Hatt1 Projeleri

Tiirkiye uluslararasi enerji piyasasinda boru hatlariin gegis glizergdhinda yer
alan stratejik bir iilke olarak yer almaktadir. Enerji agisindan disa bagimli olan, bu
bagimlilig1 en aza indirmek ve kendi kendine yeten bir iilke olabilmek i¢in dogru
politikalar1 uygulamaya ihtiyag duyan bir iilkedir. Tirkiye’nin enerji alaninda
gergeklestirdigi onemli adimlar iilkenin bir enerji koridoru mu yoksa bir enerji

merkezi mi olacagi sorusunu giindeme getirmektedir. Bu konudaki o6nemli
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hususlardan biri de TANAP Projesi ve Tirk Akim Projesidir. Tirkiye'nin enerji
hatlarimin gegis glizergdhinda olmak ve sadece bir koprii olmakla yetinmemesi
acisindan daha etkin stratejiler izledigi sdylenebilir. Boylece Tiirkiye, Dogu-Bat1 ve
Kuzey-Giiney ekseninde enerji akigini saglayacak enerji anlagsmalarinda onemli bir

rota olacak ve merkez iissii bir iilke haline gelebilecektir (Tepealti, 2019: 164).

Tiirkiye var olan hatlara ek olarak Azerbaycan ile yeni bir ortaklik projesi olan
TANAP Projesine imza atmistir. Bu anlasmayla Azerbaycan’dan Avrupa’ya dogal
gaz akist saglanarak, Tirkiye’nin uluslararast enerji pazarinda konumu
saglamlastirilacaktir. Tiirkiye sinirlart i¢erisindeki uzunlugu yaklasik 1900 km olarak
tasarlanan hattin Tiirkiye’nin Giircistan smirindan baslayarak, Yunanistan ya da
Bulgaristan iizerinden Avrupa’ya ulasmasi planlanmaktadir. Tasima kapasitesi ilk
etapta yillik 16 milyar m® éngoriilen dogalgazin, 2023 yilina kadar 23 milyar m® ’e,
2026 yilina kadar da 31 milyar m>e ¢ikarilmasi planlamaktadir (TANAP, 2021).

Uluslararas1 enerji ekonomileri agisindan TANAP, Tirkiye ile Azerbaycan
arasindaki enerji iletim yollarinin giivence altina alinmasi, Rusya'ya bagimliligin en
aza indirilmesi ve enerji arzinin devamliligl i¢in kaynak cesitliliginin saglanmasi
acisindan Onemlidir. Projeyle Tiirkiye enerji transferi agisindan Rusya'ya karsi
stratejik bir avantaj elde ederken, Azerbaycan; Rusya'ya fazla bagimli olmadan proje

ve faaliyet iiretme anlaminda faaliyet alanini genisletmektedir (Tepealti, 2019: 98).

Tiirkiye’nin dahil oldugu dogalgaz-petrol boru hatt1 projelerinin bir digeri de
Tirk Akim Projesidir. Ukrayna’da 2013’te ¢ikan i¢ savas Bati tilkeleri ile Rusya
arasindaki iliskilerin olumsuz etkilemistir. Ukrayna Krizine tepki gosterebilmek adina
ABD ve AB Rusya’ya karsi ticari kisitlamalar getirme karari almis, Rusya ise
ambargolara tepki olarak, sahip oldugu enerji kozunu kullanarak gazin
Karadeniz’den gegerek Avrupa’ya tasimasi hedeflenen Giiney Akim Projesini iptal
etmistir. Bunun yerine Tirk Akimi adiyla nitelendirilen yeni bir projeyi evreye
almigtir. Tirk Akimi Projesi, dis politikada stratejik degere sahip olmakla birlikte
Tiirkiye’nin artan enerji ihtiyacim karsilamasi ydniinden de énemlidir (lter ve Kinik,

2016: 196).

Tiirkiye-Bulgaristan Enterkonnektorii (ITB) Projesi de Tiirkiye’nin oldugu
dogalgaz-bir diger petrol boru hatti1 projesidir. Bu projede Bulgaristan i¢in ¢ift yonli

akisa izin veren, arz ve glizergah cesitliligi yaratan ¢oziimler olusturmak, Bulgaristan
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ve Tiirkiye ile dogal gaz paylasimini birbirine baglayarak entegrasyonu artirmak

amaglanmistir (Stidiipak, 2017: 19). Tirkiye-Yunanistan Dogal Gaz Boru Hatti

Projesi (ITG) de benzer olarak Tiirkiye ve Yunanistan dogalgaz sebekelerinin

enterkoneksiyonu igermektedir (Stidiipak, 2017: 19).

2.1.7. Tiirkiye’de Lojistik Merkezler

Tirkiye geneli lojistik kdyler ve faaliyet durumlar incelendiginde toplam 25

adet mevcut ve planlanan lojistik koy goriilmektedir. Isletmeye tamamlanan ve agilan

11 adet, yapimi devam eden 2 adet, yapimi ihale asamasinda 6 adet ve etiit ve

planlama asamasinda 6 adet olmak {izere Tirkiye’deki lojistik kdyler Tablo 2.4.’te

sunulmustur (Geng ve Cosmus, 2021: 74).

Tablo 2.4. Tiirkiye Geneli Lojistik Koyler ve Faaliyet Durumlari

Alan
Bulundugu il Lojistik Koy Adi Durumu olgiisii
(m2)
Istanbul Halkali Lojistik Koyt Isletmeye acik 181.000
Kocaeli Izmit Kosekdy Lojistik Kéyii | Isletmeye acik 765.000
Eskisehir Hasanbey Lojistik Koyl Isletmeye agik 541.000
Balikesir Gokkoy Lojistik Koyt Isletmeye acik 211.000
Usak Usak Lojistik Koyii Isletmeye acik 140.000
Denizli Kaklik Lojistik Koyii Isletmeye acik 120.000
Samsun Gelemen Lojistik Koyii Isletmeye agik 330.000
Erzurum Palanddken Lojistik Koyt Isletmeye acik 350.000
Kahramanmarag | Tiirkoglu Lojistik Koyii Isletmeye acik 805.000
Ankara Ankara Lojistik Kdyii Isletmeye acik -
Manisa MOS Lojistik A.S. Isletmeye agik 306.000
. . e e Yapimi
Mersin Yenice Lojistik Koyt tamamlanan 398.000
O, Yapimmi
Konya Kayacik Lojistik Koyii tamamlanan 1.000.000
{zmir Kemalpasa Lojistik K&yii ;?nlml devam 3.000.000
Kars Kars Lojistik Koyii Yapum devam 40.000
Karaman Karaman Lojistik Koyii Thale asamasinda 670.000
Bitlis Tatvan Lojistik Kdyii Thale asamasinda 670.000
Sivas Sivas Lojistik Koyt Thale asamasinda -
Kayseri Bogazkoprii Lojistik Kdyii Thale asamasinda -
Bilecik Boziiyiik Lojistik Kdyii Thale asamasinda 654.000
Tekirdag Cerkezkdy Lojistik Koyii Thale asamasinda -
fstanbul Yesilbayr Lojistik Koy Etiit ‘ve planlama | 4 ;45 509
asamasinda
Mardin Mardin Lojistik Koyt Etlit ve planlama 404.000
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asamasinda

ot e e Etiit ve planlama
Sirnak Habur Lojistik Koyt asamasinda

Zonguldak Filyos Lojistik Koyii aE;:rtna‘s’fn dzlanlama ;

Rize fyidere Lojistik Koyii aEsf;l;a:fndzlanlama ]

[zmir Candarl Lojistik Koyii aEst;JItlla:fn d};lanlama -

Kaynak: TCDD, 2020.

Uluslararas1 kombine yiik tasimaciliginin ¢ogu Halkali, Kosekdy, Derince,
Boziiylik, Cukurhisar, Ankara, Bogazkoprii, Eskisehir, Kayseri, Bagpinar, Bigerova,
Mersin'de demiryolu-karayolu baglantilari, denizyolu-demiryolu baglantilart ise
Haydarpasa, Derince, Bandirma, Alsancak, Samsun, Iskenderun ve Mersin Limanlar
da yapilmaktadir (TCDD, 2013). Sekil 2.3.’te bu merkezler Tiirkiye haritasi tizerinde

gosterilmistir.

Sekil 2.3. Tiirkiye Demiryolu Lojistik Merkezleri ve Aktarma Noktalari

-
[ elemen/SAMSUN

$ —— TRANS-EUROPEAN RAILWAY (TER) - TURKEY MAP
MEDITERRANEAN —— OTHERLINES  §PORTS (OFREIGHT VILLAGES

Kaynak: TDMLH, 2021
2.1.8. Tiirkiye’nin Uluslararasi Ticareti

Ithalat ve ihracatta tasman yiiklerin agirhigi bazinda bir incelemede yillar
icerisinde belirginlesen egilimler géze ¢arpmaktadir. Denizyolu, tipki deger bazinda
oldugu gibi, agirlik bazinda da hem ithalat hem de ihracat tasimalarinda en biiyiik

paya sahiptir. Yillar icerisinde Onemli degisimler gozlemlenmemekle birlikte
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denizyolu ithalat tasimalari agirlik ortalama %95 oraninda pay sahibidir. Ayrica
karayolu, havayolu ve demiryolunda ithalat tasimalarinda Onemli degisimler
bulunmamaktadir. Ancak havayolu ile taginan ithalat yiiklerinin agirliginda incelenen
donemin basindan itibaren azalma egilimi dikkat g¢ekmektedir (Utikad, 2019).
Asagidaki Tablo 2.5’te goriildiigii gibi Tirkiye’nin her gegen yil ihracat ve ithalati

artarak gitmektedir.

Tablo 2.5. Tasima Sekillerine Gore Dis Ticaret Genel Igindeki Pay1 (%)

Tasima Sekli Thracat Ithalat

2018 2019 2020 |2018 |2019 |2020
Denizyolu 61,4 60,3 59,6 77,2 53,7 52,3
Karayolu 29,5 30,1 31,2 22,1 17,7 19,1
Havayolu 8,0 8,2 7,5 16,2 13,9 17,9
Demiryolu 0,4 0,5 0,8 0,7 0,7 1,0
Diger 0,7 0,8 0,9 14,2 14,0 9,8

Kaynak: Ticaret Bakanligi, Nisan, 2021

Ithalat ve ihracat tasima modlar1 incelendiginde (Sekil 2.5. ve Sekil 2.6.),

.....

.....

kara yolu daha az, diger yollar daha fazla kullanilmaktadir. ithalatta karayolunun daha
az kullanilmasi, ithal {irlinlerinin daha rekabet¢i fiyatlarla iilkemize ulagmasini

saglamaktadir (Ticaret Bakanligi, 2013).

Sekil 2.5. 2019 Tasima Tiirleri Ihracat Pay:

H Denizyolu Mkarayolu ® Demiryolu M Havayolu M Diger

Kaynak: Ticaret Bakanligi, Ocak, 2021
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Sekil 2.6. 2019 Tasima Tiirleri Ithalat Pay1

H Denizyolu M Karayolu ® Demiryolu B Havayolu H Diger

Kaynak: Ticaret Bakanligi, Ocak, 2021

Uluslararas ticaret trafigi agisindan bakildiginda ise dis ticaret islemlerine
konu olan esyanin bir iilkedeki ¢ikis noktasindan diger iilkedeki teslim noktasina
varigina kadar gecen siirecte olusan masraflar ve yasanan zaman kayiplari firmalarin
miisterilerine kattig1 degeri ve dolayisiyla finansal performansimi da etkileyerek
rekabet giicii baglamimda énemli bir rol oynamaktadir. Intermodal tagimacilik, genel
anlamda ulastirma tiirlerinin teknik ve ekonomik acidan en etkin olduklari1 yerlerde
kullanildiklari, son derece akilci bir ulastirma tlirleri zinciri biitiiniidiir (TUSIAD,
2014). Bu baglamda hem etkin bir ulastirma saglanmakta, hem de sistemin
dengesindeki bozukluklarin diizelmesi olanag: elde edilmektedir. 2003°te intermodal
tasimacilikla hedeflenen, karayolunun yiiksek oranli tagima payini, demiryolu ve/veya

denizyolu/i¢ suyoluna kaydirmaktir.

Tiirkiye’nin lojistik olarak daha iyi bir noktaya gelmesini saglamak i¢in

asagidakilere oncelik verilmesi Onerilebilir:

o Tiirk tasimaciligimi uluslararas1 tagimacilik aglarina daha iyi entegre etmek
icin Kuzey-Giiney ve Dogu-Bati Rodrigue ve Notteboom eksenlerinde
tagimaciligin iyilestirilmesi,

e Konteyner tagimaciligindaki giiclii bliylimeden yararlanmak i¢in intermodal
tagimacilik tesis ve hizmetlerinin iyilestirilmesi,

e Endiistriyel ve lojistik platformlar olarak potansiyel stratejik rollerden

yararlanmak i¢in denizcilik baglantilarini ve limanlar iyilestirmek.
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2.2. Dogu Afrika Toplulugu Ulkelerinde (DATU)Tasimacilik

DATU; merkezi Arusha, Tanzanya'da bulunan Kenya, Uganda, Tanzanya
Birlesik Cumhuriyeti, Ruanda Cumbhuriyeti ve Burundi Cumbhuriyeti'nin bolgesel
hiikiimetler arasi orgiitiidiir. Dogu Afrika Toplulugunun Kurulmasi Antlasmasi 30
Kasim 1999'da imzalanmis ve orijinal ii¢ Ortak Devlet - Kenya, Uganda ve Tanzanya
tarafindan onaylandiktan sonra 7 Temmuz 2000'de yiiriirliige girmistir. Ruanda
Cumhuriyeti, Burundi ve Gliney Sudan daha sonra topluluga katilmistir (Overview of
EAC). Tablo 2.6’da DATU Ulkeleri baskentleri, niifiis ve yiizol¢iimleri verilmistir.

Tablo 2.6. DATU Ulkeleri Baskentleri, Niifiis ve Yiizol¢iimleri

Ortak Devletler Baskent Niifus Yiizélciimii(Km?)
Kenya Nairobi 48,756,000 580,367
Tanzanya Dodoma 51,605,000 947,300

Uganda Kampala 42,319,000 241,038

Burundi Gitega 9,879,000 27,830

Ruanda Kigali 11,887,000 26,338

Giiney Sudan Juba 13,137,000 644,329

173,583,000 2,467,202 Km?

Kaynak: wikipedia.org/wiki/East_African_Community

Daha fazla ticaret ve yatinmdan yararlanmak isteyen iilkeler bdlgesel
entegrasyona giderek is ortaminin siirekli iyilestirilmesini ve ekonomik biiyiimeyi
hedeflemektedirler. Giimriik Birligi, 2005 yilindan beri yiiriirliikte olan DATU'niin ilk
Bolgesel Entegrasyon doniim noktasi ve kritik temelidir (Article 75, EAC Treaty). Bu,
DATU Ortag1 Devletlerinin kendi aralarinda mal ve hizmetler {izerinde serbest ticaret
kurmay1 kabul ettikleri ve ortak bir dis tarife iizerinde anlagsma sagladiklar1 ve DATU
bolgesi digindaki iilkelerden yapilan ithalatlarin herhangi bir DATU Ortagi Devletine
satildiginda ayni tarife tabi tutuldugu anlamina gelmektedir. Ortak pazar Temmuz
2010'da baglatilmis ve Aralik 2015'ten beri de “4 ozgiirlik” ile ortak pazarda
insanlarin, mallarin, hizmetlerin ve sermayenin serbest dolagimi uygulanmaktadir.
2013 yilinda, on y1l iginde para birligi kurmay1 planlayan bir protokol kabul edilmistir
(EAC, 2020).

2.2.1. DATU’de Karayolu Tasimacilig

Karayolu tasimaciligi, 1960'1arda, tim koridorlar boyunca yiik ve yolcularin
ana tasiyicist haline gelmek iizere, besleyici hizmetleri saglayicist olarak bagl kurulus

konumundan ©nemli o6l¢iide biiylimistiir. Transit ticaret i¢in mevcut rakamlar,

35




1990'arin sonunda yiik piyasasinin demiryolu ve karayolu tagimaciligi arasinda esit
olarak boliindiigiinii géstermektedir. Ancak 2003 yilina kadar karayolu tagimaciliginin
payr %74'e yiikselmistir. Karayolu tagimaciliginin dramatik biiylimesi, Dogu
Afrika'daki ticaretin degisen yapisina degil, demiryolu tasimaciliginin disiik
performansina baglanmaktadir. Diisiik degerli, yliksek hacimli ihra¢ mallar1 ile
karakterize edilen alt bolgedeki ticaret, demiryolu tasimaciligi igin bir firsat haline
gelmistir (UNCTAD, 2007).

Dogu Afrika'da cesitli koridorlar vardir. Bunlardan ikisi Kuzey ve Merkezi
Koridor’lardir (Tablo 2.7). Kuzey Koridoru, Kenya'da 2008'de iyi durumda olan
asfalth baslayan ana koridordur. Bununla birlikte, koridorun Uganda bdéliimleri,
karayolu altyapisinin durumunda belirgin bir diistisle birlikte, yalnizca dortte ¢l
asfaltlanmistir. Kampala'da, koridor daha sonra Kigali (Ruanda) ve Juba'ya (Giiney
Sudan) dogru ikiye ayrilir. Ruanda kisimlari asfaltlanmis ve makul bir sekilde
korunurken, Giiney Sudan'daki kuzey kisimlar asfaltsiz ancak makul durumda
kalmaktadir. Merkez Koridor da onemli bir rol oynamaktadir. Victoria Golii'niin
giiney tarafi boyunca, Bujumbura'dan Dar es Salaam'a giden Merkez Koridor yolu,
Burundi'de makul kosullarda asfalt bir yol olarak baslarken, Tanzanya boliimii sadece
kismen dosenmistir, ancak oldukca bakimlidir. Dar es Salaam limanindan Mbeya'ya

ve daha sonra Malavi ve Zambiya sinirina giden bagka bir yol var. Onarim ve bakim

gerektiren ara sira meydana gelen kisa yamalar disinda yol iyi durumda
bulunmaktadir (UNCTAD, 2007).

Tablo 2.7. Dogu Afrika’nin Iki Ana Koridorunun Durumu
Durum KUZEY KORIDOR MERKEZi KORIDOR

Uzunluk (Km) % Uzunluk (Km) %

Tek yol 1738 91,5 3026 80,2
Boliinmiis yol 161 8,5 147 19,8
Asfalt yol 1 896 99,8 2 651 70,3
Asfaltsiz 3 0.2 449 11,9
Iyi 259 13,4 67 1,8
Orta 849 43,8 286 7,6
Kot 831 422 9 0,2
Toplam 1899 3773

Kaynak: BAD 2013:15
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Tablo 2.8. DATU Yol Ag

Devlet Adx Burundi | Kenya Ruanda | Giiney | Tanzanya | Uganda
Sudan

Yol Uzunlugu 11.000 | 160.886 | 14.000 | 90.200 86.472 | 70.800

(km)

Yol Uzunlugu

Toplan (km) 443.358

Kaynak: RLNCA, 2020

Karayolu tagimaciliginin hizla yayginlasmasi, yol yapimi ve bakimina olan
talebi artirmistir. Koridorlar boyunca yer alan tiim {lkeler, transit yollarim
iyilestirmeye kararlidir, ancak bunu yapabilme yetenekleri biiytik 6l¢iide dis yardimin

saglanmasina baghdir (BAD 2013:15).

Dogu Afrika'daki yol kalitesiz yonelik bu zorluklara ek olarak, Afrika

Kalkinma Bankasi, sinir 6tesi ticarete yonelik ¢esitli zorluklarin altini ¢izmistir (EAC

Economic Outlook, 2019: 31):

e Gilimriik idarelerinin yetersizligi nedeniyle, yanlis veri girisi lilke giimriik
sistemleri arasindaki baglantilar1 etkiler ve kamyonlarin sinirda gecirdigi
zamani artirir,

e Altyap1 eksiklikleri. Sinirlardaki ¢ikig noktalari, dar doniis acilar1 ve keskin
koseleri olan ¢ok hatli yollardan ziyade genellikle tek hatli yoldur.

2.2.2. DATU’de Demiryolu Tasimacihg

Mombasa Limani, 2.066 km'lik demiryolu ile hinterlanda baglantilidir. 1.300
km'lik ana Mombasa — Nairobi — Malaba — Kampala hatti bir zamanlar tek bir
operator olan Dogu Afrika Demiryollart Kurumu (EARC) tarafindan isletiliyordu.
1960'arda, demiryolu tasimaciligi Kenya, Uganda, Demokratik Kongo Cumbhuriyeti,
Burundi ve Ruanda i¢in baslica ulagim araciydi. Hem 1980'lerde EARC'nin ¢okiisii
hem de demiryollarinin ayr1 ulusal 6 sirkete boliinmesi, demiryollar1 igin yetersiz
demiryolu koordinasyonu, yetersiz yatirim ve kotii hizmet ile karakterize edilen asagi
dogru bir sarmal tetikledi. 2.600 km uzunlugundaki Tanzanya Demiryolu Sirketi
(TRC) hatt1, Dar es Salaam Limanmi Kigoma ve Mwanza'nin i¢ gol limanlarina
baglar ve bu liman da Burundi, Demokratik Kongo Cumhuriyeti, Ruanda ve
Uganda'ya hizmet eder. Bununla birlikte, demiryollar1 kotii durumdadir ve hareket

giicii eksikligi ve vagon mevcudiyeti nedeniyle tasima kapasitesi yaklasik yiizde 45'e
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kadar diismistiir. Kuzey Koridoru boyunca demiryolu tasimaciligi hizmetlerini
canlandirma ¢abalar1 kapsaminda, 2006 yilinda Kenya ve Uganda Hiikiimetleri,
Mombasa-Kampala demiryolu agin1 25 yillik bir siireligine yonetmesi i¢in tek bir

operatore imtiyaz vermistir (GDI, 2018).

Dogu Afrika Toplulugu Ulkelerinin ana limanlarini i¢ kisma baglayan her iki
demiryolunun toplam uzunlugu 6,526 km'dir. Tazara disinda Dogu Afrika'da etkili bir
bolgesel demiryolu ag1 yoktur. Ayrica, mevcut demiryolu aglari ¢ok hafif bir sekilde
kullanilmaktadir ve bu da bolgesel entegrasyonu engellemektedir. Dogu Afrika iiye
devletlerinin ulusal demiryolu aglari, yine giiney Afrika agma bagli olan Tazara

disinda, ¢ogunlukla birbirinden bagimsizdir (BAD, 2013: 21).

Tablo 2.9. Demiryolu Ulasim Tesislerine / Hizmetleri

-]

£ Ortak

2 Devlet 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018

8

a Burundi | - - - - - - - - - -

£ Kenya 1532 | 1572 | 1596 | 1394 | 1214 | 1509 | 1591 | 1430 | 1196 | 3594

s ’g Ruanda | - - - - - - - - - -

S & | GSudan | - - - - - - - - - -

s S | Tanzanya | 836 | 779 | 801 |537 |372 |398 |673 |337 |341 |625

¥ T [Uganda |460 |645 |680 | 536 | 373 | 683 | 819 |482 |284 | 101
Burundi | - - - - - - - - - -
Kenya 172 | 172 | 172 | 172 | 172 | 172 |172 |172 | 172 | 172

- £ |Ruanda | - - - - - - - - - -

S < [ GSudan | - - - - - - - - - -

£ S 1 Tanzanya | 216 | 216 |216 [216 |216 |216 |216 |216 |216 |216

£ & |Uganda |- - - - - - - - - -

O -2y Toplam [388 [388 [388 |388 [388 |383 |388 |388 |383 |388

Kaynak: EACFF, 201
2.2.3. DATU’de Havayolu Tasimacihg1

Dogu Afrika'daki iilkeler hava tasimaciligina biiyiik 6nem vermektedir. Hepsi
ton/kilometre bazinda hava tagimaciligindan 6nemli Olclide faydalanmaktadir. Her
biri, uluslararasi ve/veya bolgesel tasiyicilar tarafindan kullanilan en az bir

uluslararas1 havalimanina sahiptir.

Addis Ababa ve Nairobi Havalimanlar1 kendilerini bolgesel merkezler olarak
gornektedir. Toplam Dogu Afrika Toplulugu tlkeleri, Dogu Afrika'da yiik ve yolcu

tasimaciligini kolaylastiran, uluslararasi uguslarin artmasii saglayan, giinliik ucus
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baglantili on bir aktif Uluslararasi Havalimanina sahiptir. Asagidaki tabloda,
toplulugun her {iye devletinde havayoluyla tasinan mallarin  miktarlar
gosterilmektedir (EAC, Aviation). Buna gore, uluslararasi havaalani sayist sabit

olmasina ragen kargo hacmi ortalama olarak artig gostermistir.

Tablo 2.10. Hava Tasimacilig1 Gostergeleri

é’ﬂ Ortak
5 devlet | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018
:(8

Burundi 22 3524 [ 2822 [ 3633 | 2567 [ 2933 | 2612 | - - -

775

Kenya 28 245 (304 [295 261 [279 [263 |[249 [290 | 358
- 087 |957 |130 |054 |716 |381 |038 |489 |772 | 749
2 | Rwanda 6418 [ 6148 | 6148 | 6593 [ 7389 | 7906 | - 6911 | 8493 | -
E GSudan |- - - - - - - - - -
¢ | Tanzanya |27 28 2886 | 32 29 - - 24 25 23
S 236 | 861 411 | 672 030 | 665 |375
£ [Uganda |52 |49 |49 |55 |5 |54 |5 |59 |69 |63
< 645 | 097 |097 |907 |706 |856 |465 |556 |306 | 353

Burundi 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

Z | Kenya 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4

B (;; Ruanda 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
£ 2| GsSudan |1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
£ ETanzanya | 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3
2 £| Uganda 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
= <[ Toplam 11 11 11 11 11 11 11 11 11 11

Kaynak: EACFF, 2019
2.2.4. DATUde Denizyolu Tasimacilig

Kenya'daki Mombasa Limani, Kuzey Koridoru'na agilan kapidir. Yerel
mallara ek olarak Burundi, Demokratik Kongo Cumbhuriyeti, Etiyopya, Ruanda,
Sudan, Uganda ve Birlesik Tanzanya Cumbhuriyeti gibi ¢esitli iilkelere transit ticareti
gerceklestirmektedir. Soguk hava deposu, antrepo ve konteyner terminallerini igeren
tesisleri ile Afrika'nin dogu kiyisindaki en biiytlik limandir. Kenya'nin Lamu Adasinda
bir baska liman1 daha vardir. KPA, Kenya’nin artan ekonomik biiylime oraninin
yardimiyla 2015 yilina kadar bir dizi sorunla bogusmak zorunda kalmis; bilgisayar
kullanimimin yayginlasmasi nedeniyle daha hizli giimriik islemleri ve limanda 6nemli
projelerin  tamamlanmasi, 0Ozellikle konteyner terminalinin  genigletilmesi

saglanabilmistir.

Dar es Salaam Limani, Merkez Koridorun deposudur. Yerel ihracat ve ithalat

islemlerinin yani sira Burundi, Demokratik Kongo Cumhuriyeti, Ruanda ve
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Uganda'nin transit ticaretine hizmet etmektedir. Tanzanya'nin ayrica Kenya sinirina
yakin, Tanzanya'nin kuzey kiyilarinda Dar Es Salam Limanina ve Mtwara'ya yardime1
olarak hizmet veren baska bir Tanga Liman1 vardir (UNCTAD, 2007). 2008 yilindan
itibaren DATU limanlarda elleglenen konteyner miktarinin yildan yila artis gosterdigi
goriilmektedir. Ozellikle 2018 yilinda ¢ok fazla artis gdstermistir.

Sekil 2.8. 2008-2018 Arast DATU Limanlarda Elleglenen Konteyner Miktari
(Milyon TEU)

2
18
1,6

1,4
1,
0,8
0,
0,4
0,
0

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

N

=

[&)]

N

Kaynak: KPA Report, 2019

Dar Es Salam Limani, Burundi, Zambiya ve DRC'yi hak eden Tanganika
Goli, Kenya ve Uganda arasinda Victoria Goli kullanilarak kombine tasimacilik
demiryolu ve i¢ su tasimaciligi secenegine sahiptir. Dogu Afrika Toplulugu
Ulkelerinin goller boyunca birgok limam vardir, ancak aktarma ile ilgili ek
gecikmelerden dolay1 bir¢ok nakliyeci tarafindan yol segenegi tercih edilmemektedir
(Werikhe ve Zhihong, 2015). Tablo 2.11. kargo hacminin yillara gore artis
gosterdigini ortaya koymaktadir.
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Tablo 2.11. Su Tasima Tesislerine / Hizmetlerine Erisim

Gosterge

Ortak
Devlet

Deniz ve @gol boyunca

analimanlar

Burundi

Kenya

™19 9009

™91 9010

™OT o011

NG 9012

™91 9013

N9 9014

™91 9015

™91 9016

NG 9017

™19 2018

Ruanda

Gliney
sudan

Tanzan
ya

22

22

22

22

22

22

22

22

22

22

Uganda

Topla
m

29

29

29

29

29

29

29

29

29

29

Deniz boyunca
analimanlar

Burundi

Kenya

Ruanda

Gliney
Sudan

Tanzan
ya

Uganda

Topla
m

Gol boyunca limanlar

Burundi

Kenya

Ruanda

Giliney
Sudan

Tanzan
ya

11

11

11

11

11

11

11

11

11

11

Uganda

Topla
m

16

16

16

16

16

16

16

16

16

16

Kargo hacmi

(Ton)

Burundi

173

280

206

199

107

140

82

Kenya

19.06

18.97

19.55

21.920 | 22.30

24.87

28.73

27.38

30.34

3092

Ruanda

Gliney
Sudan

Tanzan
ya

12.3
278

78.63

63.68

12.431 | 91.78

87.23

38.35

24.33

20.93

30.16

Uganda

Topla
m

14251

9789

8344

14643

11420

2501

6717

5171

5127

6108

Kaynak: EACFF, 2019
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DATU Ulkeleri yalnizca Dar es Salam ve Mombasa Limanlarina
dayanmaktadir. Ve yogun kullamimlari gecikmelere neden olmaktadir. Dogu ve
Giiney Afrika Liman Isletmeleri Birligi'nin (PMAESA) yaptif1 arastirmaya gore,
Dogu Afrika'da liman tikanikligina yol agan faktorler asagidaki gbi 6zetlenebilir (Port
Development in Africa, 2010: 39):

e Altyap1 gelistirmeyle tutarli olmayan artan konteyner trafigi hacimleri
dolayisiyla biiylime mevcut kapasiteyi agsmaktadir ve limanlar depolama alani
olarak kullanilmaktadir.

o Kapasite eksikligi ve 6zellikle demiryolu ve karayolu olmak lizere zayif i¢
ulagim altyapilar1 s6z konusudur.

e Yetersiz teknoloji ve yaslanma, uygun olmayan ekipman ve zayif entegre
tedarik zincirleri bulunmaktadir.

e Yonetim tarzlarinda degisime direng; paydaslar arasinda iletisim eksikligi;
hantal diizenleyici sistemler, biirokratik prosediirler ile birlikte merkezi

olmayan dokiimantasyon siirecleri kullanilmaktadir.

DATU deki limanlarin durumu incelendiginde bélgede, 1960'h yillardan énce
i¢ konteyner depolarma (limanlar) sahip oldugu goriiliir. Ancak, bolgede intermodal
limanlara yatirnm yapilmamigtir. Mombasa ve Dares Salaam Deniz Limanlari
iizerindeki baskiyla, bolgedeki hiikiimetler, bolgeden ve bolgeye hizli mal akisinin
ontindeki engelleri kaldirmak icin limanlara yatirim yapmak i¢in 2000 yilindan sonra
somut adim atilmistir. Su anda, Mombasa Limani, Malaba Limani1 ve Isaka Limani,
daha fazla altyapr gelistirme siireci devam etmesine ragmen bdlgedeki kilit

limanlardir (Wanzala ve Zhihong, 2015: 4).

Sirasiyla Kenya ve Tanzanya'da bulunan Mombasa ve Dar es Salaam Denizi
Limanlari, Dogu Afrika Ulkelerinde artan ticaret hacminin baskisi altindadir. Bélgede
yillik ortalama % 5'lik etkileyici ekonomik biiylime rakamlariyla birlikte ticaretteki
artig, limanla ilgili hizmetlere olan talebin artmasi1 ve ani yiikselis nedeniyle liman
operasyonlarini etkilemektedir (Wanzala ve Zhihong, 2015: 5). Dogu Afrika'daki
ticaret ve ekonomik biiyiime rakamlari arttikga Mombasa Limani'nda da deniz limam
faaliyetleri, trafik sikigikligi ve tikanikligin arttigin1 bildirmektedir. Bu, ticaret ve
ekonomik biiylime arttik¢a ihtiyacin arttig1 anlamina gelir. Liman hizmetleri arttiginda
mevcut deniz limanlarmin genisletilmesindeki sinirlamalar nedeniyle, limanlara

yatirim yapilmasi gerekiyordu ve bu egilim, Dogu Afrika'daki limanlara yapilan son
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yatirimlara yol agmustir (Roberts, 2013: 9). Dogu Afrika Ulkeleri, ulasim
altyapilarinin gelistirilmesi ve bakimi i¢in biiyiik Olclide dis destege bagimlhidir.
1990'larda altyap1 gelistirmeye tahsis edilen dis yardimin azalmasi, Dogu Afrika'daki
Ulkelerin ulastirma altyap1 projelerinin biiyiik insaat ve bakim islerini {istlenme
kabiliyetini etkilemistir. Ulagim altyapisinin gelistirilmesine yonelik resmi kalkinma

yardiminin diisiisii ne yazik ki 0Ozel sektdr yatirimlarn ile dengelenememistir

(UNCTAD, 2006).
2.2.5. DATU’de intermodal Tasimacihik

DATU iiye devletlerinin, multimodal tasimacilik konusunda kurulus
anlagmalar1 vardir. Anlasmada yer alan multimodal tagimacilik ile ilgili beyanlar,
Topluluk i¢inde multimodal tagimacilik igin gerekli olan diizenlemeleri, mal
siiflandirmalarini, prosediirleri ve belgeleri basitlestirip uyum saglanmasini
kolaylastirmaktadir. Bu anlagmalar mallarin paketlenmesi, isaretlenmesi ve
yiikklenmesi ile ilgili tek tip kural ve diizenlemeleri uygulamak; intermodal kargo
degisim noktalari, i¢ glimriik depolari, limanlar veya i¢ konteyner depolar1 dahil
olmak iizere ana aktarma noktalarinda mallarin dogrudan aktarilmasi i¢in miimkiin
oldugunca, teknik ve diger konularda kolayliklar saglamaktadir. Ortak devletler
gonderilen mallar i¢in ¢ok modlu tasimacilik tesisleri tahsis etmeyi kabul ederler;
multimodal tagimacilik ve konteyner tasimaciligina iliskin uluslararas1 sézlesmeleri
onaylamak veya bunlara katilmak i¢in dnlemler almay1 ve bunlar1 uygulamak i¢in
gerekli olabilecek adimlari atmay1; ve multimodal tagimaciligin verimliligini artirmak

icin iletisim ve bilgi aligverisini tesvik ederler (Kahyarara ve Simon, 2019: 40).

Tanzanya'daki Dariisselam ve Kenya'daki Mombasa Limanlari, Hint
Okyanusu kiyisinda yer alir ve Dogu Afrika Ulkeleri Toplulugunun en &nemli
limanlaridir. Uluslararasi ticaretin yaklagik yiizde 95'ini yonetirler ve kargo i¢in ana
kapt ve ¢ikig limanlari olarak goérev yaparlar. Uganda, Kuzey Tanzanya, Burundi,
Ruanda, Giiney Sudan, Malavi, Zambiya ve Demokratik Kongo Cumhuriyeti'nin dogu
bolgeleri gibi karayla cevrili iilkeler de dahil olmak {izere genis bir hinterland
sahiptirler. Liman, diizenli bir besleme sistemi kullanilarak Mogadisu'ya ve Cibuti,
Durban, Zanzibar Limami ve Salalah Limanlarda aktarma merkezlerine
baglanmaktadir. Lamu Limant ayrica Kenya'nin Dogu Afrika Bolgesine gecis kapisi
ve ulagim merkezi olarak konumunu gii¢lendirmeyi ve Etiyopya, Giliney Sudan ve

Ruanda arasinda ticaret ve bolgesel ekonomik entegrasyonu kolaylastirmay:
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amaglayan Lamu Limani-Giiney Sudan-Etiyopya Ulasim Koridoru Projesinin bir
pargasidir (Humphreys vd., 2019: 27).

Dogu Afrika Toplulugu Ulkelerinde karayolu-denizyolu entegre tasimaciligi

(RO-RO) asagidaki giizergahlarda yapilmaktadir:

e Mombasa - Nairobi — Nakuru — Eldoret — Bungoma — Malaba — Bugiri — Jinja
— Kampala — Masaka — Katuna/Gatuna — Kigali — Nemba/Gasenyi — Ngozi -
Kayanza — Bugarama — Bujumbura.

e Dar es Salaam — Morogoro — Dodoma — Singida — Nzega — Tinde — Isaka —
Lusahunga’ya:

(1) Gisenyi via Rusumo ve Kigali
(if) Bujumbura via Nyakasanza, Kobero ve Gitega

(iii) Masaka via Bukoba ve Mutukula

Mombasa ve Dar Es Salam Limanlarindan hinterland varis noktalarina mevcut
baglanti, hala niteliksiz bir karayolu agina baglidir. Buna ragmen, karayolu
tasimaciliginda yiiklerin ¢ogunu bdlge limanlarma dogru ve limanlardan diger
noktalara dogru hareket ettirmektedir. Limanlara gelen veya limanlardan gelen tiim
yiiklerin ylizde 90'indan fazlas1 karayolu tasimaciligi ile tasinmaktadir. Kenya ve
Tanzanya demiryolu aginin 6nemli bir kismi kotli durumdadir ve ¢ogu hat tek hath ve

elektrikli degildir (Humphreys vd., 2019: 27).
2.2.6. DATU’niin Dahil Oldugu Ulastirma Koridorlar

Dogu Afrika, Afrika'nin Dogu Kiyisi'ndaki Hint Okyanusu tarafindan
uluslararas1 deniz tasimacilifi agma baghdir. Sekil 2.9.°da goriildiigii gibi cografi
olarak, DATU bolgesi iki biiyiikk deniz limani, Kenya'daki Mombasa ve
Tanzanya'daki Dar es Salaam Limanlar1 Hint Okyanusuna ile baglantilidir. Orta
Afrika'daki Uganda, Ruanda, Burundi, Giiney Sudan, Dogu Kongo ve Zambiya'y1
iceren Dogu Afrika'min kara ile cevrili lilkeleri, resmi olarak ii¢ ulasim koridoru

(Kuzey, Giiney, Orta) olarak adlandirilanlarla kiyiya baghdirlar.
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Sekil 2.9. Kuzey Koridoru
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Kaynak: CMA, 2019

Ik koridor "kuzey koridoru" olarak bilinir. Mensei Mombasa Limanidir ve
hinterland ile Kenya iizerinden Uganda, Ruanda, Burundi, Giiney Sudan ve Dogu
Demokratik Kongo Cumbhuriyeti'ne demiryolu ve karayolu ile baglanir. Bu koridor
boyunca, Mombasa ana deniz limanindan Kenya'daki Mombasa liman1 (4 KM),
Uganda'daki Malaba Limani ve Victoria Golii boyunca iki i¢ konteyner deposu,
Kenya'daki Kisumu ve Uganda'daki Port Bell bulunmaktadir. Kisumu ve Port Bell i¢
limanlari, Dogu Afrika iilkeleri kadar eskidir, Mombasa ve Malaba limanlar1 ise
yenidir ve Mombasa Limani {izerindeki baskilar sonucu son zamanlarda insa edilmis

ve genisletilmistir (UNCTAD, 2007).

Ikinci koridor, Dares Salaam Limanindan cikis yapan ve hinterland ile
demiryolu (Tanzania Railway Limited-TRL) ve karayolu ile Tanzanya iizerinden
Uganda, Ruanda, Burundi ve DRC'ye baglanan "Merkez Koridor" dur. Kisumu, Port
bell ve Mwanza'nin {i¢ i¢ limani, geleneksel olarak Uganda, Kenya ve Tanzanya'y1

ana su yolu gorevi goren Victoria Golii ile birbirine baglaniyor (UNCTAD, 2007).
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Tablo 2.13. Merkez Koridoru

Gidilecek yer ve mesafe (km olarak)

Tanzanya Burundi (Bujumbura) | Ruanda (Kigali) Uganda (Kampala)
(DarEsSalam)’dan | 1400km 1530km 1588km

Kaynak: UNCTAD,2007

Ucgiincii koridor “Giiney Koridoru” dur ve hinterland ile demiryolu (Tanzanya
Zambiya Demiryolu Idaresi - TAZARA) ve Tanzanya iizerinden Zambiya ve
Malavi'ye karayolu ile baglanmaktadir (Tablo 2.14.). Bu koridorun Isaka'da modern
kuru limana doniistiiriillmekte olan bir kuru limani1 vardir (UNCTAD, 2007).

Tablo 2.14. Giiney Bat1 Koridoru

Gidilecek yer ve mesafe (km olarak)

Tanzanya Malawi (Lilongwe) Zambiya (Lusaka)
(DarEsSalam)’dan 2100km 2400km

Kaynak: UNCTAD, 2007

Yukaridaki paragraftan, Dogu Afrika Bolgesinin 1960'lardan Once ig
konteyner depolarma (limanlar) sahip oldugunu, ancak bdlgenin intermodal limanlara
yatirim yapmadigin1 gorebiliriz. Mombasa ve Dares SalaamSea Limanlari {izerindeki
baskiyla, bolgedeki hiikiimetler, bolgeden ve bolgeye hizli mal akisinin 6niindeki
engelleri kaldirmak amaciyla 2000 yilindan sonra limanlara yatirnm yapmaya
baglamistir. Su anda Mombasa Limani, Malaba Limani1 ve Isaka Limani bolgedeki
kilit limanlardir, ancak daha fazla altyapt gelistirmesine devam edilmelidir
(UNCTAD, 2007). Dogu Afrika'da limanlarin yaratilmasinin ana nedenleri; ana
limanlardaki tikaniklig1 azaltmak, hinterland ve sahil arasindaki ticareti artirmak ve
gemicilikle ilgili hizmetlerde verimlilik yaratmaktadir. Sekil 2.11.’de kirmiz1 ¢izgiler
demiryollari tasima koridorlarini, mavi ¢izgiler ise karayollar1 ve transit mallarin %

80'ini olusturan merkezi ve kuzey koridorlarin kapladig: alan1 géstermektedir.
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Sekil 2.11. Hindistan Okyanus Kiyisindan DATU’ye Ulasim Koridorlari

Kaynak: Avrupa Birligi Calisma Raporu/3, 2012

2.2.7. DATU’de Lojistik Merkezler

Dogu Afrika Bolgesi, 1960'l1 yillardan 6nce i¢ konteyner depolarina (limanlar)

sahipti, ancak bolge intermodal limanlara yatirim yapmamistir. Mombasa ve Dares

Salaam Deniz Limanlar1 {lizerindeki baskiyla, bolgedeki hiikiimetler, bolgeden ve

bolgeye hizli mal akisinin Oniindeki engelleri kaldirmak i¢in limanlara yatirim

yapmak i¢in 2000 yilindan sonra somut adimlar atmistir. Mombasa Limani, Malaba

Liman1 ve Isaka Liman1 daha fazla altyap: gelistirme siireci devam etmesine ragmen

halen bolgedeki kilit limanlardir (Wanzala ve Zhihong, 2015:4).

Tablo 2.15. Dogu Afrika Toplulugu Ulkelerinde Geneli Lojistik Koyler ve

Faaliyet Durumlari

Ulke Lojistik Koy Adi Durumu Alan olciisii
Tanzanya Dar Es Salam Lojistik Koyt Isletmeye acik 267.555
Tanzanya Mwanza Lojistik Kdyii Isletmeye acik 3.700
Tanzanya Isaka Lojistik Koyii Isletmeye acik -
Tanzanya Mtwara Lojistik Koyii Isletmeye agik 40.000
Kenya Mombasa Lojistik Koyii Isletmeye acik 750.000
Kenya Kisumu Lojistik Kdyii Isletmeye agik 3.000
Uganda Malaba Lojistik Koyt Isletmeye agik -

Uganda Port Bell Lojistik Koyt Isletmeye acik -

Kaynak: World Bank, Jun, 2021
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Demiryolu, karayolu ve multimodal tasimaciligi ilgilendiren i¢ baglantilar,
demiryolunun pay1 biiyiikk 6l¢lide azalmistir. 2030 yilinda Mombasa, Nairobi ve
Kampala arasinda Standard Gauge Demiryolu Projesinin tamamlanmasi
beklenmektedir. Bu nedenle basta RO-RO ve RO-LA olmak {izere multimodal ulagim
sisteminin insa edilmesi ve gelistirilmesi onemlidir. Navlun talebi agirlik, miktar,
mesafe, teslim siiresi ve deger gibi bir dizi kritere gore kategorize edilecektir (JICA,
2017:5)

Sirasiyla Kenya ve Tanzanya'da bulunan Mombasa ve Dar es Salaam Denizi
Limanlar1, Dogu Afrika Ulkelerinde artan ticaret hacminin baskis1 altindadir. Bélgede
yillik ortalama %5'lik ekonomik biiylime rakamlariyla birlikte ticaretteki artis,
limanlarla ilgili hizmetlere olan talebin artmasi ve ani yiikselis yaratmakta ve liman
operasyonlarini etkilemektedir (Wanzala ve Zhihong, 2015:5). Dogu Afrika'daki
ticaret ve ekonomik biiylime rakamlar1 arttikca Mombasa Limaninda da deniz limam
faaliyetleri, trafik sikisikligr ve tikanikligin arttigini bildirilmektedir. Bu, ticaret ve
ekonomik biiyiime arttikca ihtiyacin arttigi anlamina gelmektedir. Mevcut limanlarin
genisletilmesindeki sinirlamalar nedeniyle, limanlara yatirim yapilmasi gerekmektedir

ve son yillarda da yatirimlar artmistir (Roberts, 2013: 9).

Dogu Afrika Ulkeleri, ulagim altyapilarmin gelistirilmesi ve bakimi igin biiyiik
Olciide dis desteklere bagimlidir. 1990'lardan itibaren altyapr gelistirmeye tahsis
edilen dis yardimin azalmasi, Dogu Afrika'daki Ulkelerin ulastirma altyap:
projelerinin biiylik insaat ve bakim islerini listlenme kabiliyetini olumsuz etkilemistir.
Ulasim altyapisinin gelistirilmesine yonelik resmi kalkinma yardiminin diislisii 6zel

sektor yatirimlari ile dengelenmelidir (UNCTAD, 2006).
2.2.8. DATU’de Uluslararasi Ticaret

DATU'de 2018'deki ana ihracatlar arasinda c¢ay, kahve, kakao ve bahge
iirlinleri yer aliyordu, ancak maden cevheri, 6zellikle altin ve elmas, ihracatin 6nemli
bir yiizdesini olusturuyordu. Bolgesel olarak hala minimum katma degerle tarimsal
emtia ihracatina bagimlidir ve bu uluslararasi pazarlarda fiyat dalgalanmasiyla karsi
karstya kalir. Bolgedeki filkeler arasindaki ticarette smirli {irtin farklilagmasi
nedeniyle ortaya cikmaktadir. Dogu Afrika iilkeleri, komsularinin ithal etmek
istediklerini yeterince tiretemiyorlar ¢linkii hepsi de birincil mal {ireticisi ve ihracatgisi

ve mamul mal ithalatcisi. Bolge sadece ihracat ve ithalat arasinda tamamlayicilik

48



eksikligi ile karakterize degil, ayn1 zamanda ihracat gelirlerinin biiylik bir kismi i¢in

birka¢ ana mala da bagli (EAC Economic Outlook, 2019).

Sekil 2.12. 2019 Tasima Tiirleri Ihracat Pay1

H Denizyolu M Karayolu m Diger Turler

Kaynak: EAC, 2019

Sekil 2.13. 2019 Tasima Tiirleri Ithalat Pay1

M Denizyolu ™ Karayolu m Diger Turler

Kaynak: EAC, 2019
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UCUNCU BOLUM
TURKIYE VE DOGU AFRIiKA TOPLULUGU ULKELERININ (DATU)
TASIMACILIK FAALIYETLERININ PEST ANALIZi iILE INCELENMESI

3.1. PEST Analizi

PEST Analizi genellikle makro ¢evreden gelen faktorlerin etkilerini incelemek
icin kullanilan yonetimsel bir analizdir. Makro 6lgekten itici belirleyicilerin tam bir
resmini vermeye yardimei olur (Nguyen, 2015: 17). Boylece, kurumlarin ya da
iilkelerin daha donanimli politikalar iiretmelerinde ve daha yenilik¢i yontemler
uygulamalarinda strateji gelistirme i¢in degerli bir temel saglamalarina yardimci olur.
PEST Analizi, endiistrinin genelinden belirli bir koluna, tiim ekonomiden belirli bir
pazara kadar genis bir alanda stratejik analizler i¢in kullanilir. PEST Analizi kamu
kurum ve kuruluslar, 6zel sektorde yer alan sirketler i¢in kullanilabilecegi gibi
iilkeler i¢in de kullanilan bir yontemdir. Bu analiz kurum ve kuruluslarin rekabet
altinda hayatta kalabilir olmalarinda, uzun vadeli is faaliyetlerinde ve/veya
performanslarini artirmalarinda durumlarini belirlemelerine yardimci olur (Abbasi,

2015).

PEST Analizinde makro ¢evreden gelen faktorler, modelin adindaki harflerin
de sembolii olan P: Politik (Kurum- Hukuk); E: Ekonomik; S: Sosyo-kiiltiirel (Kiiltiir-
Toplum) ve son olarak T: Teknolojik durumlari igerir. Bu faktorler asagida daha

detayl olarak agiklanmistir:

P (Politik): Politik faktor altinda kurumsal veya yasal faktorler analiz edilir.
Ornegin hiikiimet tiirii, siyasi istikrar, is hukuku, ¢cevre hukuku, tiiketicinin korunmasi,
vergi politikasi, ticaret ve giimriik kontrolii, yolsuzluk seviyesi gibi unsurlar politik

faktorler olarak degerlendirilir.

E (Ekonomik): Ekonomik faktorler, is dongiisiiniin belirleyicileri olan biiyiime
endeksi, enflasyon, doviz kuru ve doviz kuru politikasi, ithalat ve ihracat gibi dis
ticaret verisi, tiretim endeksleri, giimriikleme verisi gibi genis bir yelpazede yer alan

unsurlar1 igerir.

S (Sosyal): Sosyal faktorler toplum ve kiiltiirle ilgili faktorleri icerecek her
tiirlii unsuru barindirir. Ornegin niifus artig1, yasam tarzi, kiiltiir, saglik endeksi, egitim

seviyesi, din ve inaniglar gibi unsurlar bu faktor altinda degerlendirilir.
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T (Teknolojik): Bu faktor, gelisen teknolojilerin etkisini, internetin
yayilmasinin roliinii ve gelistirme hizini, hatta internet hizini, Arastirma ve Gelistirme
(Ar-Ge) diizeyi ve maliyetlerini, teknoloji transferinin etkilerini ortaya koyacak

teknolojiye iligkin her unsurlari igerir.

Talib vd. (2014)’e gore, PEST Analizinin kullaniminda iki amag vardir. Ilk
amag, belirli bir firma veya sektoriin konumunu veya durumunu analiz etmek; ikinci
amag, bir ig ortaminda genel yonetim ¢6ziimlerinin fizibilitesini analiz etmektir. PEST
Analizi, dis firsatlar ve tehditleri belirlemek ve degerlendirmek igin bir arag olarak
tamimlanmakta, kuruluslarin agik bir misyon gelistirmesine, stratejiler tasarlamasina,
uzun vadeli hedeflere ulasmasina ve yillik hedeflere ulasmak icin politikalar
gelistirmesine olanak saglamaktadir. Stratejik planlama i¢in bir ara¢ olarak, firmalarin
pazardaki biliyimeyi ve disiisii anlamasina, isletmeyi konumlandirmasina ve
operasyonlarin potansiyelini ve yoniinii belirlemesinde kullanilabilir. Ancak, PEST
Analizinin smirlamasi vardir. Lynch (2012), kapsamli faktorlerin listelenmesinin ¢ok
az Onemli sonuglanacagini ve stratejik yonetim siirecinde ciddi bir degerlendirme
eksikliginin ortaya ¢ikacagini yorumlamistir. Degerlendirmelerin genel oldugunu ve
cok az katki sagladigini; degiskenler arasindaki karsilikli iliski eksikliginin,
faktorlerin cevreyi nasil etkiledigini anlamada zorluklara neden olacagini

vurgulamislardir.

Giliniimiizde PEST Analizi daha fazla faktorii kapsayacak sekilde
genisletilerek de kullanilabilmektedir. Ornegin genisletilmis PESTLE; yasal faktorler
(legal factors) ve ¢evresel (Environmental) eklenerek kullanilabilmektedir. Hatta daha
fazla faktorlii STEEPLED olarak da kullanilabilmektedir. STEEPLED Modelinde ise
dort geleneksel faktoriin yani sira, L (Yasal), E (Cevre), E (Etik) ve D (Demografik)

faktorler de yer alir.

3.2. Tiirkiye ve DATU Tasimacihik Faaliyetlerinin PEST Analizi ile

Degerlendirilmesi

Bu ¢alismada, giris kisminda agiklanan zaman kisit1 ve veriye ulasim engelleri
nedeniyle dort faktorlii (Politik, Ekonomik, Sosyal ve Teknolojik) geleneksel PEST
Analizi uygulanmigtir. PEST Analizi kapsaminda Tablo 3.1.’de gosterilen alt faktdrler
dikkate alinmigtir. Calismada, PEST Analizi kullanilarak bilgilerin derlenmesi ve

yapilandirilmasiyla  Tiirkiye ve DATU  Ulkeleri tasimacilik  acisindan
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degerlendirilmistir. Toplanan veriler PEST Analizi ile degerlendirilmis; Tiirkiye ve
DATU Ulkeleri agisindan tasimacilik faaliyetlerinin uygulanma durumu, yasanan
sikintilar, bu alandaki firsatlar ve tehditler verisine ulagilabilen gostergelerle ortaya
konmaya c¢alisilmistir. Calisma, Tiirkiye ve DATU Ulkelerinin tasimacilik agisindan
degerlendirilmesi ve genel fikir edinilmesinde bir baslangi¢c noktasi olarak hizmet

edecektir.

Tablo 3.1. Calismada Kullanilan PEST Analizi Alt Faktorleri

Politik Faktorler

Ekonomik Faktorler

Sosyal Faktorler

Teknolojik Faktorler

-Yonetim
organizasyon

-Planlama zorluklar1

-Altyap1 yatirimlari

-Ekonomik ve GSYIH
biiytimesi
-Demiryolu sisteminin

ekonomik avantajlar

- Demografi

-Refah ve
kalitesi

yasam

-Lojistikte egitimi

- Telekomiinikasyon
-Teknoloji transferi

-Cografi Konumlandirma
Sistemi (GPS)

3.2.1. Politik Faktorler

Yonetim Organizasyon: Tirkiye’de ulastirma sektoriinde temel amag ulasimin
oldugu her yerde, modlar arasinda denge saglayarak, modern teknolojik ve
uluslararas1 standartlara uyumlu, g¢evreye duyarli bir ulasim altyapisini giivenli,
ekonomik ve hizli bir sekilde olusturmaktir (Transportation in Turkey, 2011: 21).
Tasimacilik, ekonomik biiylimede ¢ok dnemli bir rol oynadigindan ve 2023 yilinda
500 milyar Dolar ihracati hedefleyen Tiirkiye, bu ekonomik biiyiikliige ulagsmak icin
gerekli tiim altyapiy1 gelistirmeyi hedeflemektedir. Bu kapsamda Tiirkiye’de 2000’li
yillar ile birlikte lojistik merkez girisimleri hem kamu hem de 6zel sektor tarafindan
hizlandirilmis ve gereksinim analizi yapilarak kamu ve 6zel sektor tarafinda yapilacak
yatirimlarin en verimli sekilde belirlenmesine c¢alisilmistir (MUSIAD 2015:79).
Tiirkiye icin Ulusal Kalkinma Planlar1 ulastirma sektoriindeki ana hedefleri

belirlemektedir.

Dogu Afrika Toplulugunun icin de ticari ve ekonomik basar1 biiyiik Olciide
ulagim altyapisinin kalitesine baglidir. Bunu yapmak icin DATU Ukeleri bolgesel
karayolu agiin rehabilitasyonu ve gelistirilmesine, bolgesel yollarin ve sinir sonrasi
operasyonlarin  desteklenmesine  yonelik cergevelere, yol diizenlemelerinin
uyumlastirilmasina, demiryolu operasyonlarinin 6zellestirilmesine ve hava trafiginin

serbestlestirilmesine odaklanmaktadir. Ortak devletler adina ag planlamasi, ulastirma
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projelerinin gézden gecirilmesinde ve projeler i¢in finansmani1 aranmasinda kilit bir
rol oynamaktadir ve DATU’ niin Sekretaryasiin Altyap:r Miidiirliigii, bu ¢abalarin
uygulanmasi ve koordinasyonu iistelenmektedir (ADF, 2006: 14).

Planlama Zorluklari: Arslan vd. (2021), AB ortak ulagtirma politikasi
baglaminda Tiirkiye’nin uyum silireci ve ulastirma sektoriinii inceledikleri
caligmalarinda Tiirkiye ulastirma sektoriiniin rekabet¢i kilinmasi, ¢evre kirliliginin
azaltilarak kontrol altinda tutulmasi, daha uygun fiyata kaliteli hizmetin verilmesi,
ekonomik getirilerin artirilmasi, trafik kazalarmin azaltilmasinin  gerekliligini
vurgulamiglar ve Tiirk vatandaslarinin yasam standardinin ulastirma alanmin
gelismesiyle arttirilabilecegini belirtmislerdir. Ancak bunlarin gergeklestirilmesinde
sorumlu Bakanlik ve diger kamu otoriteleri ile 6zel sektdr temsilcilerinden olusan

dernek ve/veya birliklerin ortak ¢alismas1 ortak projeler yiiriitmesi gerekmektedir.

DATU Ukeleri igin ise planlama daha zor olmaktadir. Kurumsal zorluklar
politika ve planlama, yonetim, finansman veri ve istatistiklerin yetersizligi, kurumsal
ve diizenleyici c¢ergevelerin eksikligi gibi konularin yani sira beseri sermaye
olusturma gelistirme ve elde tutma gibi konularda biiyiik zorluklar s6z konusudur.
Dogu Afrika'daki temel planlama zorluklari arasinda bolgesel ve ulusal kalkinma
kiimelenmeleri ile baglantilar, kamu harcamalarinin koordinasyonu, olumsuz ulusal
duyarliliklarla basa ¢ikma, bolgesel ag planlamasi ihtiyag ve toplam nakliye lojistigi
planlamasi konular1 yer almaktadir (Nashon ve Eric, 2012: 18).

Altyapr Yatirimlari: Tirkiye’nin hizli kentlesmesi ve artan niifusu; esgiidim
kosullarmin  ve  biitiinlesik  planlama  yaklasimmin hayata  gegirilemesini
zorlastirmasina ragmen; mevcut altyapr gelismis Avrupa Ulkeleri seviyesi kadar
olmasa da ulasim, su, kanalizasyon, enerji, elektrik, gaz, cevre ve haberlesme gibi
alanlardaki altyapi ¢alismalari artarak devam etmektedir (Karacan, 2017). Calismanin
onceki kisimlarinda Tiirkiye’de Tasimacilik ana bashigr altinda farkli tagima modlar

i¢in altyap: durumu sunulmustur.

DATUde ise ulasim aglarmin gelistirilmesi ve siirdiiriilmesini etkileyen
onemli bir sorun, yardim tedariki ile ilgilidir. ideal olarak, bolgesel aglara veya
projelere fon saglanmalidir. Ancak gercekte yardim iilke bazlidir. Bu, yardim alan

iilkelerin kendi bolgelerinde bulunan bolgesel ag boliimlerini korumalarina olanak
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saglarken, yardim almayan {ilkelerdeki altyapinin gelisememesine ve bir iilkede

yetersiz altyapinin digerlerini de etkilemesine neden olmaktadir (UNCTAD, 2007).

2019 yol ag verileri mukayese edildiginde Tablo 3.2’deki Tiirkiye nin
karayolu ve demiryolu aglarmin gelismis oldugu goriilmektedir. Ozellikle 1000
kmz’ye diisen karayolunda DATU daha iyi durumda iken; niifusa diisen karayolu ve
demiryolu silitununa bakildiginda ise Tiirkiye’nin daha iyi oldugu goriilmektedir.
Tiirkiye’de demiryolu ve liman altyapisindaki yetersizlikler karayolu tagimaciliginin
biiyiimesine yol agmistir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2013). Ulke i¢inde gerceklesen
tagimalar ise onemli oranda karayolu ile gergeklesirken, son yillarda demiryolu,

havayolu ve denizyolu se¢eneklerine dogru yogunlasma olugmaktadir.

Tablo 3.2. Tiirkiye ve DATU'nun Kara ve Demiryolu Uzunlugu

10° km?'ye | 10* Niifusa | 10° Niifusa
} Yiiz Yol Demiryollar: Diisen Diisen Diisen
Ulke Ol¢iimii | Niifus Uzunlugu Uzunlugu Karayolu Karayolu Demiryollu
(10°km) | (10% (km) (km) (km) (km) (km)
Tiirkiye | 785 83.154 68.231 12.943 11,5 8 15
DATU 2.467 173.583 | 443.358 6.526 55 25 3

3.2.2. Ekonomik Faktorler

Diinya ticaretindeki doniisiim ve yeni olusumlarin etkisi yogun olarak lojistik
sektorli lizerinde goriilmekte; mallarin hedef pazarlara daha hizli ve ekonomik
ulagtirilmas: gerekliligi ile ulagtirma ve lojistik faaliyetlerinin 6nemi artmaktadir
(Cekerol ve Nalcakan, 2011). Her iilke i¢in tasimaciliktaki amag¢ ve hedefleri
farklilastigindan ve {ilkelerin sahip oldugu dogal kosullar farkli oldugundan;

tagimacilikta her iilke kendi kosul ve ihtiyaglarina gore uzmanlagmaktadir.

Ekonomi politikasinin hedefleri arasinda yer alan yiiksek ekonomik biiyiime
hizina ulagsmak ve en yiiksek potansiyel biiylime oranini gergeklestirmek, iilkeler
tarafindan uzun yillardir temel politika hedefi olarak benimsenmektedir. Tiirkiye’de
2018 yilinda baslayan ekonomideki durgunluk siireci 2019 yilinin ilk yarisinda da
stirmiis, yilin ikinci yarisinda ise doviz kurundaki oynakligin azalmasi ve
enflasyondaki gerileme sayesinde faiz oranlar1 diismiis ve toparlanma siireci
baslamistir. Boylece, 2019 yilinda Tiirkiye ekonomisi yiizde 0,9 oraninda
bliylimiistiir. Ancak, 2020’de tiim diinyay1 kisa zamanda etkisi altina alan Kovid-19
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Salginindan Tirkiye ekonomisi de belirgin bi¢imde etkilenmistir (CB Yillik
Ekonomik Raporu, 2020).

DATU iilkelerinin son 17 yildaki ekonomik biiyiime performansi etkileyici
olsa da, diinya petrol piyasasindaki fiyatlarin diismesi nedeniyle 2016'da diizensiz bir
hizda devam eden yiiksek enflasyon orami ile karakterize edilirler. DATU'deki
ortalama yillik enflasyon oran1 % 40 civarindadir. Bu dinamikler, iilkeler arasinda
onemli olgiide farklilik gostermekte ve sosyal ve ekonomik gostergelerinin yiiksek
derecede farklilagtigini dogrulamaktadir. Ayrica, bolge iilkelerinin dis faktorlere
yiiksek oranda bagimli oldugunu gostermektedir. Bu nedenle, bir yandan sosyal ve
ekonomik siireclerin olumlu dinamiklerinde ve DATU'nun bir takim sorunlarmnin
coziimlenmesinde, iilkeler icin bolgesel ekonomik entegrasyonu gelistirmenin ve
derinlestirmenin, sadece ticarette ve bolge disi politikada degil, ayn1 zamanda
bolgenin sorunlarinin ortak karar1 dahilinde 6nemli oldugunu goziikkmektedir

(Kuzmin, 2020: 47).

Kombine tagimacilik i¢in s6z konusu ekonomiklik bolgesi degerlendirildiginde
demiryolu-karayolu kombine tasimaciliginin tekli karayolu tasimacilifina gore
ekonomik avantaj saglayabilmesi i¢in toplam hat uzunlugunun 1000 km’den ve
toplam hat uzunlugu i¢inde demiryolu tasima mesafesinin 700 km’den biiyiik olmasi
gerekmektedir. Ayrica, toplam hat uzunlugunun 350 km’den biiyiikk olmasi
durumunda tekli demiryolu tasimaciligmin tekli karayolu tasimaciligindan %9 ile

%20 arasinda daha ekonomik oldugu goriiliir (UBAK, 2005: 9).

Tiirkiye ve DATU, uluslararas: ticarette gesitli modlarda ve agirlikli olarak
karayolu ile yapilan mallarin taginmasiyla hizla gelisen iilkelerdir. Ancak toplam
12.710 km'lik demiryolu hatt1 ile Tiirkiye (UAB, 2016), demiryolu tagimacigina da
biiyiik yatirrm yapmaktadir. DATU iilkeleri ise toplam 8.288 km (East African
Railways Master Plan) demiryoluna sahiptir. Ancak sektoriin yiiksek potansiyeline

ragmen yeterince yatirim firsatlarin1 degerlendirilememistir.
3.2.3. Sosyal Faktorler
Niifus Gelisimi
Bu boliimdeki bilgiler iilkelerin niifus sayimlarindan ve niifus ve saglikla ilgili

arastirmalarindan elde edilmistir. Nifus rakamlari, niifus sayimimin yani sira yillik
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niifus artis oranlari, dogurganlik oranlari, 6liim oranlar1 ve go¢ kullanilarak elde

edilen tahminlere dayanmaktadir.

Tiirkiye icin niifus artis1 ile biliyiime arasindaki iligkileri arastiran
caligmalardan Eren (2020), niifus artisinin kisa donemde ekonomik biiyliimenin nedeni
iken, ekonomik biiylimenin ise kisa ve uzun dénemde niifus artisinin nedeni oldugu
sonucuna ulagmustir. Tiirkiye niifusunun artis1 ve yasanan i¢ gociin de etkisi ile
birlikte sehirlesme artmis, tarim alanlar1 yerlesime agilmis; ¢evre, ulasim ve yesil alan
sorunlar1 ortaya ¢ikmistir. Tiirkiye’de toplam dogurganlik hizi 1960’1 yillarda %6-7
iken, bu oran gilinlimiizde %1,99 seviye kadar diismiis; Yasli niifus ise aym
doénemlerde % 3,9’dan, %8,8’e yiikselmistir. 2023 yilinda nufusun 86 milyon 907 bin
367 kisiye ulasmasi beklenmektedir (Dogan ve Bostan, 2019: 86).

DATU kotii saglk, yoksulluk, c¢evrenin bozulmasi, issizlik ve tarim
iretimindeki diisiis gibi agir sorunlarin bulundugu diinyadaki en hizli artan niifusa
sahip bolgelerden biridir. Oliimlerin yaklasik %60 su kirliligi veya kotii hijyen ile
baglantilidir. 2015 yilindan 2018’e kadar Dogu Afrika toplumunun niifusunun % 67
veya 68.9 milyon kisi i¢in 1,82 milyon kilometre karelik yiizolgiimiiyle 104,1
milyondan 173,0 milyon kisiye artt1g1 ve EAC {ilkelerindeki dogum orani gdstergeleri
hala cok yiiksek, %3,7 ve %5,8, ancak ¢esitli partilerde farklilasiyor. 2018'de EAC
Ortak Ulkelerinde yasam beklentisi 59 ila 67 yil arasinda degisiyordu ve bu da
EAC'de ortalama 64 yillik yasam beklentisi anlamina geliyor (Kuzmin, 2020: 45).

Refah ve Yasam Kalitesi

Diinya Bankas1 (2019) ulasimin, ekonomik ve sosyal kalkinmanin énemli bir
itici giicti oldugunu, yoksullar i¢in firsatlar sundugunu ve ekonomilerin daha rekabetci
olmasini sagladigini ifade etmektedir. Ulasim altyapisi insanlar islere, egitime ve
saglik hizmetlerine baglar; diinya ¢apinda mal ve hizmetlerin tedarikini saglar; ve
insanlarin etkilesime girmesine ve uzun vadeli biiyiimeyi tesvik eden bilgi ve

¢Ozlimleri iretmesine olanak tanir.

Tirk cumhuriyeti refah ve yasam kalitesini artiracak ticaret, ekonomi, enerji
giivenligi ve iklim degisikligi ile miicadele temalarinda olumlu degerlendirilen dnemli
proje yiirlitmektedir. Genel olarak siirdiiriilebilir kalkinma ve refah artist hedefleri
dogrultusunda olusturulan Refah Fonu kapsamindaki Tiirkiye Programi ii¢ alandaki

Ticaret ve Ekonomi, Enerji Giivenligi ve Iklim Degisikligi projelerin gelisimine
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destek verilecektir (DiBak, 2019). Son on yilda, sosyal koruma, gelismekte olan
iilkelerde yoksulluk ve savunmasizligi ele almak i¢in kullanilan bir politika ¢ergevesi
olarak ortaya ¢ikt1 ve DATU Ulkeleri, sosyal sigorta emekli maaslarini artirmak igin

yiiklii miktarda fon destegi sagladi (World Bank, 2020).

Lojistik Egitimi

Tiirkiye’de lojistik egitiminin durumu incelendiginde artan {iniversitelerle
birlikte son 20 yilda hem lisans seviyesinde hem de Onlisans seviyesinde lojistik
egitimi verilen kisi sayis1 hizli bir artis gdstermistir (Sinan, 2019: 4). iki y1llik egitim
veren ve teknik egitimin en iist ve son asamasi olarak kabul edilen meslek

yiiksekokullarinda lojistik programlar1 bulunmaktadir.

DATU’de ise lojistik egitimi sadece Kenya’da ve Tanzanya’da bulunmaktadir,

ancak bu konu ile ilgili herhangi bir akademik yayina erigilememistir.
3.2.4. Teknolojik Faktorler
Teknoloji Geligimi

Uluslararas1 tasimacilikta ana degisim alanlar1 telekomiinikasyon, ticaretin
kiiresellesmesi, daha etkin dagitim sistemleri ve hava ulasiminin biiyiik caph
ilerlemesi olurken, telekomiinikasyon oOzellikle finans ve hizmetler kesimleri i¢in

biiyliyen bilisim hareketlerini miimkiin kilmistir (PWC, 2019).

Deniz tagimacilig1 uluslararasi ticarette Tiirkiye icin son derece dnem tasiyan
bir alan olup liman ve liman hizmetleri 6zellestirmelerine yonelik dogru kararlar
alinmas1 ve kombine intermodal tagimaciligin gelismesine yonelik yatirimlar genel
olarak Tirkiye tasimacilifin1 gelecek donemde etkileyen konular arasinda
bulunmaktadir (Balik ve Aksay: 2019). Liman altyapist donanimi ving sayisi,
maksimum ¢ekim ve depolama alani gibi degiskenlerle tanimlanabilirdir (UNICTAD,

2019) ve Tirkiye’de limanlar bu altyapilar yoniinden iyi durumdadir.

DATU’niin énemli limanlarindan Mombasa ve Dar es Salaam Limanlarinda
karsilagilan kapasite kisitlamalari, son derece uzun ithalat ve ihracat prosediirleriyle
birlestiginde, mallar1 elleclemek icin gereken siire Onemli Ol¢lide artmaktadir.
Mallarin limanda uzun siire alikonulmasi, dagitimin 6niinde biiylik bir engel haline

gelmekte ve lojistik maliyetleri artirarak, ticareti engellemektedir (UNICTAD, 2019).
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Internet Gelisimi

Gliniimiizde internet teknolojisi is hayatinda ¢ok Onemli bir arag haline
gelmistir. Tirkiye’de 2000 yilinda internetin kullanici sayist 1.785.000 iken, 1 yil
icinde %100°den fazla yiikselis gostermis ve 2005 yilinda 12 milyondan fazla,
2007°de 16 milyona ulasmistir (Mest¢i, 2007). Bugiin 35 milyonunu internete
baglarken, niifusa gére doygunluk oranmi yiizde 44'u gee¢mistir (KTBAK, 2021).
Ayrica, tiim diinyay1 etkisi altina alan Covid-19 Salgini, hem is diinyasini hem de
bireyleri hizli bir dijital doniisiim i¢ine sokmus, dijitallesme siire¢lerini hizlandirmistir
(Beybur ve Cetinkaya, 2020: 159). Tiirkiye’de niifusa gore internet doygunluk orani
da ytikselmistir.

Su anda diinya capinda 3,8 milyardan fazla mobil internet abonesi
bulunmaktadir ve bu rakam diinya niifusunun yaklasik %49'unu temsil etmektedir.
Ancak 2019'un sonunda Sahra Alti Afrika'da mobil internet kullaniminin %26 gibi
¢ok daha diisiik bir rakamdir. DATU’de, mobil aglara niifusun yarisi
baglanamamaktadir. Operatorler mevecut 2G sistemlerini 3G ve 4G'ye yiikselttikce
EAC'de mobil kapsama alaninda siirekli bir hizlanma olmustur. Ancak mobil
internetin benimsenmesinin oniindeki en biiyliik engel kirsal niifusun dijital beceri

eksikligidir (GSMA, agis, 2020).
Cografi Konumlandirma Sistemi (GPS)

GPS, bir aracin enlem ve boylam agisindan bir metre hassasiyetle Geo Sabit
Uydular yardimiyla izlenmesinde kullanilan bir sistemdir. Aracin konumu belli
olduktan sonra, cep telefonlar1 veya internet gibi iletim ag1 araciligiyla gondericiye
veya aliciya iletilebilir. Tiirkiye’de GPS/GIS entegre sistemleri hava, kara ve
demiryolu ulagiminda genis bir uygulama alaninda kullanilmakta ve birgok fayda
saglamaktadir (Ozhan, 2012). DATU Ulkerinde ise akill ulastirma sistemi ile ilgili
sadece havayolu tagimaciliginda kullanimaktadir, kara ve demiryolu ulasiminda

erisimde ulasabilecek herhangi bir bilgi bulunmamaktadir (Michel, 2020).
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SONUC VE ONERILER

Bu calismada Tiirkiye ve Dogu Afrika Toplulugu Ulkelerinde tasimacilik
sistemleri ve tasimacilik altyapilar1 farkli tasima modlar1 ve karma modlar igin
incelenmistir. PEST Analizi ile Tiirk ve Dogu Afrika Toplulugu Ulkelerinin

tagimaciliktaki durumu toplanan veri 1s1g1inda degerlendirilmistir.

Tiurkiye’nin cografi konumunun {stiinliiklerine dayali olarak {ilkede
tagimacilik biiyiilk 6nem tagimaktadir ve Tiirkiye ekonomisi gelistikce 6zellikle karma
ve intermodal tasimacilik da ckonomiye paralel olarak gelismektedir. Tirkiye
ulastirma yatirimlar ile diinyada 6nemli bir yere sahiptir. Tirkiye yiik tasimaciligini
daha fazla gelistirerek denizyolu, demiryolu, karayolu yiik tasimaciliginm
biitiinlestirmesi ve kesintisiz bir ulasim saglamasi durumunda cografi konumunun
avantajindan da yararlanarak Dogu Avrupa, Orta Asya, Orta Dogu ve Kuzey
Afrika’ya ¢cok daha kolay erisim saglayacaktir (Takim ve Ersungur, 2015).

Tiirkiye’nin tasimaciliktaki mevcut durumdan hareketle DATU iilkeleri de
operasyonel, altyapisal ve yonetimsel konularda bolgede bir tasimacilik merkezi veya
lojistik merkezi haline gelmek yoniinde problemleri tespit ederek, firsatlari
kollayabilir ve potansiyelini ortaya koyabilir. Tiirk tasimacilik standartlara ulasmak
icin DATU tarafindan gelecekteki ihtiyaglarmi ongérdiikten sonra proaktif bir
yaklasimlar benimsemek o6nemlidir. DATU Sekreterligi, alt1 iiye devletin
hiikiimetlerine bolgesel ulastirma politikas1 konusunda tavsiyelerde bulunma ve dis
finansman saglama amaciyla ¢esitli teknik calismalar yarapark ve projeler olusturarak
yol gosterici roliinde olmalidir. Dogru yoénetim modellerinin planlanmasi ve
uygulanmasi, kaynaklarin taahhiidii ve ozellikle 6zel sektordeki farkli aktorlerle
uygun koordinasyonun saglanmasma yonelik O6nemli adimlarin atilmasi

gerekmektedir.

DATU iilkeleri, hem topluluk iilkeleri arasindaki genis tasimacilik altyap:
boslugunu azaltmaya ¢alismali hem de bolgedeki cesitliligi ve rekabetciligi artirmak,
sanayi sektoriinli gelistirmek ve daha da onemlisi son kesfedilen dogal kaynaklarin

taginmasini kolaylastirmak icin temel altyapilarin gelistirilmesine odaklanmalidir.

Politik olarak DATU Ulkelerine arasindaki sinir tesi ticaretin iyilestirilmesi
amaciyla tlkeler tek giimriik sistemi ve veri gegisini paylasma sistemi kurmalari,

hiikiimetlerin modern demiryollarina daha fazla kaynak ayirmalar1 6nerilebilir. Diger
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yandan, heniiz lojistik kdylerin projelendirilmesi asamalarinda bir yandan demiryolu
tasimaciligiin gelistirilmesine diger yandan karayolu tasimaciliginin iyilestirmesine
yonelik yol aglarinin uzatilmas: Onerilebilir. Intermodal tagimaciligin gelisimi igin
giizergahlarin yillik kargo potansiyeli, araclarin doluluk oranlar1 ve olusturulan karma
modlarin maliyetleri dikkate alinmali, organizasyonel, yasal ve teknik ve teknolojik

yonleri de ayrica diistiniilmelidir.

Uluslararas1 tagimacilikta kavsak gorevi goren limanlarda ekipmanlarin ve
makinelerin modernize edilmesi; kaliteli, hizli ve giivenli liman hizmetlerinin
saglanmasi gerekmektedir. Tiirkiye’deki lojistik merkezlerin seviyesine ulagsmak igin
DATU iilkelerinde 10.000 km? 'de en az 1 adet olmak iizere bliyiik bir lojistik
merkezlerin planlanmast ve bolgedeki 18 lojistik merkez projesinin insaatinin
baglatilmas1 gerekmektedir. Liman olusturmak bir yerin ekonomik potansiyelini
artirabilir, yeni firsatlar yaratabilir ve baglantis1 kesilmis bir hinterlandin refahin
degistirebilir. Bu nedenle DATU’de yeni liman bélgeleri igin de planlamalar
yapilabilir.

DATU iilkelerindeki niifus artigmin ekonomik biiyiimeye olumlu katki
yapabilecegi gorilmektedir. Kalkinabilmek i¢in sadece niifus unsurunun degil,
bliylime ve kalkinmada 6nemli olan diger unsurlarin da dikkate alinmasi gerektigi
unutulmamalidir. Bu nedenle, bir yandan sosyal ve ekonomik siireglerin olumlu
dinamiklerinde ve DATU'nun bir takim sorunlarmin ¢dziimlenmesinde, iilkeler i¢in
bolgesel ekonomik entegrasyonu gelistirmenin ve derinlestirmenin, sadece ticarette ve
bolge dist politikada degil, ayn1 zamanda bolgenin ortak sorunlarmin ortak kararlarla
¢oziimiiniin de Onemli oldugu goézikkmektedir. Bunun ig¢in, tehditlerin ortadan

kaldirilmasi sarttir.

Ayrica, tagimaciligin  gelistirilmesindeki altyapilardan biri de insan
kaynaklardir. DATU’deki lojistik egitim durumuna istinaden DATU’deki lojistik
egitimin kalitesini ve yetkinliginin artirilmasi i¢in lojistik egitim veren iiniversite

bolimlerinin kurulmas: onerilebilir.

Bu calisma ile elde edilen bilgilerin Tirkiye’nin tasimaciliktaki durumu
referans alarak DATU’deki tasimacilik hizmet kosullarinin iyilestirmesine bir bakis

acis1 olusturmas1 umulmaktadir. Tiirkiye'den farkli olarak, DATU niin cogunun deniz
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ulagimina erisimi yoktur, dolayisiyla ihracatgilar ve ithalat¢ilar i¢in farkli rota

alternatiflerine odaklanmak gerekmektedir.
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