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GIRIS

Intermodal yiik tasimaciligi, iki veya daha fazla uygun tasima modunun kullanilmas: olup
mallarin operasyonel olarak verimli ve diisitk maliyetli ulagtirilmasinin s6z konusu oldugu,
cevresel acidan siirdiiriilebilir bir entegre ulastirma zinciri olusturmay1 amaglar. intermodal
konteyner tasimaciliginda demiryollari, ulastirma zincirinde kilit bir role sahiptir.

Tiirkiye, gegmisten giliniimiize bircok dnemli rotanin kesisiminde yer almistir ve almaktadir.
Bu sebeple Tiirkiye, kiiresel ulagtirma aginda ¢ok énemli bir konumdadir. Tiirkiye, intermodal
konteyner tasimaciliginin gerekliliklerine cevap vermeyi amaglamaktadir ve demiryolu
ulagtirma sistemi, verimli bir intermodal konteyner tasimaciligi siireci agisindan yeniden
yapilanma siireci i¢indedir.

Bu caligma, intermodal konteyner tagimaciligt bakis agisi ile bir yaklagim igermektedir.
Sonuglar, demiryolu ulastirmasinin, genelde konteynerlerin istasyonlardaki islemlerinin ve
0zel olarak demiryolu hizmet kalitesinin, stratejik {istlinliik yaratmada 6nemli bir konumda
goriildiigli gercegini ortaya koymaktadir.

TURKIYE’DE INTERMODAL KONTEYNER TASIMACILIGINDA DEMIRYOLU
ULASTIRMA POTANSIYELININ ANALIZI

intermodal Tasimacihk Kavrami

Intermodal (Modlar aras1) tasimacilik; yiiklerin (mallarin) bir tasima birimi veya kara tasiti
icerisinde iki veya daha fazla ulagtirma tiirii ile tasinarak, tiirler arasindaki gegislerde mallarin
kendisinin degil tagima (ylikleme) biriminin elle¢lendigi tagima seklidir (UNECE, 2001).
Modlar aras1 tagimacilik, degisen pazar kosullarina ve dagitim gereksinimlerine cevap
verebilen, her tiirli malin daha ekonomik ve daha yiiksek diizeyde miisteri hizmeti
sunabilecek bir sekilde tasinabildigi tasimacilik tiiriidiir (Kasilingam, 1998: 181).

Sekil 1’deki maliyet-uzaklik analizinde goriildiigii gibi tek modlu tasimacilik bazi
uzakliklarda ekonomik olarak avantaj saglamasina ragmen, farkli uzakliklarda birden fazla
tagima tiiriiniin entegre olarak kullanildigir durumlar avantajli olmaktadir.
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Sekil 1: Tek Modlu ve Cok Modlu Tasimaciligin Uzaklik-Maliyet Analizi
Kaynak: Canci ve Tiirkay, 2006: 238.

Modlararas1 tagimaciligin entegrasyonuyla yiiklerin transferinde ellecleme azaltilarak
operasyonel verimlilik saglanir. Bunun dolayli bir etkisi de yiiklere olan zararin azaltilarak
sigorta maliyet hesaplarinda kullanilan risklerin azaltilmasidir (Canci ve Tiirkay, 2006: 238).

Intermodal Yiik Tasimaciiginda Kullanilan Tasima Modeli Entegrasyonlari
Intermodal tasimaciligin on olas1 intermodal hizmet bilesimi vardir (Cekerol, 2007: 52):

1. Demiryolu-Karayolu
2. Demiryolu-Denizyolu
3. Demiryolu-Havayolu
4. Demiryolu-Boruhatti
5. Karayolu-Havayolu
6. Karayolu-Denizyolu
7. Karayolu-Boruhatti

8. Denizyolu-Boruhatti
9. Denizyolu-Havayolu
10. Havayolu-Boruhatti

Bu kombinasyonlarin tiimiine uygulamada her zaman rastlamak olas1 degildir.

Intermodal tasimacilikta en ¢ok 3 farkli tasima modeli entegrasyonu kullamlmaktadir. Bunlar
asagidaki gibidir (Kaynak, 2003):

1. Demiryolu+Denizyolu entegrasyonu
2. Denizyolu+Karayolu entegrasyonu
3. Demiryolu+Karayolu entegrasyonudur.

Intermodal bir ¢evre, mallarin baslangic noktasindan varis noktasina kadar asagidaki tasima
modlarinin igerir: Karayolu tagimacilifi (operasyonun son ve ilk ayagil), denizyolu
tasimacilig1 (kisa yol deniz tasimaciligt (short sea shipping SSS)) ve demiryolu (kombine
tasimacilik) (Winconsin Department of Transportation Economic Development Team, 1994).



Intermodal Tasimacihk Uniteleri

Tasimacilikta yiikiin {nitelestirilmesi, tekli tinite i¢inde ayr1 ayr1 pargalarin birlestirilmesini
ifade eder. Bdylece yiik, daha ekonomik, kolay ve hizli elleglenebilir. Yiikii birlestirmenin
avantajlar1 (Muller, 1999: 246):

* Daha kolay ellecleme,

* Daha kolay yiikleme ve bosaltma,

* Daha az hesaplama,

* Parcalarin daha az kaybolmasi veya ¢alinmasi,

» Parcalarin listelenmesi daha kiiciik sayida oldugundan dolayr daha az calisma kagidi
kullanimu,

* Daha kolay intermodal transferdir.

Bir intermodal iinitesi yiik araglar1 veya yiikii giivenceye almada intermodal transferine
ulagmak amaciyla {inite araglarindan ayrilmamali ve ¢ikartilmamalidir.

Intermodal tasimacilik iiniteleri olarak adlandirilan ekipman Sekil 2’te gosterilmistir.
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Sekil 2: Intermodal Tasimacilik Uniteleri (Konteyner, Ayakli Konteyner, Cekicisiz Romork)
Kaynak: Woxenius, 1998: 84.

Demiryolu Ulastirma Modunun Intermodal Tasimacihktaki Yeri

Rayli tasima genellikle agir, hacimli ve biiyiik yiiklerin karadan uzun mesafeler arasinda
taginmast i¢in kullanilir. Trenler, tutarli ve orta dereceli hiza sahip olmasinin yani sira
konteyner veya hacimli yiiklerin taginmasi i¢in modlar arasinda gegise olanak saglarlar
(Tuzkaya, 2007: 10).

Baslangicta demiryollarinda diiz, yanlar1 agik olan vagonlar {izerinde tasima yapilmistir. Fakat
manevralardan dolay1 dogabilecek hasar olasilig1 yiiksektir. Bu nedenle konteynerlerin 6zel
vagonlarla tasimasina gegilmistir (Yiicel, 1997: 22).

Ulastirma alt sistemlerinin karsilikli istiinliiklerinin birbirlerini tamamlayacak sekilde
kullanilmast olan intermodal tagimacilik, gliniimiizlin tasima tiirii haline gelmistir. Diinyadaki
gelismeler dogrultusunda intermodal konteyner tagimaciligi sistemi igerisinde 6nemli bir yeri
bulunan demiryolunu yeniden 6n plana ¢ikarmistir. Uzun mesafeli tasimalarda daha avantajl
olan demiryolu agi, ozellikle limanlar ve aktarma noktalarinin baglantisinda giin gectikce
Oonem kazanmaktadir (Akcan, 2005: 139)

Intermodal tasimacilik, yiikleyici ve tastyicilara sagladigi yararlar yaninda, demiryolu alt
sektoriine biiylik avantajlar sunmaktadir. Bunlardan en onemlileri, demiryolu hatlarinin ve
cekici araglarinin yiiksek verimli calismasina; vagon kullaniminda verimlilige, kapidan kapiya



mal tasiyabilmenin getirdigi esneklik sayesinde karayolu sektorii ile rekabet edebilme
olanaklar1 olarak belirtilebilir (Nalgakan, 2003: 80).

Farkli yapidaki lojistik islemlerinin uzman isletmecilik anlayisi ile biitiinlestirilmesi
gereginden dogan intermodal tagimacilik, demiryolunun kullanilmasini kolaylastiran bir
sistemdir (Karahan, 2005: 5) Ayni zamanda; demiryollari, 6zel terminalleri sayesinde
konteyner yiikleme, bosaltmada rasyonelligi saglamayir basarmis, bu sayede parca mal
tagimaciliginda kotiiye giden durumlari diizeltme olanagi bulmustur (Yilmaz, 2000: 173).

Malin elleglenmemesi, aktarilmamasi yiik istasyonlarinda tasiyan araglarin hizla takviyesi
imkanini saglamaktadir. Bu yolla vagon kullanimi en {ist seviyeye ulasabilmektedir. Tarife
bazinda saglanan basitlik, navlun hesaplama ve kontrol mekanizmalarindaki yiiki
azaltmaktadir (Tirman, 1997: 268).

Tiirkiye’de Demiryollarinin Mevcut Durumu

Tiirk demiryolu tarihi, 1856 yilinda bir Ingiliz sirketine verilen imtiyazla 130 km’lik izmir-
Aydin demiryolu hattinin yapimi ile baslamis, 1856-1922 yillar1 arasinda Osmanl
topraklarinda 8.619 km demiryolu hatti insa edilmistir. Cumhuriyetin ilan edilmesi ile bu
hatlarin 4000 km’lik bélimii Misak-1 Milli sinirlari igerisinde kalmistir (TCDD, 2006: 2).

Bugiin demiryolu agimiz tali hatlarla birlikte 10.991 km’yi bulmaktadir. Bu aglardan sadece
%4,4’1 ¢ift ve daha fazla hattir. Sebeke’nin %95’inde tek hat igletmeciligi yapilmaktadir.
Elektrikli hatlarimizin oram1 %21 ile AB ortalamasinin (%50) olduk¢a altindadir.
Demiryollarimizin sadece %24’1 sinyalizasyona sahiptir. Hatlarin %38’i standart disidir,
%34’ ise 25 yasin lizerindedir (TCDD, 2008b: 15, 16, 18). Sekil 3’te Tiirkiye’deki
demiryollarinin  planlanan ve yapilmakta olan hatlarla beraber mevcut durumu
gosterilmektedir.
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Sekil 3: Tiirkiye’deki Demiryollarinin Mevcut Durumu
Kaynak: TCDD, 2009.

Tablo 1°de, Tiirkiye’deki 2007 yi1li demiryolu hat uzunluklar1 verilmistir. Tiirkiye’de ana hat
ve tali hatlarla beraber toplam 10.991 km’ lik bir demiryolu ag1 mevcuttur.



Tablo 1: Tiirkiye Demiryolu Hat Uzunlugu

Ana Hat Uzunlugu 8.697 km
Tali Hatlar (Istasyon hatlari, fabrika baglantilari) 2.294 km
Toplam 10.991 km

Kaynak: TCDD, 2008b: 15.

Tiirkiye’deki demiryollart devlet tarafindan isletilmektedir. Buna ragmen Trabzon, Antalya,
Tekirdag, Ambarli gibi limanlar demiryolu ulasimia sahip degildir (Ulgen ve digerleri, 2007:
131).

TCDD’de son yillarda yapilan atilimlar neticesinde tasima miktarlari hizla artmistir. Tablo
2’de gorildigi tizere, 2003 yilina gore 2008 yilinda tasima miktarinda %45, ton-km’de %22
oranlarinda artig yasanmigtir (TCDD, 2008a: 10).

Tablo 2: 2003-2008 Yillar1 Arasindaki Yiik Tasimalari

Yiik Tagimalar1 ( Milyon ) 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008
Ton 16 18 19 20 21 23
Ton-Km 8.669 | 9.417 | 9.152 1 9.676 | 9.921 | 10.552
Ortalama Tasima Mesafesi Km | 547 | 527 | 479 | 483 | 468 461

Kaynak: TCDD, 2008a: 10.

Son alt1 y1l igerisinde TCDD tasima anlayisini degistirmis ve parca tasimaciligindan blok tren
isletmeciligine gecmistir. Bu baglamda Tirkiye-Avrupa, Tiirkiye-Ortadogu, Tirkiye-Orta
Asya tilkeleri arasinda karsilikli blok yiik trenleri ¢alistirilmaktadir.

318 adet yiikk merkezinin (Fabrika-Organize sanayi gibi) ana demiryolu agia baglantisini
saglayan 434 km. iltisak hatti mevcuttur.

Madde cinslerine gore tasimalar inceledigimizde; cevher, komiir, konteyner ve uluslararasi
tagimalar toplam tasimanin % 73’{inii olusturmaktadir.

TCDD’nin yiikk tagimalar1 misteri profili bazinda incelendiginde; 2008 yilinda toplam
tasimanin % 63°nii Karabiik Demir Celik Isletmesi, Etibank Genel Miidiirliigii, Iskenderun
Demir Celik, Oznak Nakliyat, Ar-Gii basta olmak iizere 50 firma ile yapmaktadir (TCDD,
2008a: 11). TCDD’nin; TCDD hatlarinda isletilen 6zel sektore ait vagon sayis1 2003 yilinda
771 adet iken, 2008 itibar1 ile bu deger 2.458 adet vagona yiikselmistir. 2008 yilinda sahibine
ait vagonlarla yapilan tagima 4,3 Milyon tona ulagmis olup, toplam tasima i¢indeki pay1 %
19°a ulagmistir (TCDD, 2008a: 12).

Tiirkiye’de Intermodal Tasimacihkta Kullamlan Karayolu, Demiryolu ve Denizyolu
Terminalleri

Demiryolu sistemi kullanilarak yapilan intermodal tagimalar, TCDD tarafindan isletilen ve
demiryolu baglantis1 bulunan (Haydarpasa, Alsancak, Mersin, Bandirma, Samsun, Derince,
Iskenderun)  limanlar  baglantisiyla  “denizyolu+demiryolu”  bunun  yam  sira
“karayolut+demiryolu” baglantili ulagtirma yapilmast miimkiindiir. Ambarli Limani’nin
demiryolu baglantis1 bulunmamaktadir.

Tirkiye’de Avrupa’dan demiryolu ile konteyner tasimasi son yillarda artis géstermistir ve bu
konudaki en onemli konteyner terminali Halkali’dadir. Avusturya kombine tagima sirketi
OKOMBI demiryolu ve Viyana Avusturya-Halkali Tirkiye arasinda diizenli konteyner ve



semi treyler tagimasi yapmaktadir. Ayrica Mainz Almanya-izmir Tiirkiye ile Sopron
Macaristan-Halkali Tiirkiye arasinda da demiryolu ile diizenli konteyner tasimasi
yapilmaktadir (DLH, 2004).

Tiirkiye’de ekonomik faaliyetlerin onemli bir kismi sehirlerde ve sehirlerin gerisindeki
yerlesim yerlerinde gerceklesmektedir. Bu nedenle Istanbul, izmir ve Mersin Limanlari,
birden fazla tasima tiirliniin entegrasyonu ile yapilan intermodal tasimacilik i¢in ¢ok
elveriglidir (Baykal, 2006: 2).

Haydarpasa ve Izmir Limanlarinda cogunlukla konteyner elleglenmekle birlikte Izmir’de
onemli diizeyde kuru dokme yiik trafigi goriilmektedir. Bandirma Limaninin asil yiiki ise
hububat ve borikasit gibi kuru dékme yiiklerdir. iskenderun Limaninda ise esit miktarlar da
kuru dokme yiik, sivi dokme yik ve karigik kargo goriilmektedir. Derince Limani’nda
genellikle genel kargo ve araba elleclenirken, Samsun Limani agirlikla kuru dokme yiikler ve
feribot isletmeciligi i¢in kullanilmaktadir (TCDD, 2008a: 15).

TCDD limanlarinda gemilere pilotaj-romorkaj (Izmir Limam harig), tath su verilmesi,
atiklarin alinmasi, gemilerin ve layterlerin barinmasi hizmetleri vermektedir (TCDD, 2008a:
16).

Ayrica Ankara-Izmir Demiryolu Projesi ile Ege Bolgesinin, i¢ Anadolu, Dogu Anadolu ve
Gilineydogu Anadolu bolgesine yiiksek standartli bir demiryolu hatti ile baglanmasi
hedeflenmistir. Mevcut durumda Ankara-izmir arasindaki 824 km mesafe 14 saat
siirmektedir. Bu sayede Ankara Izmir aras1 Manisa iizerinden 658 km ve seyahat siiresi 3 saat
50 dakika, Kemalpasa lizerinden ise 621 km ve seyahat siiresi 3 saat 20 dakikaya inecektir
(Ulastirma Bakanligi, 2009).

Demiryollarindaki yatirim eksikliklerinden dolay1 hatlarin yenilenmesi s6z konusu olamamis
ve trenlerin hizlar1 diisiiriilmiistiir. Bu nedenle yol yapim ¢aligmalari, hizli tren projeleri kadar
onem teskil etmektedir. Yenilenme sonrasinda trenlerin hizlari saatte 55 km’den 100 km hiza
ulagabilecek duruma gelecektir. 2003 yilindan itibaren Kardemir’de ray iiretimi saglanarak,
Ankara-Istanbul, Bandirma-izmir ve Adana-Mersin hatlarmin  yenileme calismalar
bitirilmistir (Ulastirma Bakanlig1, 2009).

Tiirkiye jeopolitik konumu itibariyle Ro-Ro tasimaciliindan yararlanma agisindan iyi bir
konumda bulunmaktadir. 1992 yilinda Tiirk tasima sirketleri UN-Ro-Ro girisimi altinda gii¢
birlestirerek, Tiirkiye’nin ilk Ro-Ro tasima hattin1 Istanbul/izmir ve Trieste arasinda
kurmuglardir. Bu girigim, endiistri i¢in 6ncii olmustur.

Tiirkiye’de Demiryolu Sektoriindeki Ozel Isletmeler

Tirkiye’deki demiryolu ulastirma sektoriine dinamizm getirmek, rekabeti arttirmak ve daha
iyl hizmet vermek amaciyla, 6zel sektore TCDD demiryollarinda kendi trenlerini isletme
hakki verilmistir. 2005 yilinda yaklasik olarak 25 o6zel sirket faaliyete baglamistir
(http://www.internationaalondernemen.nl).

Tiirkiye’deki ilk 6zel demiryolu ulastirma sirketlerinden olan Ar-Gii 2003 yilinda
kurulmustur. Genis hizmet agiyla yapilanan Ar-Gii, bugiin 267 RGS, 124 REGS, 76 H, 34 L,
toplam 501 adet vagonu ve 700 adet degisik tiplerde konteyneri ile kendi istasyonlar1 arasinda
her tir dokme veya paletli mal tasimasi gerceklestirmektedir. Derince, Yenice, Mersin,
Gaziantep, Eskisehir, Konya ve Kayseri’de istasyonlart bulunan Ar-Gii, kendi vagon ve
ekipmanlari ile bu istasyonlar iizerinden demiryolu ve karayolu tasimaciligini birlestirerek



kombine tasimacilik hizmeti vermektedir. Ar-Gii hizmetlerini yayginlastirmak amaciyla,
oniimiizdeki yillarda devreye girecek Ankara, Bilecik / Boziiyiik ve Izmit / Kosekoy
istasyonlarinda da hizmet vermeyi planlamaktadir.Ayrica, limanlar ve kendi istasyonlari
arasinda ithalat ve ihracat konteynerleri tasiyarak miisterilerine limandan kapiya ve kapidan
limana kombine tasimacilik hizmeti saglamaktadir.Ar-Gii Iran, Irak, Suriye ve Orta Asya
BDT iilkeleri ile yapilan ithalat ve ihracat tagimalar1 i¢in ¢éziimler sunmaktadir (Ar-Gii,
2009).

Diger bir demiryolu sirketi olan Schenker Arkas, 2006 yil1 siiresince Avrupa’ya 134.764 ton
yiik ulagtirmasi gergeklestirmistir (Esmer and Kisi, 2008: 21). Schenker ve Alman Devlet
Demiryollarinin ortakligi ile kurulan Railog ve Schenker Arkas; Orta Avrupa'dan Tiirkiye'ye
cok 6zel ve siradist bir tren servisi sunmaktadir. "Schenker Blok Treni" olarak adlandirilan
sistem sayesinde Avrupa'nin her noktasindan Tiirkiye istikametine gidecek vagonlar
Avusturya - Macaristan sinirida Sopron kasabasinda birlestirilerek "Schenker Katar1"
olusturulmaktadir. Sopron'dan itibaren katar duraksamadan 5 giin igerisinde Istanbul'a ve 11
giin icerisinde Izmir'e kadar gelmektedir. Tarife ile belirlenmis kalkis ve varis saatleri
Schenker Blok Terininin en dnemli avantajlaridir (Schenker Arkas, 2009).

2005 yilinda faaliyete baslayan Turkon ise Soke-Boziiyiik, Aydin-Boziiyiik, Tungbilek-
Kérfez, Bozilyiik-Mersin, Bozilyiik-Haydarpasa, Boziiyiik- Alsancak/izmir, Bigerova-
Kayseri, Maras, Diyarbakir, Gaziantep, Mersin and Iskenderun hatlarinda hizmet
saglamaktadir. Turkon ayrica Iran, Irak ve Suriye’ye olan hizmetlerini gelistirmeyi
planlamaktadir (Turkon, 2009)

BALO (Bat1 Anadolu Lojistik Organizasyonlar) ve MOSBAR Lojistik Koyt Projesi

Tiirkiye Odalar ve Borsalar Birligi, Bursa OSB, Eskisehir OSB, Manisa OSB, Ege Bolgesi
Sanayi Odas1, Denizli OSB, Barsan Global Lojistik, Akport Tekirdag Liman Isletmesi’nin
olusturacaklar1 birliktelikle Tekirdag Limam, Bandirma Limam, Okcugdl Istasyonu,
Mustafakemalpasa Istasyonu, Eskisehir Konsolidasyon Merkezi, Manisa OSB, Izmir

Konsolidasyon Merkezi ve Denizli OSB alanlarinda blok tren tasimasi saglanacaktir. Bu
sayede (Mosbar, 2009):

. Mustafakemalpasa ile Okgugdl Istasyonlari; Bursa ve Eskisehir bolgelerinden gelen
yiiklerinin toplanmasi, Manisa, Izmir ve Denizli’den gelen vyiiklerin birlestirilmesi igin
konteyner deposu olarak kullanilacak. Bu istasyonlarda yiiklii konteynerler varig noktalarina
gore ayrilacak ve 34 adet 45lik konteyner tasiyan, 17 vagondan olusan blok yiik trenleri teskil
edilecek,

. Blok tren, Bandirma Limani’nda insa ettirilecek 6zel iskele lizerinden, satin alinacak
tren ferisine yiiklenecek. Vagonlar Tekirdag Limani’nda da olusturulan iskeleden inip Murath
giizergahi lizerinden Kapikule’den yurtdisina ¢ikis yapacak,

. Blok tren hizli bir seyirle; Avusturya’da Viyana, Almanya’da Niirnberg ve Koln’e,
Fransa’da Lyon’a ve Italya’da Milano’ya dizi ayirmadan ulasacak

. Varis istasyonlarina gelen blok trendeki konteynerler tren iistii teslim yapilabilecegi
gibi kamyonlar ile i¢ tasima yapilarak alicilara teslim edilebilecek.

o Tiirkiye’ye gelmek iizere tedarikcilerden toplanan mallar yurtdisindaki lojistik
merkezlerde konsolide edilerek, olusturulan blok trenler ile muhtelif varig noktalarina teslimi
yapabilecektir.

Tasimacilikta navlun avantajina gore tasima siralamasi deniz, demiryolu, kara, hava tagimalari
oldugu bilinmektedir. Fakat deniz tasimalar ile yapilan yiiklemelerde teslim noktasi varis
limanina uzak bir noktada ise bu karayolundan i¢ tasima yapilmasi anlamina gelmekte buda


http://www.mosb.org.tr/EN/HizmetDetay.asp?Id=8

ek maliyet olusturmaktadir. Bunun yerine, bu i¢ noktalara blok tren teskil edilirse navlun
avantaj1 demiryoluna ge¢gmektedir. Blok trenle tasimanin bir¢ok avantaji daha vardir. Sevkiyat
stiresi denizyolu ile yapilanlardan daha kisa hatta bazi hatlarda karayolu ile ayni siirelerdedir.
Hava mubhalefeti, trafik yogunlugu ve gecis belgeleri gibi istenmeyen durumlar bu tagima
modeli icin seferi engelleyici faktdrler degildir. Navlun maliyetleri bircok deniz tasimasindan
ve bolgelere gore kara tasimalarindan diistiktiir. Kaza ve hasar oranlar1 yok denecek kadar
azdir. Hareket ve varig programi son derece diizenlidir.

Manisa-izmir karayolunda seyreden bu yiizlerce tirin yaratti§1 trafik kesmekesini dnlemek ve
Tiirk firmalarmin dis pazarlarda rekabet sansini zora sokan yiik transfer giderlerini azaltmak
amactyla MOSBAR Lojistik Hizmetleri A.S. kurulmus ve Tiirkiye’nin ilk lojistik kdyiiniin
306.000 m*’lik bir alan iizerine yapilasmasina karar verilmistir. Tabir olarak lojistik kdy
ancak isletme olarak modern ve teknolojik bir yerlesime sahip ve Avrupa’daki yaygin
orneklerden biri olacak MOSBAR Lojistik Koyii’ ile ilgili ¢aligsmalar1 2005’in ikinci yarisinda
baslatilmistir.

Mosbar Lojistik Kdyii Projesi ile planlanan gelismeler asagidaki gibidir (Mosbar, 2009):
o Manisa OSB'den izmir Limani'na giinliik yiik tastyan 400 Tir trafikten cekilecek,

dahili karayolu tasimalar1 yiizde 40 azalacak Manisa —izmir karayolunda meydana gelen
yigilmalar ve olasi trafik kazalari riski ortadan kalkacak,

o Manisa OSB'ye baglanacak hattin yapimiyla Bolge sanayicileri tasimalarini
demiryoluna kaydiracak ve daha ucuz, daha kolay tasima imkanina kavusacaklar,

. Tamamlandiginda, karayoluna yiiklenen liman baglantili TIR hareketinin ihra¢ amagh
tagimalarda yiizde 70’1 ithal amagli tasimalarda ise yiizde 30’'u MOSBAR ile yiirtitiilecek,

o MOSBAR ile lojistik ve sektor firmalarina ofis imkani yaratilacak, dis ticaret sektor
birimleri bir araya toplanacak,

o Cevreci bir tasima modeli olan demiryolunu kullanmakla hava kirliligi azalacak, 20

milyon dolarlik yatirim tutar1 ile Manisa OSB ve ilin gelecekte ¢ehresini degistirecek
yatirimlardan biri olan MOSBAR Lojistik Koyt isletmeye alindiginda, Tiirkiye’nin en 6nemli
limanlarindan olan Izmir Limani’na dolayisiyla Avrupa’nin bircok noktasina ulagim
saglanacak ve bolge sanayicisi tasima giderlerinde bugiiniin sartlarina gore en az yiizde 30
oraninda tasarruf saglayacaktir.

SONUC VE ONERILER

Tasimacilik, arz ve talep merkezlerindeki mekansal ve ekonomik faktorleri dengelemek
amaciyla, bir noktadan baska bir noktaya insan ve yiik transferi saglayan teknolojik ve
organizasyonel bir sistemdir. Bir konteyner i¢indeki iirlinlerin, birden ¢ok ulastirma moduyla
hareketi, tasimacilik endiistrisi i¢in Onemli bir harekettir. Konteynerizasyon ve
intermodalitenin, tagimacilifin her alaninda 6nemli etkileri mevcuttur (Hayuth, 1987: 1, 5).
Yiik elleglemede devrimsel nitelikte bir bulus olarak goriilen konteynerizasyon, diinya
ticaretinde ulastirmanin baskin metodu haline gelmistir. Konteynerizasyonun bilesenleri olan
konteyner hatlari, limanlar, demiryollar1 koklii bir degisime ugrayarak entegre bir lojistik
sistemi olusturmaya baslamistir. Intermodal tasimacilik, diinya ticaretinde &nemli bir rol
oynamakta olup demiryolu tasgimaciligi intermodal konteyner tasimaciligi zincirinin bir
diiglim noktas1 olarak goriilmektedir.

Konteynerizasyonun gelisimiyle intermodal tasimaciliga ait yatirimlar, demiryolu
tagimaciliginin temel ilgi alanina girmis, hizmet tedarikgilerini, gelistirilmis hizmet kalitesi
kapsaminda hizmetlerinin kalitesini yiikseltmeye zorlamaktadir.


http://www.mosb.org.tr/EN/HizmetDetay.asp?Id=8

Demiryollarindaki hat uzunluklarinin, agin mevcut durumu itibariyle, hizmet gotiiriilemeyen
baslangi¢ ve bitis noktalar1 bulunmaktadir. Demiryollarinin talep merkezlerine yaklagmakta
zorlugu bulunmaktadir. Demiryolu ulastirmasi, intermodal konteyner tasimaciligi zincirinin
bir diigiim noktas1 olarak goriildiigiinden diger modlarla ile birlesim ve paylasim imkanlari
arttirtlmalidir.

Tiirkiye’deki gar, istasyon ve duraklarin; gerek ylikleme-bosaltma tiniteleri, gerekse depolama
tiniteleri acisindan degistirilme ve arttirllma ihtiyact bulunmaktadir. Telekomiinikasyon,
sinyalizasyon, ve elektrifikasyon konularindaki farkliliklar arzin etkili ve verimli igletimini
engellediginden, bu konulardaki eksiklikler giderilmelidir. Raylarin ve traverslerin degisik
agirliklarda ve standart olmamalari, ray ve traverslerin iiretim kontrollerinin gézden
gecirilmesi geregini ortaya cikarmaktadir. Koprii, menfez ve tiinellerin diizenli bakim ve
onarim ihtiyaglar1 dikkate alinmalidir. Hizmet siiresini kisaltmak amaciyla yiikleme bosaltma
olanaklarin1 arttirmak gerekmektedir. Amaca ve talebe uygun olarak lokomotif ve vagon
kullanim ve bakimlarinin yeniden gézden gegcirilmesi, yapim, bakim ve onarim iinitelerinin
sayl ve kapasitelerinin arttirllmas1 konularina deginilmelidir. Personel verimliligini
arttirmanin yollar1 aranmalidir.

Tiirkiye’deki demiryolu iistyapisina iliskin eksiklikleri gidermek amaciyla giizergah, istasyon,
ceken-cekilen arag, yiikleme bosaltma olanaklari, elektrifikasyon, sinyalizasyon, kontrol,
giivenlik bilesenleri degistirilmeli ve iyilestirilmelidir. Yik trafigine ayrilan demiryolu hat
kullaniminda, kapasite tahsisi ve iicretlendirilmelerine esas ve rekabeti olusturacak tiim
kosullar hazirlanmalidir. Ikincil ve yardimer olanak ve sanayinin islerligi ve verimliliginin
ulusal bazda ve Avrupa Birligi normlarina uygun ve rekabet eder duruma getirilmesi
gerekmektedir.
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