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OZET

KAZAKiISTAN VE TURKIYE ARASINDA COK TURLU
(MULTIMODAL) ULASTIRMA

Madina AKHMETZHAN

insaat Miihendisligi Anabilim Dali

Yiksek Lisans Tezi
Tez Danismani: Dog. Dr. Mustafa GURSOY

Yik tasimaciligina katilan her ulasim tirindn tim avantajlarinin kullanilmasi ile yiksek
kalite ve tasima verimliligini saglayan en modern ulastirma teknolojisi ¢ok tirli
ulastirmadir.

Artan rekabet kosullarinda misterilerine daha iyi hizmet vermek isteyen uluslararasi
tasimacilik isletmeleri, ¢ok tlrli tasimacilik gibi yeni ulastirma alternatiflerinden
faydalanmaktadirlar. Ayni zamanda bdlgeler arasi ve uluslararasi ticaretin artmasina
bagl olarak ulastirma sektériinde meydana gelen yeni akimlar, yeni yik ve yolcu
trafigine daha iyi hizmet verebilmek icin ortaya ¢ikan bir zorunluluk haline gelmistir.

Diger ulkelerin deneyimleri géstermektedir ki ¢ok tlrli ulastirma - teknik ve teknolojik
isbirliginin en basarili 6rnegidir (6zellikle demiryolu ve karayolu bir arada olan uzun
mesafelerdeki konteyner terminalinde mal tasimaciligi). Bu ulastirma tiri makul bir
karlilikta kaliteli hizmeti ve tasima zincirinin teknik esnekligini saglar. Cok tirli
tasimacilik ulastirma alaninda biylk bir potansiyele sahiptir ve degeri artmaktadir.

Bu calismada Turkiye-Kazakistan arasindaki ticarete hizmet veren/verecek c¢ok tirli
ulastirma sistemleri alternatiflerinin degerlendirilmistir. Calisma kapsaminda Turkiye ve
Kazakistan arasindaki ekonomi ihracat-ithalat iliskileri ve iki Ulkenin katilimiyla
gerceklesen ve planlanan projeler incelenmistir.



Anahtar Kelimeler: Cok tirli ulastirma, ihracat, ithalat, Kazakistan, Tirkiye, ticaret.
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ABSTRACT

MULTIMODAL TRANSPORTATION BETWEEN KAZAKHSTAN AND TURKEY

Madina AKHMETZHAN

Department of Civil Engineering

MSc. Thesis

Adviser: Assoc. Prof. Mustafa GURSOY

Multimodal transportation - the most modern transport technology, providing high
quality and efficiency of transportation by maximizing the use in the transportation
advantages of each mode of transport involved in the transportation of cargo.
International freight companies wishing to provide a better service for customers in an
increasingly competitive environment, enjoy the new alternatives in transportation as
multimodal transportation. At the same time, new trends, which have been develop in
transport sector in relation with the increase of inter-regional and international trade,
have become the necessity, which emerged for better services in new cargo and
passenger traffic.

Experience of other countries shows that the multimodal transportation - the most
successful example of technical and technological cooperation, in particular, a
combination of rail and road transportation of goods in container terminal, over long
distances. This kind of transportation provides the technical flexibility of the transport
chain and high quality service at a reasonable profitability. Multimodal transportation
have a great potential in the field of transport, and their value will increase.

Assessment of the multimodal transport system alternatives that serves / will serve
the trade between Turkey and Kazakhstan has been carried out in this study. In the
scope of this study were examined the economic export-import relations between

xii



Turkey and Kazakhstan, also planned and implemented transport projects involving the
two countries.

Keywords: Multimodal transportation, export, import, Turkey, Kazakhstan, trade.
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BOLUM 1

GIRIS
Teknolojideki gelismelerin ve kiiresellesmenin sosyal, kiltiirel ve ekonomik etkilerinin
fazla olmasi ve glinimizde degisen rekabet ortami isletmeleri degisik stratejiler
kullanmaya zorlamaktadir. Sirketlerin, artan rekabet ortaminda ayakta kalabilmeleri
icin dogru Uriin, dogru fiyat, dogru pazarlama teknikleri ve dogru yer sec¢imi gibi bircok
dogruyu bir arada gerceklestirmesi gerekmektedir. Misteri memnuniyetini kazanmak

ancak bu sekilde mimkin olmaktadir. Bunu saglayabilmek icin de, en onemli

kavramlardan birisi lojistiktir.

Tasimacilikta lojistik anlayisinin gelismesi, cesitli tasimacilik alt sistemlerinden en
verimli sekilde yararlanilmasi imkanini vermektedir. Bir tasimacilik sistemi, farkh
ozelliklere sahip karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu, igsuyolu ve boru hatti gibi
cesitli alt tasimacilik sistemlerinden olusur ve her biri ayri avantaj ve dezavantajlara
sahiptir. Her bir tasimacilik alt sisteminin ekonomik kosullarda tasidig1 yik tipleri,
tasima maliyetleri, tasima sekilleri, tasima mesafesi ve ¢evresel 6zellikleri farkhdir. Bu
farklihklar, her bir alt tasimacilik sisteminin sec¢imi icin karar degiskenlerini

olusturmaktadir.

Gunlmuzde ve gelecekte yiik tasimaciligl icin tek tasimacilik sisteminden daha ¢ok,
turlerin gereken ve uygun olduklari yerde hizmet sunduklar ¢ok tlrli tasimacilik
sistemlerinden yararlanilmasi beklenmektedir. Genel olarak, farkli tasimacilik
sistemlerinin maliyet ve hizmet avantajlarindan yararlanabilmek icin, iki ya da daha
fazla tasimacilik sisteminin bir arada kullanilmasina c¢ok tlrli tasimacilik veya
multimodal ulastirma denilmektedir. Cok tirli ulastirma ile yik tasimaciliginda daha

etkili, glivenli, esnek ve sirdirebilir bir gelismis taban sunulmaktadir. Lojistik ve ¢ok

1



turlt tasimacihgin sirdurdlebilir kalkinmaya katkisi ve getirecegi ekonomik avantajlar,

bu konunun énimuzdeki yillarda da dnemini koruyacagini géstermektedir.

Bir Ulkenin ulastirma sistemi planlanirken temel amag, bitin tasimacilik tlrlerinden
dengeli bir sekilde faydalanmak olmalidir. Bu ¢alismada, kiltiirel, ekonomik ve tarihi
baglara sahip Tirkiye ve Kazakistan arasindaki ¢ok tlrli ulagtirma sistemleri
incelenecektir. Bu sayede, son yillarda iki tilke arasindaki ticaretin ilerlemesi ve Tirk
kokenli devletler arasindaki iliskilerin gliclenmesinin ¢ok tiirli ulastirma Uzerine etkisi

belirlenecektir.

1.1  Literatiir Ozeti

Tezde c¢ok tirli ulastirma hakkinda literatiir taramasi yapilarak son dénemde 6nemi
artan bu ulastirma tiirti hakkinda genel degerlendirme yapilmistir. Cok tirli ulastirma
uygulamalari hakkinda cesitli Ulkelerdeki uygulamalara deginilmis, Tirkiye ve
Kazakistan’in ulastirma altyapi durumu, potansiyeli ve uygulamalari goézoniinde
bulundurularak iki (Glke arasindaki cok tirli ulastirma koridorlari incelenmistir.
Ardindan, iki Ulke arasindaki ekonomik ve ticari iliskiler degerlendirilmis ve Tirkiye’'nin
Kazakistan’a karsi dis ticaret aciginin kapatilmasina katki saglayacak cok tiirli ulastirma

alternatifleri degerlendirilmistir.

Arastirmanin  kapsami, Tirkiye ile Kazakistan arasindaki g¢ok tarlGd ulastirma

alternatiflerinin incelenmesi ve optimum rota/rotalarin belirlenmesi ve 6nerilmesidir.

1.2 Tezin Amaci

Turkiye ile Kazakistan kultiirel, ekonomik ve tarihi baglara sahip, énemli ekonomik
isbirligi icerisinde olan Ulkeleridir. Dolayisiyla iki Glke arasinda ticaretin ve ekonomik
iliskilerin gelistirilmesi oldukca Onemlidir. Bu tez c¢alismasinin amaci; iki Ulkenin
cikarlarini dikkate alarak Asya ve Avrupa arasindaki tasimaciligl gelistirebilecek yeni
rotalar belirlemektir. Son yillarda hem ulasim, hem de siyasi ve ekonomik agidan

glincel olmaya baslayan bu alternatif yollarin nemi her gecen giin artmaktadir.



13 Hipotez

Galisma yapilirken, hem ¢ok tirli ulastirmada karar siirecinin izledigi yontem, hem de
cografya acisindan Uzerinde pek calisiimadigi gerceklerinden hareketle bir kisim
zorluklarla karsilasiimistir. Bu zorluklardan en biyigi, Kazakistan ile ilgili verilerin ve

bu alandaki galismalarin zor ulasilabilir ve yetersiz olmasidir.

Tez calismasinda c¢ok tdrli ulastirma hakkinda literatlir taramasi yapilarak son
donemde 6nemi artan bu ulastirma tirl hakkinda genel degerlendirme yapilmistir. Cok
turli ulastirma uygulamalari hakkinda cesitli Ulkelerdeki uygulamalara deginilmis,
Turkiye ve Kazakistan’in ulastirma altyapi durumu, potansiyeli ve uygulamalari
g6zonliinde bulundurularak iki (lke arasindaki cok tarld ulastirma koridorlan
incelenmistir. Ardindan, iki (ilke arasindaki ekonomik ve ticari iliskiler degerlendirilmis
ve Turkiye’nin Kazakistan’a karsi dis ticaret a¢iginin kapatilmasina katki saglayacak cok

turli ulastirma alternatifleri degerlendirilmistir.



BOLUM 2

COK TURLU ULASTIRMA SISTEMLERININ GENEL DEGERLENDiIRMESI

Kiresellesmeye paralel blylyen ulasim sektori, ekonomik ve sosyal gelismeye olumlu
katkisi yaninda enerji gibi yenilenemeyen kaynaklarin ana tiketicisi durumundadir. Bu
nedenle, ulasim sistemlerinin gelistirilmesi olgusuna ekonomik, sosyal ve cevresel
hedefler arasinda optimum dengeyi kurma amacini gliden surdirilebilirlik
cercevesinde daha genis perspektiften bakmak gerekmektedir. S6z konusu biylimenin
yarattigi ekonomik, sosyal ve ekolojik maliyetlerin azaltiimasini amaglayan
strdirilebilir ulasim sistemi, lojistik sistemlerin gelisimini, lojistik de yeni firsatlar
yaratarak c¢ok tirli tasimacilik (intermodal, kombine) sistemlerinin gelismesini

desteklemektedir. (Yasar Rota/Transport)

Diinya ticaretinin bliyimesine bagh olarak 6lcek ekonomilerinin 6nemi artmis ve bu da
beraberinde daha verimli, sirdirilebilir ve ¢evre dostu ulastirma yontemleri olan ¢ok
tarld (multimodal), modlararasi (intermodal) veya kombine (combined) tasimacilik gibi
kavramlarin meydana gelmesini saglamistir. Son yillarda karayollarinda yasanan trafik
sikisikligl, artan kazalar, glriltl, sinir gegisi sorunlari, azalan enerji ve artan gevresel
sorunlar Ulkeleri her bir tasima modunun avantajlarindan yararlanarak, optimum
tasimacilik hizmetleri yoluyla sirdurilebilir tasimacilik politikalarina yoneltmistir. Cok
turlt tasimaciligin gelismesinin ardinda tasimacilik pazarinin arz ve talep boyutundaki
yasanan gelismeler etkilidir (Deveci, Cerit ve Tuna, 2004: 12). Tasimacilik pazarinin
talep tarafindaki gelismeler tasimacilik misterilerinin artan hizl, glivenli, ekonomik,
etkin ve cevreye duyarl, giderek artan uluslararasi ve kiiresel tasima talepleridir.

Tasimacilik pazarinin arz tarafindaki gelismeler ise, tasimacilik endistrisinde



1960’lardan bu vyana vyasanan konteynerlesme gibi ulastirma teknolojisindeki
ilerlemeler, yasal serbestlestirmeler ve neticede bireysel tasima modlari icerisinde ve
modlararasi giderek artan rekabet ve buna bagl olarak tasiyicilarin azalan pazar paylari
ve disen karhliklaridir (Deveci ve Cerit, 2007: 8). Bu yeni ulastirma kavramlarinin
ulastirma zincirinde yer alan aktorlere getirebilecegi baslica faydalar distundldigiinde,
ulastirma hizmet saglayicilari ve hizmetlerin sunuldugu Ulkeler agisindan yurtici ve

yurtdisi ticaret olanaklarinin ne kadar artirabilecegi potansiyeli dikkat cekmektedir.

Pike (1982) ve McKinnon (1989) bir tlkenin ulastirma yapisinin s6z konusu ulkenin
ylUzolcimi ve cografik yapisi, niifusunun ve yik tasimacihiginin cok tirli tasimaciliga
uygunlugu, ulastirma aglarinin birbirine bagh yogunlugu, ulastirma mevzuati lizerinde
hakim olan devlet politikasi ve (ilke ekonomisi yapisi, yatirimlar ve vergilendirme gibi
faktorler tarafindan yapilandirildigini ileri stirmistir. Turkiye gibi Dogu-Bati ekseninin
kesisme noktasinda bulunan bir Glkenin uluslararasi tasimacilik ve ¢ok tirli ulastirma
baglaminda blyik firsatlar sundugu bir tlke haline gelmesi olduk¢a dogaldir. Bununla
birlikte ister ulastirma altyapisinin gelistirilmesi, isterse de cesitli ulastirma trleri
arasinda iyi bir entegrasyonun kurulabilmesi icin (ilke ekonomisinin, 6zellikle komsu
Ulkelerle olan ticaret iliskilerinin gelistirilmesi ve transit Ulke potansiyelinin iyi

yonetilmesi zorunluluk arz etmektedir.

2.1 Ulastirma Sistemi ve Ulastirma Aglari

2.1.1 Ulastirma Kavrami

Genel anlamiyla ulastirma, insan veya esyanin bir yerden diger bir yere hareket
etmesini ifade eder (Barda, 1982: 1). Ulastirma genel anlamda, bir seyin bir yerden bir
yere nakli (Pekdemir, 1991: 6) ya da urlnlerin ve insanlarin iki nokta arasindaki

hareketi (Johnson ve digerleri, 1998: 173) olarak tanimlanmaktadir.

Ulastirma cografi olarak birbirinden ayri konumlarda olan Uretim tesisleri ve pazarlar
birlestirerek lojistik sistemde mekansal ayriliklarin kapanmasini saglar (Bowersox,

1974:137).



Kimi kaynaklarda ulastirma, ulasim olarak da tanimlanmakta olup; insan ihtiyaglarinin
giderilmesi amaciyla lretilen mallarin ihtiya¢ duyulan bolgelere zamaninda ulastiriimasi
icin gerekli faaliyetler ve bunlarin zaman icerisinde oOrgiitlenerek bir hizmet sektori
haline gelmesi (Pekdemir, 1991; 6) olarak tanimlanmustir. Uluslararasi pazarlamanin bir
unsuru olarak ulagtirma hizmetinin fonksiyonel yani, deniz yolu, karayolu, havayolu,
demiryolu veya boru hatti tasimaciligi gibi ulastirma modunun 06zelliklerine gore
operasyonel faaliyetleri kapsar (Wood ve Johnson, 1996). Gonderici, tasima modlarinin
seciminde hiz, siklik, glivenilirlik, yeterlilik, bulunabilirlik ve maliyet unsurlarini dikkate
almaktadir (Kotler, 1994: 592). Ulastirmanin amaci mesafe, zaman, idari birimler ve
topografya gibi fiziki ve insan kaynakli bir takim kisitlardan olusan direncleri asarak
gidis ve gelis noktalarini birlestirmektir. Ulastirmanin 6zel amaci, tasimaya olan talebin
karsilanmasidir. Ulastirmadan s6z edebilmek icin insan, yiik ve bilginin bir yerden bir
yere ulastiriimasi gerekmektedir. Aksi takdirde ulastirmadan s6z edilemez. Bu durum

ulastirmanin bir tiremis talep olmasindan kaynaklanmaktadir (Rodrigue, 2005a: 1).

Ulasim, her seyden once, her tirll Uretim, ticaret ve bunlara bagli olarak da tiketim
faaliyetlerine baghdir. Gelismis Ulkelerde tarimsal Giriinler ya da madenlerin islenmek
icin fabrikalara, islenmis maddelerin de tiketilecegi yerlere gonderilmesi ancak tasima
olanaklari genis ve dizenli ulasim sistemlerine baghdir. Aslinda, ulagimi 6teki ekonomik
faaliyetlerden, 6zellikle sanayiden ayri disinmeye imkan yoktur. Ulasim sistemlerinin
gelismesinin Blylk Sanayi Devrimi’nin 6nemli bir asamasi oldugu bilinmektedir. Sanayi
ile baslayan biyik miktarda ve ¢esitli hammadde talebi, tarimin ve basta madencilik
olmak Uzere, baska ekonomik faaliyetlerin yapisal degisime ugramalarina neden olmus;
artik blylik capta Uretim ve tiketim, bunlara bagl olarak da biylk tasima faaliyetleri
devri agilmistir. Ancak ulasim faaliyetleri gelisebilmesi i¢cin de sanayinin gelismesi

gerekmistir (Timertekin ve Ozgiig, 1999: 551).

Ulastirma sistemi erisim noktalari (nodes), aglar (network) ve ulastirmaya olan talep
(demand) arasindaki iligskilerin bir butlni olarak tanimlanir. Erisim noktalari (nodes)
tasimanin basladigl, sonlandigi ve Uzerinden transferinin gerceklestigi yerlesim
noktalari olarak tanimlanmaktadir. Erisim noktasi konsepti, cografik dlcege gore yerel
ve global farkhliklar gosterir (Rodrigue, 2005a: 7). Ag sistemi icerisindeki elemanlar
asagidaki gibi tanimlanabilir (Rodrigue ve digerleri, 2006):
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eUlastirma aglari (Networks): Ulastirma altyapilarinin birbirlerine baglanmasiyla
olusturulmus yapilardir. Aglar, erisim noktalari ve talep arasindaki iliskiler, yerlesim

merkezleri, ag lizerindeki trafik akigi ve terminallerle iliskilidir.

eYerlesim merkezleri (Locations): Sosyo ekonomik faaliyetler sonucunda ulasilan talep

ve bu talebin olustugu yerleri tanimlar.

eTrafik akisi (Flows): Tasimaya olan talep ve kendisini olusturan baglantilarin

kapasitesinin ortak fonksiyonu olan ulastirma aglarindaki trafik miktaridir.

eTerminaller (Terminals): Aglara giris imkani saglayan terminaller hem nodal 6zellikler

gosterirler hem de baglanti 6zellikleri gosterirler.

2.1.2  Ulastirma Aglari

Bir ulasim agi, iki ya da daha cok merkezi birbirine baglayan cok sayida tek tek
yollardan olusmustur (Cetin, 2007: 55). Ulastirma agi yine baska bir tanimda, erisim
noktalari (nodes) diye tanimlanan yerlesim noktalari arasindaki yollarin olusturdugu
yap! seklinde tanimlanmaktadir. Biylik bir agin parcasi olan iki erisim noktasi
arasindaki baga yol (route) denilmektedir. Yollar demir yolu ve kara yolunda oldugu
gibi yerlesik, sabit (tangible) 6zellik gosterirken, hava ve deniz koridorlarinda oldugu

gibi daha degisken, esnek yerlesiklik 6zellikler gosterir (Rodrigue, 2005b: 12).

Diigiim Noktalan

/"// Vans \

{ Cikis

( U &rak Noktalar |
\ /
/
e )
3
P ) ES Ny
// Direng \

Insan
Aglar | Bilgi |
\ Baglantilar /\
A 9 / /
~ e ) 7

'i
/

Sekil 2.1 Ulastirma Ag Sistemi. (Kaynak: Rodrigue ve digerleri, 2006)



Ulastirma cografyasinda, ulastirma aglariyla baglanan cok cesitli tipte ulastirma yapisi
tanimlamak mimkundur. Ulagtirma agi icerisindeki yapi elemanlarinin her biri kisaca

soyle aciklanabilir (Rodrigue ve digerleri, 2006) :

eErisim noktasi (Node): Bir ulastirma agina erisimi bulunan her yerlesim birimi erigim

noktasidir.
eBaglanti (Link) : iki erisim noktasini birbirine baglayan fiziksel ulastirma altyapisidir.

eTrafik akisi (Flow): iki erisim noktasindaki birlestirici fiziksel ulasim altyapisinda akan

(dolasan) ve bir erisim noktasi tGzerinden gegen trafik miktaridir.

eAna erisim noktasi (Hub/Interface): Yiiksek orandan bir trafigi ellegleyebilen ve birgok
trafik akisi icin zorunlu gecis noktasi gorevini Ustlenen erisim noktasidir. Cok tiirlQ
(intermodal) ulastirma islemleri cogunlukla ana erisim noktalarinda gerceklesmektedir.
Dagitim, depolama, finansman ve perakendecilik gibi bircok ekonomik ve ulastirma

faaliyeti de ana erisim noktalarinda yapilmaktadir.

*Besleme noktas! (Feeder) : Ana erisim noktasina baglanan bir erisim noktasidir. Bir
koridor boyunca akan trafigin yonuni tayin eder ve birlestirme (consolidation) ve

dagitim (distribution) noktasi olarak kabul edilir.
eKoridor: Yik, insan ve bilginin akisina yardimci olan erisim ve baglanti noktalar
dizisidir. Bu dizi genelde bir iletisim ¢izgisi hatti boyunca yogunlasir ve dogrusal egilim

sergiler.
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Sekil 2.2 Ulastirma Aglari ve Ulastirma Yapilari. (Kaynak: Rodrigue ve digerleri, 2006)

2.2 Cok Tirlii Ulastirma Kavrami ve Gelisimi

Tasima modlarinin tek baslarina kullaniimasiyla gergeklesen tasimalara unimodal
tasima denmektedir. Ancak gelisen teknoloji, artan cevre bilinci, degisen musteri
talepleri ve kapidan kapilya tasimanin dneminin artmasiyla farkli tasima modlarinin
birlikte kullanilmasi kaginilmaz olmaktadir. Bu da tasimacilik sektériine multimodal,
intermodal, kombine gibi terimleri sokmustur. Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik
Komisyonu’nun raporuna goére; multimodal tasimacilik, yiklerin iki ya da daha fazla
tasima modu kullanilarak tasinmasini ifade ederken, intermodal tasimacilik yiklerin tek
ve ayni yukleme (nitesi ya da araciyla, iki ya da daha fazla tasima modu kullanilarak,
ylikleme (nitesi icindeki yikler elleclenmeden, bir noktadan diger bir noktaya
tasinmasi seklinde ifade edilmistir. Kombine tasimacilik ise, tasimanin c¢ogunun
demiryolu, i¢ suyolu ya da denizyolu ile yapildigl, 6n tasima ve son tasimalarin ise
olabildigince kisa bir sekilde karayolu ile yapildigl intermodal tasima seklinde

aciklanmistir (UNECE, 2001).



Teknolojik ve operasyonel 6zellikleri agisindan, multimodal, intermodal veya kombine
tasimacilik, ayni yukin, cikis yerinden varis yerine sevkiyati igin iki veya daha fazla
tasimacilik tlrlintn kullanilmasina odaklanmaktadir. Bu durum ekonomik nedenlerden

veya fiziksel-cografi kosullardan kaynaklanmaktadir.

Multimodal tagimacilik, Multimodal Tasimacilik Operatéri (MTO) tarafindan organize
edilir ve Multimodal Tagimacilik Belgesi (MTB) olarak adlandirilan bir sézlesme

kapsaminda, ylk, saticinin kapisindan alinarak alicinin kapisina teslim edilir.

Kapidan-kapiya hizmeti 6ngoren ¢ok tlrli tasimacilik, prensip olarak, multimodal
tasima operatori ile yapilan tek bir s6zlesmeye dayanir ve bu sozlesme; tiim sirecle
ilgili btlin sorumlulugu s6z konusu operatore verir. Bu 6zellik, mallarin kapidan-kapiya
ulastiriimasi sirasinda birden fazla sézlesme yapilmasini gerektiren tek tirli tasimacilik
yonteminden, multimodal tasimaciligi ayiran en dnemli 6zelliktir. (David A. Glass 2012
"Freight Forwarding and Multimodal Transport Contracts" by informa Law from

Routledge, second edition).

Artan rekabet kosullarinda misterilerine daha iyi hizmet vermek isteyen uluslararasi
isletmeler, degisen talep kosullarinda ulastirma hizmet saglayicilarinin ¢ok tarli
tasimacilik gibi gelistirdigi yeni ulastirma alternatiflerinden faydalanmaktadirlar. Ayni
zamanda bolgeler arasi ve uluslararasi ticaretin artmasina bagli olarak ulastirma
sektoriinde meydana gelen yeni trendler, yeni yiik ve yolcu trafigine daha iyi hizmet
verebilmek icin ortaya ¢ikan bir zorunluluk haline gelmistir (Stank ve Roath, 1998). Hizli
Uretim ve Uretilen mallarin hizli bir sekilde pazara sunulmasi ihtiyaci entegre tedarik
zinciri yonetimi anlayisi ile g¢ok tlrli ulastirmayi bir gereklilik haline getirmistir

(Rondinelli ve Berry, 2000).

Cok turli tasimanin gelisiminde etkili olan diger etkenleri su sekilde siralamak
mumkindir; Ulkelerin ayri ayri bolgelerinin gelisimi ve bir bitlin olarak dis ticareti
desteklemek i¢in yapilan devlet destekleri ve ulastirma altyapisi icin yapilan yatirmlar,
cesitli dagitim merkezleri, lojistik koyler ve serbest ticaret bolgelerinin gelistirilmesi,
hizli gelisen dlinya pazarlari ve konteynirize yik tasima teknolojileri, tasima hizmet
aglarinin genislemesi ve blylk uluslararasi konteyner tasima hatlarinin gelismesi,

Avrupa Birligi (AB) gibi tek pazar ekonomilerinin gelismesine bagh olarak ortak
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ulagtirma aglari ve koridorlari politikalarinin gelistirilmesi (Hayuth, 1987; Branch,

1996).

Yik tasimaciliginda birden fazla ulagtirma tirtnin kullanimi ile ilgili ¢esitli agiklamalar
ve kavramlar bulunmaktadir. Tlrler arasi ulastirma (intermodal), ¢ok tlrll ulastirma
(multimodal) ve kombine ulastirma genel kabul gérmis kavramlardir. Jennings ve
Holcomb’a (1996) gore bu kavramlar arasinda literatlirde belirgin farkhliklar
bulunmamaktadir. Bontekoning (2004) ise bu belirgin olmayan farkliliklar cgesitli
arastirmacilarin kendilerine 6zgii bakis agilari ve tanimlamalarindan kaynaklandigini

savunur.

Branch (1996: 417) cok tirli ulastirmayr su sekilde tanimlar; c¢ok tirli ulastirma
tasiyanin yikd tek bir tasima formu (s6zlesmesi) ile iki ve daha fazla ulastirma
tirinden faydalanarak kapidan kapiya (door-to-door) teslim siirecidir. Bu slireci ayni

zamanda modlararasi (intermodal) bir siire¢ olarak da nitelendirmistir.

Slack (1998) cok tiirlii ulastirma kavramindan bahsetmek icin cesitli ulastirma tiirlerinin
kullanildigi bir yik akisinin gerekliligini savunarak en az iki farkh ulastirma tiiriinden
bahsetmistir. Cok tirli ulastirma ve modlararasi ulastirma kavramlari son zamanlarda
stk sik birbirinin yerine kullanilarak her iki kavramin aslinda mallarin mense
noktasindan teslim noktasina kadar olan ulastirmasinda birden ¢ok ulastirma tirinin

kullanilmasi anlamina geldigini ortaya koyar (UNESCAP, 2005).

Lowe (2005) de ¢ok tirli ulastirma ve modlararasi ulastirmaya ayni anlam katarak
birimsellestirilmis bir yikin ¢ikis noktasindan varis noktasina kadar olan taginmasinda
cesitli ulastirma tirlerinin kullanilmasi olarak agiklar. islam (2005) ise modlararasi
ulastirma kavraminin daha ¢ok ABD, Avrupa ve Avustralya’da, ¢ok tlrli ulastirma
kavraminin ise UNCTAD tanimlamalarina gore gelismekte olan tlkelerde ve Avrupa’da
kullanildigini tespit eder. Gray ve Kim (2001) ise bu gorise ilave olarak, gelismekte olan
Ulkelerin ulastirma sistemlerinin iyilestirilmesine odaklanmis olan UNCTAD’in ¢ok tirli

ulastirma kavramini benimsedigini ortaya koymaktadir.

Modlararasi ulastirma kavraminin ¢ok tirli ulastirma kavramindan belki de en belirgin
farki tasima Unitesine vurgu yapmasidir. S6z konusu tasima Unitesi olan konteyner

ulastirma tirleri arasindaki aktarma islemini mimkin kilarak strecin hizl islemesini

11



saglar. Bu yaklasima gore Avrupa Komisyonunun 1997’de yaptigl modlararasi ulastirma
kavrami tanimlamasinda tasinan ylke baslangic ve varis noktalari haricinde
ellenmeden tek bir tasima (nitesinde cesitli tasima tdrleri kullanilarak tasinmasi
aciklamasi getirilmistir. Bu yaklasima gore konteynerin modlararasi tasimanin
belirleyici tasima (nitesi oldugu ortaya cikmaktadir. Lowe (2005) ise modlararasi
ulastirmanin genis anlamda bakildiginda sadece konteyner tasimaciligini degil, Ro-Ro
tasimaciligini da kapsadigini destekler. Clinkii  konteynirize olmayan yiklerin
tasinmasinda da modlararasi ulagtirmanin mimkinligi Jennings ve Holcomb (1996)

tarafindan savunulmustur.

Nash ve Whiteing (1988) modlararasi ulastirmanin yapilabilmesi icin cesitli tasima
sozlesmelerine ve formlarina ihtiyac duyuldugunu, ancak ulastirma enddistrisinin
gelisimi ile paralel cesitli teknolojilerden faydalanilabilir hale gelmesi ile surecin
basitlestigini savunmuslardir. Bu baglamda teknolojik ¢dzimlerin iyi bir yonetime,
dolayisi ile kalifiye is glicl tarafindan iyi analiz edilerek dogru yonetilmesine ihtiyac

vardir (Tsamboulas ve Kapros, 2003).

ECMT (2001) kombine tasimaciligi, kara tasimaciligi ve yakin yol deniz tasimaciligindan
maksimum derecede faydalanabilen 6zel bir tasima tiirli olarak nitelendirmektedir. Bu
tasima tara ozellikle kara tasimaciliginin minimize edilerek kullanildig sartlarda ortaya

¢tkmaktadir (Slack, 1998).

Smith (2000) ise kombine tasimacilig§i modlararasi tasimaciliga esdeger bircok tlrli
ulastirma olarak tanimlar. Demiryolu ve kara tasima kombinasyonlari kombine
tasimaciligin kilit unsurlaridir. Ulastirma modlarinin daha gesitli kombinasyonlari ise
cok turlli ulastirma alternatifleri olarak degerlendirilebilir. Ballou (1999) mimkin
olabilen on modlararasi ulastirma kombinasyon 6nermistir: (1) demiryolu ve karayolu,
(2) demiryolu ve denizyolu, (3) demiryolu ve havayolu, (4) demiryolu ve boru hatti, (5)
karayolu ve havayolu, (6) kara yolu ve denizyolu, (7) karayolu ve boru hatti, (8)

denizyolu ve boru hatti, (9) denizyolu ve havayolu, (10) havayolu ve boru hatti.
Branch (1996) ise esas ¢ok tiirli ulastirma alternatiflerini asagidaki gibi siralamistir:
. Konteynirize yukler-FCL/LCL/karayolu/denizyolu/demiryolu;

. Romork ile tasinan yikler-Karayolu/denizyolu/karayolu;
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. Palet seklinde tasinan ylkler-karayolu/denizyolu/havayolu/karayolu;
. Tirla tasinan yuikler-karayolu/denizyolu/karayolu;

. Degisik sekilde tasinabilen yikler (swapbody) karayolu /demiryolu/ denizyolu/

karayolu.

Yukarida gosterilen bu kombinasyonlarin hepsini uygulamada gérmek mimkin
olmayabilir ancak demiryolu ve karayolu kombinasyonu uygulamada da sik gérilmekle
birlikte kombine tasimaciligin esasini olusturmaktadir. Bu tir kombine tasimacilik
ozellikle uzun yol tasimaciliginda demiryolu tagimaciliginin diisiik maliyeti ile karayolu
tasimaciliginin esnek tasima kabiliyetini bir arada sunmaktadir (Coyle, 1996). Bu
calismada yukarida siralanan tasima kombinasyonlarindan bazilari Tirkiye ve
Kazakistan arasindaki cok tirli ulastirma alternatifleri olarak arastirma konusu

olacaktir.

Turkiye'nin modlararasi ulastirma acisindan gelisme siireci géz oniinde bulundurulacak
olursa Turkiye icin cok tdrli ulastirma kavraminin daha yerinde olacagi distndlebilir.
Turkiye’de modlararasi ulastirma icin gerekli olan tek sozlesmeli tasima tarifesinin
olmayisi basarili modlararasi ulastirma orneklerine rastlanamayacaginin gostergesidir
(Akbaykal, 2008). Bu olgu da Tirkiye’de g¢ok tiirlii ulastirma kavraminin kullaniimasini
uygun kilmaktadir. Tirkiye’deki liman altyapisinin entegre ve gelismis ulastirma
sistemlerine yetersiz dlgiide uygun olmasi modlararasi ulastirma sistemlerinin gelisimi
icin yetersiz kalmaktadir. Bunun yani sira gimriik prosedirleri ve modlararasi ulastirma
mevzuatindaki bazi problemler ve eksiklikler etkin modlararasi ulastirma isleyisine
olumsuz etki etmektedir. Bu konudaki engeller ile ilgili ilerleyen bolimlerde daha

detayli bilgi verilecektir.

2.2.1  Cok Tiirlii Ulastirmanin Genel Ozellikleri

Cok tarlt ulastirmanin kullanilmasi beraberinde bircok avantaj sunmaktadir. Bu
avantajlar arasinda daha az hasar ile daha emniyetli ulastirma, disiik maliyet ve daha
az transit slreler, makul ve rekabet edilebilir fiyatlar, musteri taleplerine uygun olarak

gelistirilen hizmetler ve daha c¢ok denizyolu, i¢csu tasimaciligi ve demiryolu
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tasimaciliginin 6n plana cikarilmasiyla ¢evre dostu ulastirma gosterilebilir (Branch,

1996; Slack, 2001; Gray ve Kim, 2001).

David A. Glass (2012) kitabina gore ¢ok tlrli tasimacilik zincirinin tam olarak
isleyebilmesi i¢in bu zincirde, Uriin akisinin gergeklestigi, uygun liman tesisleri, kara
aktarma merkezleri, konteyner ellegleme tesisleri, 6zel tasima yontemlerine yonelik

ekipman vb. bir altyapi ve teknolojinin saglanmasi ve gelistirilmesi gerekir.
Cok tarlu tasimacilikta, tasima maliyetleri ile teslimat siirelerinin azaltiimasi igin:

- Yikleme ve bosaltma islemlerinde etkin ekipmanlarin kullanilarak, operasyonel

Uretkenligin artmasi,
- Elleclenen yiklerin 6zel tesislerde depolanmasi,

- Belgelerin basitlestiriimesi ve tek bir multimodal tasimacilik belgesinin diizenlenmesi

ile dlisiik katma degerli faaliyetlerde kullanilan isglicliniin azaltilmasi,
- Ktictk hacimli ve distik maliyetli yiik gonderimi,

- Tasima glivenliginin saglanmasi,

- Yiik kayiplarinin ve dolayisiyla sigorta primlerinin azaltiimasi,
gerekmektedir.

Multimodal tasimacilik, sirece dahil olan tiim tasimacilik tirlerinde, fiziksel baglantilar
ve kontrol sireglerinin es zamanli olarak yapilabilmesini saglayacak sekilde, kesintisiz
olarak gergeklestirilmesini gerektirir. Multimodal tasimacilik asagida yer alan Ug silirecin

entegrasyonunu saglar:
- Fiziksel stire¢; malin bir tagima tirinden diger tasima tlrlne kolayca aktarimi,

- Bilgi sureci; bir tagima tiriinden diger tasima tirline, yiuk terminallerine veya yuk
kontrol slrecinde yer alan diger paydaslara (nakliyeciler, aracilar, hizmet tedarikgileri

vs.) veri aktarimi,

- Belge sureci; ylke iliskin gimrik, sigorta, saghk, glivenlik vb. kosullarini saglama

kapasitesidir.

14



Multimodal tasimacilik; yikiin, ¢ikis yerinden (lretici) varis yerine (nihai alici), arka
arkaya, birden fazla tasimacihk tirld kullanilarak tasinmasidir. Multimodal yik
tasimaciliginin itici giict, kurumsal destektir. Kurumsal destek, bu tip tasimaciligin
cesitli modlar ve terminaller lizerinden gerceklesmesini saglamak tizere temel unsurlari
sunar. Bu unsurlarn en 6nemlisi, farkh Glkelerde ortaya ¢ikan “tek tasima belgesi”dir.
Bu belge, her tasima biriminin tasinmasi icin gereklidir ve Tek Tasima Sozlesmesi'nin de

kanitidir.

Bu sozlesme, tek bir Multimodal Tasimacilik Operatoriiniin (MTO), mallarin sahibine
karsi Gstlendigi sorumlulugu gosterir ve tek bir navlun gideri, tek bir sigorta, gimriik

muamele masrafi, harclar ve "kapidan kapiya", "genel" veya "toplam" tasimaciliga dahil

olan diger harcamalara iliskin 6demeleri icerir.

Kapidan-kapiya teslim anlayisinda misteri hizmetleri ve tedarik zincirinde gecen tim
zamanin koordinasyonu mimkiin olabilmelidir. Buradaki ama¢ dogru yerde, dogru
zamanda ve dogru (makul) fiyatla verilecek hizmetle misteri memnuniyeti saglamaktir.
Cok turli ulastirma cesitli ulastirma tirlerini bir araya getirdiginden cesitli 6rgitsel
yapilar, orgit politikalari ve onlarin yasal zeminlerini de dikkate almasi gerekliligi ile
orgitsel, yasal, teknolojik ve cevresel etkenlerin etkisi altindadir. Cok tiirlii ulastirma
teknolojileri fiziksel dagitim ve terminal ellegleme teknolojilerini barindirir. Kargo
ellegleme, bilgi ve iletisim teknolojileri ulastirma tirleri arasinda koépri kurmak igin
gerekli teknolojiler arasindadir. Kargo takip sistemleri (GPS) ise ulastirma esnasinda
yikin mevcut durumunu takip ederek herhangi bir aksama veya problemin tespit
edilmesinde bir geri bildirim saglamaktadir. Bu sistem ayni zamanda tasitanlar igin

satin aldiklari hizmeti takip etme olanagi sunmaktadir.

Bu ozellikler ekseninde ¢ok tirli ulastirmanin kendine 6zgli karmasikhgl ortaya
¢cikmaktadir. Bu karmasiklik ¢ok tirli ulastirmanin kendi icinde ig¢sel baglantilarinin

oldugunu bilmek ve bu baglantilarin isleyisini kavramakla ¢oziimlenebilir.

Cok tlrlu ulastirmaya gore FTL (Tam Tir Yukleme) talebi diger ulastirma tirleri olan
yakin deniz tasimacihgl, icsu tasimaciligi veya demiryolu tasimaciliginda da
kullanilabilecek tasima Unitesinin uygunlugu ile mimkin olmaktadir. Esas itibariyle

konteyner sayesinde ulasiimis olan yiiklerin tek bir tasima birimi icinde tasinabilmesi
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¢ok turli ulastirmanin ayrilmaz pargasidir. Standart 6lguli konteynerlerin kullanimi ise
kisa aktarma sireleri, yiklerin yeniden ambalajlanmasinin online gecilmesi, yuk
elleclemede teknik slirecin otomasyonu gibi ¢ok tiirli ulastirma faydalari sunar. Genel
kargodan farkli olarak az miktarlardaki dokme yikler de bir birine uyumlu bir sekilde

geleneksel demiryolu, icsu yollari veya denizyolu ile tasinabilmektedir.

2.2.2  Cok Tiirlii Ulastirma Oniindeki Engeller

Cok tirli ulastirma onindeki engeller bu ulastirma tirinin batin dinyadaki
kullanimini ve performansini olumsuz etkilemektedir. UNCTAD (2004) verilerine goére
ylkin serbest dolasimi icin gimriikler, ticaret uygulamalari, lojistik yonetimi ile ilgili
yetersiz bilgi ve tecriibe, bilgi teknolojisi, bankacilik ve sigortacilik baslica engeller
olarak siralanabilir. Cok tlirlii ulastirmada bir diger 6nemli engel ulastirma tirleri arasi
aktarmadaki maliyetlerdir. Bu 06zellikle kisa mesafeli tasimalarda daha da etkin
olabilmektedir. Digim noktalari olarak da tabir edilebilecek s6z konusu aktarma
noktalarindaki islevlerin standardize edilmesi ¢cok tiirli ulastirma hizmet etkinligini
artirmaya yardimci olacaktir (OECD, 2002). Digim noktalarindaki standardizasyonun
yani sira altyapi iyilestirmesi de bir diger 6nemli konudur. Piyasa etkisi ve artan hizmet
talebi ile altyapi yatirrmlarinin arttirilmasini kaginilmaz hale getirmektedir (Stank ve
Roath, 1998). Standardizasyon engelini ortadan kaldirmak igin ellegleme techizatlari,
tekerlek olctleri, operasyonel prosediirler, belgeleme ve bilgi islem gibi faaliyetler igin
ortak standartlarin gelistirilmesi gerekmektedir. Gimrik prosedirlerinin tekdiizeligi de
s0z konusu engeller arasindadir. Bunun disinda bircok baska prosedirler ve biirokratik

engeller ¢ok tirli ulastirmayi kisitlayici etki yaratmaktadir.

Yukaridaki engellerden baska maliyet, belirgin olmayan tasima siireleri, hizmet kalitesi,
misteri talepleri, baska isletmelere bagh olmak (Van Schijndel ve Dinwoodie, 2000),
standartizasyon, teknik islevsellik, ¢ok tirli ulastirma hizmet bilgisi ve demiryolu
ulastirmasindaki rekabet eksikligi ve ulastirma tirleri arasindaki hizmet kalitesindeki
dengesizlikler (OECD, 2002), endustri veya orglite 6zgi teknik engeller, ticaret isleyisi
ve kiltirel engeller (Betak, 1998) gibi faktorler ¢ok tiirli ulastirmanin éniindeki baslica

engellerdir.
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Bu engelleri asabilmek igin gesitli taraflarca belirli 6dnlemler alinmalidir. Bu taraflar
devleti temsil eden taraflardan ayri ayri isletmeleri temsil eden taraflara kadar genis
tutulabilir. Devleti temsil eden taraflar esasen ¢ok tirli ulastirma igin gereken altyapi
calismalarini ylritmeye, iyilestirmeye yikamladur. Cok tirll ulastirma hizmeti veren
isletmeler ise verdikleri hizmet kalitesini ylikseltmekle yukimludurler. Clinki ¢ok tarlu
ulastirmada sadece altyapinin yeterli olmasi isleyisi kolaylastirmaz, zira bunun igin iyi

bir bilgi teknolojisi yatirimi ile bilgi akisinin hizlandirilmasi gerekmektedir (OECD, 2002).

23 Ulastirma Tiirlerinin Entegrasyonu ve Rekabet Edebirlikleri

Lojistik ve tedarik zincirinin ve ayni zamanda kiresel faaliyetleri olan isletmelerin
degisken dogasi cesitli ulastirma tirlerinin 6nemini artirmaktadir (Rushton, 2005).
Uluslararasi alanda faaliyet goOsteren isletmelerin Uretim slirecleri geregi bircok
hammadde, yari mamul ve bitmis UGrlinler tedarik zinciri stratejilerine uygun olarak
tasarlanmaktadir. Bazi durumlarda isletmelerin tedarik zinciri yonetimleri bazi
ulastirma turleri icin elverisli bazilari icin elverisli olmayabilir. Bu gibi durumlarda her
bir ulastirma tlrinin avantajlari ve dezavantajlari 6nem kazanmaktadir. Cunningham
ve Kettlewood (1976: 65) mense noktalari, varilacak nokta, kat edilen mesafe,
sevkiyatin hacmine bagl olarak kesin bir ulastirma tlrinin uygun olmadig yik
trafikleri s6z konusu oldugunda ulastirma tirleri arasinda rekabet etkin bir sekilde

devreye girer diislincesini ortaya koymustur.

Ulastirma tirleri arasindaki degisim, ayni rotasyon veya pazar s6z konusu ise bir
ulastirma tlrinin digeri UGzerinde kurabilecegi Ustlinlige gore yapilir. Tlr segimi
kararini maliyet, kolaylik, hiz ve glvenilirlik gibi kriterler etkiler (Rodrigue, 2006).
Ulastirma tirleri arasinda rekabet ve isbirligi iki ana tema esasinda yapilabilir. Eger yik
akisi cesitli ulastirma tirleri ile yapilabiliyorsa bu durumda rekabetten, birbirini
tamamlayici olarak islem yapabilecekleri durumlarda ise isbirliginden s6z edilebilir.
Stopford (1997) yaptig1 calismalarda daha c¢ok ulastirma tirleri arasi isbirligine vurgu
yapmaka, entegre edilmis ulastirmadan bahsederek cok tirli ulastirma-modlararasi
ulastirmaya varmaktadir. Bu tir isbirliklerine 6rnek olarak da demiryolu karayolu
kombinasyonu, denizyolu karayolu kombinasyonu géstermektedir. Bontekoning (2004)

ise demiryolu karayolu isbirliginin basit bir kombinasyon olmaktan ziyade kisa ve uzun
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yol gizelgelerinin uyumlu olmasi itibariyle dikkatle yapilmasi gereken bir isbdlimu

olduguna vurgu yapmaktadir.

Her bir ulastirma tiridniin sunmus oldugu cografik kapsam, ulastirma mesafeleri,
tasima kapasiteleri, tasiyabildikleri Grliin 6zelliklerine gore kendine 6zgli oOzellikleri
bulunmaktadir. Cok turli ulastirma ve lojistik anlayisi butin ulastirma tirlerinden
faydalanilarak bitlnlesik bir ulastirma sisteminin kurulmasi ve kapidan kapiya teslim
anlayisini benimsemektedir (Palsaitis ve Bazaras, 2004). Yiiksek degerli Uriinlerde ve
ulastirma zamaninin 6n plana ¢iktigl tasimalarda karayolu veya havayolu tasimacilig
faydali olurken, yiliksek miktarlarda ve disiik tasima maliyetinin 6n plana ¢iktig

durumlarda ise demiryolu veya denizyolu glindeme gelmektedir.

Maliyet 6on plana ciktigi zaman eger denizyolu tasimasi mimkin ise o zaman bu
ulastirma turinin tercih edilmesi daha sik gorilmektedir. Demiryolu ise surekli bir yuk
akisinin ve uzun tasima mesafelerinin oldugu durumlarda daha cazip olmaktadir.
Karayolu tasimasi ise kisa mesafelerde ve daha az hacimli yiklerin tasinmasinda
kullanish olmaktadir (Powell, 2001). Havayolu-karayolu c¢ok tiirlii ulastirmasina ornek
olarak karayolu tasimaciliginin kisa mesafelerdeki disiik maliyeti ile havayolu
tasimaciliginin hizini birlestirir. Ayni zamanda bu ulastirma kombinasyonu karayolu
tasimaciliginin disik hizini ve havayolu tasimaciiginin yiksek maliyetini de igerir.
Havayolu-karayolu ¢ok tirlii ulastirma tarifeleri tiim havayolu tarifelerinden ucuz, tim
karayolu tarifelerinden ise pahaldir ve transit sireleri tim karayolu tasimalarindan

kisa, tek basina havayolu tasimaciligindan ise daha uzundur (Coyle, 1996).

Her Grin teknik veya ekonomik nedenlerle ¢ok tiirli ulastirma ile tasinmaya elverigli
olmayabilir (Burkhardt, 1998). Sevkiyat hacimleri s6z konusu oldugunda demiryolu ve
karayolu ulastirmasinin karmasi miamkin iken, kigik hacimli yikler icin bu karma
mimkiin olmayabilir. Mesafe dikkate alindiginda ise bu kavramin 6zellikle tasima
glvenligi ile bir butin halinde dikkate alinmasi glindeme gelmektedir. Tasima
mesafesinin 400 km’nin altina indigi durumlarda ise demiryolu-karayolu karmasinin
yliksek aktarma maliyetlerinden dolayl karayolu tasimasi ile rekabet edemeyecegi
tespit edilmistir (Trip ve Bontekoning, 2002). Kisa mesafeler s6z konusu oldugu zaman

hicbir cok tiirlt ulastirma tlrl karayolu tasimasi ile rekabet edemez (OECD, 2002).
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Bu faktorler 1si8inda ¢ok tirlG ulagtirmanin ulastirma tirleri arasindaki rekabet ve
isbirliginden hareketle kapi teslim hizmeti verebilmek igin bitinlesik bir yapiya sahip
oldugu goriilmektedir. Rodrigue (2006), yaptigi calismalarda bircok cok tirli ulastirma
hizmeti veren isletmelerin ulastirma tlrlerinin rekabetgi yanlarindan hareketle onlar

koordineli bir sekilde kullandigini ortaya koymustur.

UNCTAD (2004) havayolu ve boru hatti haric olmak Gzere diger ulastirma tirlerinin
glcli ve zayif yanlarini listeleyerek gok tlrli ulastirma igin de bir kiyaslama sunmustur.
Asagidaki tablodan da gorilebilecegi gibi cok tlrli ulastirma daha cok hizmetle ilgili
kriterlerde Gstlin performans sergilerken ulastirma tirleri arasi aktarma ekipmanlarinin
ve gereken baglantilarin yetersizligi gibi durumlarda kullaniimasi bile gii¢ duruma
dismektedir. Maliyet tasarrufu kriterlerine gore ise bircok etkene bagli olarak farkhlik

arz etmektedir.

Cizelge 2.1 Ulastirma Turlerinin Karsilastirmasi.

Kara Ulastirmasi Cok Tiirlii Suyolu Ulastirmast
Karayolu | Demiryolu Ulastirma Denizyolu I¢ suyollar
Hiz 5 5 4 2 1
Maliyet 3 2 3 5 4
Giivenlik 4 5 4 4 4
Giivenilirlik 5 5 4 3 3
Esneklik 5 3 4 3 2
Ulasilabilirlik 5 2 2 Degisken Degisken
Cevre etkisi 1 3 3 5 5
Altyap1 maliyeti 5 4 Degisken 3 Degisken
Bakim onarim maliyeti 4 5 Degisken 2 Degisken
Kisitlama
Arag kapasitesi < 3000 yok < 3000 > 300 <500
Kapi teslim potansiyeli 5 2 4 1 1
Kargo degeri Yiiksek Degisken Yiiksek Degisken Diisiik
Ortalamanmn | Cok biiyiik | Ortalamanin

Yiik miktari Diisiik Biiyiik altinda altinda
Uygun yiik ambalajlamasi

Hepsi Hepsi Genel kargo Hepsi Hepsi
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Ortalamadan

Ekonomik mesafe Kisa kisa Degisken Cok uzun Uzun

1: ¢ok diisiik; 2: diisiik; 3: orta; 4: yiiksek/iyi; 5: ¢cok yiiksek/cok iyi
Kaynak: UNCTAD, 2004
Ulastirma tdrleri arasindaki rekabet yeni bir olusum olmamasina ragmen, ulastirma
sektoriindeki yetersiz dizenlemeler nedeniyle yiksek boyutlara ulasmis durumdadir.
Ayni ulastirma tlriinde hizmet veren ulastirma operatorleri giicli rakiplere cevrilmis
durumdadir. Bir sonraki bolimde genel 6zellikleri, glgli ve zayif yanlariyla esas

ulastirma tiirlerine ayri ayri deginilecektir.

2.3.1 Karayolu Ulastirmasi

Karayolu ulastirmasi sahip oldugu avantajlar dolayisi ile ¢cok tirli ulastirmanin bircok
kombinasyonunda kullanilir. Sundugu esneklikten dolayr yiki kapidan teslim alan
karayolu ulastirmasi ister limana, ister demiryoluna, isterse de havayolu terminaline
yiki kisa bir siirede teslim eder (Ballou, 1999; Gubbins, 2003). Uretim siiregleri icin
onem kazanan aninda teslimat, depolama ve dagitim icin karayolu ulastirmasi biyik
firsatlar sunmaktadir. Hizli ve dakik ulastirma daha c¢ok acil ihtiyac duyulan ve kiiclik
miktarlardaki Grinler igin gereklidir (Cheung ve Blok, 1991). Blauwens (2006)’ya gore
diger ulastirma tirleri baskin karayolu ulastirmasi ile ancak tasitanlarin lojistik
ihtiyaglarini tam olarak karsiladiklari ve tedarik zincirini iyilestirdigi zaman rekabet

edebilirler.

Karayolu kiicik miktarlardaki ytkleri kisa mesafede esnek bir sekilde tasima gticiine
sahip, ama buna karsin 6érnegin demiryolu belirli bir miktarin Gstindeki ytkleri ve belirli
Olgllere sokulmus halde tasiyabilir, bunun sebebi ise uzun yol tasimasindaki glivenlik
onlemleridir. Yine karayolu ulastirmasi genis karayolu agi ile kapidan teslim aldigi
ylkleri yine kapiya kadar teslim edebilmektedir. Bununla birlikte karayolunda her
tasima aracinin tek bir siricisi oldugundan dolayi olasi problemlere aninda midahale

etme acisindan yolculuk siiresince kontrol edilmesi kolaydir.

Maliyet acgisindan bakildiginda karayolu isletmeleri karayollarina sahip olmadiklarindan

ve terminal operasyonlari yliksek maliyetli olmadigindan dlsik sabit tarifelerle
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cahsirlar. Diger taraftan otoyol insasi ve tamiri ve vergiler gibi degisik nedenlerden
dolayi degisken maliyetler yliksek olabilir. Gubbins (2003)’e gére kara ulastirmasinda

degisken maliyetler de nakliyeci tarafindan kisa stirede hesaplanabilmektedir.

Karayolu tasimaciliginin olumsuz dissal etkileri ise artan kirlilik, trafik kazalari ve
yerlesim yerlerinden gecmesi durumunda yarattigi sosyal maliyetlerdir (Button, 1990).
Bu olumsuz etkilerinden dolayr 21. yizyilin ¢ok tirli ulastirma yizyili olacagi kabul

edilmektedir (Bottani ve Rizzi, 2007).

2.3.2 Demiryolu Ulastirmasi

Demiryolu ulastirmasi genellikle komiir, kereste ve kimyasallar gibi hammaddelerin ve
gida, kagit ve kereste Urlinleri gibi dusiik degerli bitmis Grlinlerin yikleme kapasitesi
olarak en az bir vagonluk yiliklemelerinde uzun mesafeli tasimaciliginda kullanilir
(Ballou, 1999). Nash ve Whiteing (1988)’e gore demiryolu tasimacilhigini dort gruba
ayirmak mimkan, bunlar; (1) bir vagondan daha az olan yiklerin grupaj halinde yiik
trenlerinde veya yolcu trenlerinde tasinmasi, (2) bir vagon veya birka¢ vagon dolusu
ylklerin ayni yik treninde tasinmasi, (3) yiik treninin tek bir yliki-bloktren tasimasi, (4)
cok tarla ulastirma. Ro-La gibi cesitli teknolojik ve altyapi gelistirmeleri ile demiryolu

ulastirmasinin gok tirli ulastirmada kullanildigi gorilmektedir.

Blyuk altyapr maliyetleri ve gok tirll ulastirmaya uyumlastirma ¢alismalarinin yiksek
maliyetli olmasi sebebiyle demiryolu ulastirmasinin sabit maliyeti ylksektir. Bunun
yaninda demiryolu ulastirmasi disiik degisken maliyetler sunar. Yikleme, bosaltma,
faturalama, toplama, farkh Grtnlerin yiikleme icin ayristiriimasi ve trene yiklenmesi
yliksek terminal maliyeti anlamina gelmektedir. Ama vylksek hacimli yukleme
kapasitesinden dolayi 6lgek ekonomisinin avantaji ile daha disik birim maliyeti s6z
konusu olmaktadir (Hayuth, 1987; Ballou, 1999). Buna ilaveten oOzellikle tehlikeli
madde tasimaciliginda demiryolu tasimaciliginin glvenlik faktort blyuk avantajdir

(Gubbins, 2003).

Demiryolu ulastirmasinin en blylk problemi hizmet esnekliginin olmamasidir, 6rnegin
tasitan ve taslyici yiki tasima konusunda anlasmis olsalar bile kapi teslimi icin yan

hatlarin olmayisi bu hizmetten faydalanmak yerine baska bir alternatif ulastirma tiri
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secimine itmektedir (Coyle, 1996 ve Lambert, 1998). Yine cesitli yuklerin farkl
ekipmanlarca elleglenmesi gerekliligi de biylk zaman kaybina yol agmaktadir. Bu
yuzden demiryolu ulagtirmasi igin kapi teslimi anlayisi yerine terminal teslimi anlayisi
sOz konusu olmakta ve bunu da karayolu, havayolu, denizyolu ve boru hatti gibi diger

ulastirma tirleri ile birlikte yapabilmektedir.

2.3.3  Denizyolu Ulastirmasi

Denizyolu ulastirmasi uluslararasi ticaretin olmazsa olmazi, 6zellikle blyik olgekli
mallarin deniz 6tesi tasimalarinda vazgecilmez hizmet tiridir. Deniz ulastirmasi yakin
yol deniz tasimacihgl ve uzak yol deniz tasimaciligi olmak Uzere ikiye ayrilmaktadir.
Yakin yol deniz ulastirmasi igsu tasimaciligini da kapsami altina alabilir. Stopford (1997)
uzak yol deniz tasimaciliginin daha ¢ok kitalararasi tasimalarda kullanilirken, yakin yol
deniz tasimacihiginin veya icsu tasimaciliginin ayni (lkenin bolgeleri arasinda
kullanildigl, hatta limandan limana hizmet anlayisi ile demiryolu tasimaciligina da rakip

oldugunu 6ne strmistar.

Deniz ulastirmasindaki bir baska ayrim ise tasinan yuik cinsine gore yapilmaktadir.
Geminin tamaminin kiralanmasi sekli ile gerceklesen dokme yik tasimalari ve farkli
tasitanlarin yiklerinin ayni gemide genel kargo parsiyel yiklemeleri veya en bilinen
sekli ile konteyner tasimacihg olarak farkhlik gostermektedir (Stopford, 1997).
Konteynir tasimaciligl ise aslinda modlararasi aktarma kolayligi saglayarak ¢ok tirli

ulastirmanin ortaya ¢ikmasini saglamistir.

Maliyet acisindan bakildiginda biytk 6l¢cekli dokme yiiklerin ve disik maliyetli ylklerin
olgcek ekonomilerine gore buyilk olgeklerle tasinmasi agisindan deniz ulastirmasi en
ucuz yontem kabul edilmektedir. Ulastirma siiresinin 6nemsiz oldugu durumlarda deniz
ulastirmasi ¢ok avantajli bir ulastirma tirine dontsmektedir (Rushton, 2005).
Konteynirin kullanimi ile birlikte ise denizyolu ulastirmasi hizmet siiresini hizlandirmis
ve boylece rekabet gliclinli daha da artirmistir. Konteynirin kullanimi ayni zamanda ¢ok
turll ulastirma icin bir itici glc olmus, denizyolu ve demiryolu ¢ok tirli ulastirma
kombinasyonu ile daha cevreci bir ulastirmanin mimkinligl ve 6nemi gorilmeye

baslamistir (Lambert, 1998).
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Deniz ulastirmasinda bir diger ©6nemli unsur limanlarin altyapisal gelismislik
diizeyleridir. Ozellikle ¢ok tiirlii ulastirma agisindan bazi altyapi ¢alismalarinin yapilmasi
vazgecilmezdir. Gelismis ellecleme ekipmanlari, demiryolu-denizyolu baglantilarinin
olmasi, liman iginde veya limana yakin dagitim merkezlerinin kurulmasi gibi ¢alismalar

bunlardan bazilaridir.

2.3.4 igsuyolu Ulastirmasi

icsu ulastirmasi genel itibariyle dogal nehirler, géller ve insan yapimi kanallar
vasitasiyla yapilmaktadir (Gubbins, 2003). icsu yollariyla kémir, kereste ve diger
madenler gibi daha ¢cok disik degerli ve blylk hacimli yiikler tasinmaktadir (Gray ve
Kim, 2001). icsu yollari AB, ABD ve Rusya Federasyonunda énemli rol stlenmektedir.
Ozellikle AB {ilkelerinde icsu tasimaciligi son yillarda tzerinde &nemle durulan bir
ulastirma tiriidir, bunun sebebi ise bu ulastirma tiriinin diger ulastirma tirleri ile iyi
bir entegrasyonunun saglanmasi ve saglkl cok tirli ulastirmanin hedeflenmesidir.
Ozellikle cevresel etki acisindan icsu ve demiryolu ¢ok tiirlii ulastirma kombinasyonu en

cevre dostu tasima tiiri olarak kabul gormektedir (EC, 2010).

Genel olarak i¢csu tasimaciligi mevcut nehirlerin, goéllerin, kanallarin ve kiyi seridinin
imkanlari ile kisithdir. Yakin yol deniz tasimaciliginin tesvik edilmesi sonucunda igsu

yollarinin da 6nemi ve kullanim alani artacaktir (Lambert, 1998).

2.3.5 Havayolu Ulastirmasi

Havayolu ulastirmasinin sundugu oldukga kisa tasima siireleri s6z konusu ulastirma
tiriiniin ragbet gérmesini saglamaktadir. Ozellikle bilisim teknolojileri gibi degerli
drlnlerin, zaman degeri olan belgelerin, ¢cabuk bozulma riski olan ¢icek ve deniz
drlGnleri gibi Urlnlerin, micevherat gibi kiymetli esyalarin ve yedek parcalarin
tasinmasinda sirf bu 6zelligi dolayisi ile kullaniimaktadir (Coyle, 1996; Lambert, 1998).
Havayolu ulastirmasinin sundugu dizenli seferler tasitanlarin yiiksek maliyetle olsa bile
bu ulastirma tirind kullanmaya itmektedir. Havayolu ulastirmasinda kullanilan yliksek
standartlardaki ambalaj malzemeleri de bir avantaj olarak geri donmektedir (Ballou,

1999).
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Ballou (1999) havayolu ulastirmasinin sabit ve degisken maliyetlerinin yiksek olmasi
kisa mesafedeki ulastirmalar icin bu ulastirma tirlini lizumsuz kilmasina ragmen
terminal Ucretleri gibi degisken maliyetlerin Griin hacmindeki artislar karsisinda
azalmasi da s6zkonusudur. Brooks (2002) de tasinan malin degeri arttikca tasima
maliyetlerindeki artiglarin bir o kadar énemli olmadigini, ancak bu durumun tasinan
yukln kugik hacimli ve tagima zamaninin kisa olmasi gerektigi durumlarda gegerli

oldugunu savunmustur.

Havalimanindaki ve terminallerdeki aksakliklar ve gecikmeler ve tasima kapasitesinin
denizyolu tagsimasina goére sinirli olmasi gibi 6zellikleri ise havayolu ulastirmasinin

dezavantajlari arasindadir (Lambert ve Stock, 1993; Gubbins, 2003).

2.3.6 Boru Hatti Ulastirmasi

Boru hatti tasimaciligi hem altyapi, hem de ulastirma bileseni olarak petrol ve dogal gaz
gibi Griinlerin Glkeler arasi ulastirmasina ve limanlara cikisini saglamaktadir. Boru hatti
ile ayni zamanda diger rafineri drlinleri ve sivilastinilmis maden Grinleri
tasinabilmektedir (Ballou, 1999). Ozellikle tasidigi Uriinlerin enerji Griinleri olmasi
bakimindan giiniimizde ve enerji sorununun daha da globallesecegi gelecek gilinlerde
boru hattinin 6nemi artis gosterecektir. Lambert (1998) boru hatti tasimaciliginin AB ve
Japonya gibi Ulkelerde pek kullanilmadigini, buna karsin Rusya Federasyonu ve BDT
(Bagimsiz Devletler Toplulugu) Ulkelerinde olduk¢a genis kullanim alani buldugu

tespitini yapmistir.

Boru hatti tasimaciligindaki ulastirma hizi oldukga distktir (saatte 5-6 km), buna bir de
kesilmeler ve pompalama aksakliklari eklendigi zaman bu slire daha da uzamaktadir
(Ballou, 1999). Bir baska goris Lambert ve Stock’un 1993’te yaptiklari ¢calisma ile boru

hatti ile tasinan ylklerin hedefe zamaninda vardigi goriist olmus, gerekceleri séyledir:
J Boru hatti ile tasinan yik akisi bilgisayarlar vasitasiyla kontrol edilmektedir.

J Boru hattindan kaynaklanan kagaklar ve sizintilar dolayisi ile tasinan yuk kayiplari

ve zararlari oldukca enderdir.

J Hava kosullarinin tasinan yiik tGzerindeki etkisi olduk¢a disktir.
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J Boru hatti tasimaciligi isgliciini en az kullanan ulastirma hizmet tirl olmasi

dolayisi ile grevlerden ve is birakmalardan da en az etkilenmektedir.
Boru hattinin zayif yonu ise tasimanin tek yonli olmasidir (Coyle, 1996).

Bu bolimde cok tlrli ulastirma genel 6zellikleri, aciklamalari, gelisimi, bilesenleri ve
rekabet glicii acisindan incelenmis bulunmaktadir. Yine bu bélimde baslica ulastirma
turleri incelenerek avantajlari ve dezavantajlarina deginilmistir. Ulastirma tirleri
arasinda kiyaslama gesitli degiskenler agisindan yapilmis ve ¢ok tiirli ulastirmanin yik
cinsine ve tasima mesafesine bagli olarak en iyi performansi sergiledigi teorik olarak
gorlilmustlr. Tim bunlar incelendikten sonra bir sonraki béliimde diinyadaki gesitli cok

turli ulastirma uygulamalarina deginilecektir.

24 Diinyadaki Cok Tiirlii Ulastirma Uygulamari

Cok tirli ulastirma diinya caph bir kavram olup genellikle Kuzey Amerika, Baltik
Ulkelerinde, Orta Dogu’nun bazi bdlgelerinde, Asya, Avustralya ve Avrupa’da uygulama
alani bulmaktadir (Lowe, 2005). Tabii ki, ellecleme teknolojileri ve operasyon
prosedirlerinde farkhliklar ortaya ¢ikmaktadir. Uygulama alani buldugu bdlgelerin ve

ulastirma taraflarinin farkhliklar da cesitli uygulamalari ortaya koymaktadir.

2.4.1 Avrupa’daki Cok Tiirlii Ulagtirma Uygulamalari

Avrupa’da ¢ok tirli ulastirma kavrami AB’nin kollektif {lke politikalarinin sonucu
ortaya c¢ikmistir (EC, 2008). Cok turlii ulastirmaya gecisin esas sebeplerini Proffitt
(1995) su sekilde Ozetlemistir: ortak pazarin olusturulmasi, Pan-Avrupa ticaretinin
gelistirilemsi, karayolu trafiginin azaltilmasi, karayolu ve demiryolu igin teknik

standartlarin uygunlastiriimasi.

Asagidaki grafik AB (lkelerinde yillar itibariyle mevcut olan ulastirma tirlerini ve
gelecek icin bir projeksiyon sunmaktadir. Karayolu ulastirmasinin énemli payi oldugu
ve bunun onlimuzdeki yillarda artis gosterecegi beklenmektedir. 1970-1998 vyillar
arasinda Avrupa’da demiryollari tagimacihiginin payr %21,1’den %8,4’e gerilemisken bu
yillarda tasinan yuk miktari toplami artmistir (EC, 2001a). Demiryollarinin 1990-2000

yillari arasinda azalan payi, 6nlimizdeki yillarda da devam edecektir. Bunun sebebi ise,
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demiryollarinin verdigi hizmet standartlari, givenilirligi, dakikligi ve hizi karayollarinin
verdigi hizmet ile kiyaslanamaz olmasindan kaynaklanmaktadir (EC, 2001a). icsu

tasimaciligi da grafikten gorildiigu gibi azalma egilimi igerisindedir.
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Sekil 2.3. AB Ulkelerindeki Yiik Tasimaciligi Oranlari. Kaynak: Galloni, 2006.

Tirlerarasi bu dengesizligi ¢ozmek igin rekabet kosullarinin dizenlenmesi ve
modlararasi aktarmalarin yapilabilmesi icin altyapi ¢alismalari s6z konusudur (EC,
2001a). Dengesizlikten kaynaklanan sorunlarin basinda karayolu tasimaciligindan
kaynaklanan cevre kirliligi, trafik kazalari, trafik sikisikliklari gibi sosyal sorunlar dile
getirilmektedir (Button, 1990). Son 10 yillk sire zarfinda 6zellikle Bati Avrupa’da
dizenli olarak artan karayolu tasimaciigi Avrupa otoyollarindaki sikisiklikla
sonucglanmaktadir (Blauwens, 2006). Demiryollarinin artan verimliligi ve karayollarinin
emniyet, yikleme, tamir ve ¢alisma kosullarindaki verimliliginin arttirilmasi Avrupa’da
basarili bir intermodal tasimanin 6nemli aktorleri icin aday konumundadir (ECMT,

2001).

26



Avrupa Komisyonu Beyaz Kitabi AB igindeki ulastirma problemleri ile ilgili olgutler
icermektedir. Modlararasi aktarma bu stratejinin ana hedefi olmakla beraber,
karayollarinin artan yukini demiryollari, igsu ve yakin deniz tasimaciligina aktarmayi
hedeflemektedir. Cok tiirli ulastirmanin ekonomik tabani ise, kapidan-kapiya teslim
anlayisi ile entegre ulastirmanin gelistirilerek tim ulastirma modlarindan ortak faydalar
saglanmasidir. Avrupa ulastirma politikalari dis baglantilarini gelistirerek Avrupa iginde
ve Avrupa-Asya arasinda demiryollari ve yakin deniz tasimacilhigl temelli ¢ok tirla

ulastirmayi hedeflemektedir (Lowe, 2005).

Demiryollarina verilen onemli tesvikler sayesinde ister yolcu, isterse de vyik
tasimaciliginda s6z konusu ulastirma modunun kullaniminin artisi hedeflenmektedir.
Ozellikle yolcu tasimaciliginda havayollarinin popiileritesi éniinde demiryollar igin

kendine 6zgli cazibe faktorleri yaratmasina ihtiya¢ duyulmaktadir.

Merkezi Avrupa, (lkeleri ozellikle AB icinde yapilan tasimaciliktan transit tasimacilik
anlaminda buylik pay almaktadirlar. 2004 yilinda Gyelige alinan Cek Cumbhuriyeti,
Macaristan ve Polonya transit potansiyeli yiksek olan (lkelerdir. Ginimizde birlik
icinde yapilan Uretimin yavas yavas bu llkelere kaydigini da gérmek mimkindir

(FREIGHTWISE, 2007).

2.4.2 Asya’daki Cok Tiirlii Ulagtirma Uygulamalari

Asya kitasindaki ¢ok tirli ulastirma faaliyetlerinden bahsedebilmek icin bolgenin belli

basli bliylk ve gelismis ekonomilerinden temsili olarak bahsetmek yeterli olacaktir.

ASEAN (Endonesya, Malaysiya, Filippinler, Singapur, Tayland, Brunei, Vietnam, Laos,
Maynamar, Kambogya) Ulkeleri icin ¢ok tirli ulastirma Singapur, Port Klang ve
Bangkok gibi cok tirli ulastirma merkezleri vasitasiyla ylrimektedir. Singapur
bolgenin en gelismis ulastirma altyapisina sahip Ulkesidir. Malaysiya ve Tayland bu
Ulkeyi takip etmektedir, ama diger bolge (Ulkelerinin tam gelisememis altyapisi
sayesinde butunlesik bircok tlrli ulastirma hizmeti verilememektedir (Banomyong,

2000).

Deniz ulastirmasi ¢ok tlrll ulastirmanin ¢ok dnemli bir parcasi olmaya basladigindan

beri bolgenin oldukca stratejik noktalarindan biri olan Singapur’'un 6nemi daha da
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artmistir. S6z konusu sehir devleti gelismis altyapisi ile cografi konum avantajini daha
da artirmaktadir. Hem Giiney Asya’nin hem de Gliney Dogu Asya’nin ortasinda bir
kopri konumunda bulunarak boélgeyi diinyanin diger Ulkelerine baglayan bir merkez
konumundadir. Bolgenin bir diger parlayan yildizi ise Hong Kong’tur ve 2020 yih
tahminlerine gore yillik 40 milyon TEU konteyner ellecleme kapasitesine erisecektir.
Bolgenin bir diger dnemli limani olan Shangai ise Yangtze nehrine 31 km’lik baglantisi
oldugundan dolayi i¢csu tasimaciligi baglantisi avantajini da hesaba katarak yine 2020

yili tahminlerine gore diinyanin en biylk limani pozisyonuna ulasacaktir (Lowe, 2005).

Asya ve Pasifik Ulkelerindeki Ulastirma Gelisimi Deklarasyonu olan Busan
deklarasyonuna gore bolgenin ¢ok tirli ulastirmasinin gelisimi limanlarin kara
terminallerinin gelisimi ve modlararasi degisim siireclerinin gelisimi icin verilen destege
bagll olarak artacaktir. Asya Karayollari Agl ve Trans Asya Demiryollari bu destegin
anahtar ogeleri konumundadir ve bunlarin sayesinde bdlgenin uluslararasi ¢ok tirlQ
ulastirma sebekesine entegrasyonu saglanmis olacaktir (ESCAP, 2009). Asagidaki ekte
(INTEGRATED MAP OF AH & TAR AND DRY PORTS OF iINTERNATIONAL iIMPORTANCE)

bolgenin anahtar potansiyel cok tiirli ulastirma faaliyetlerini gormek mimk{inddr.
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BOLUM 3

KAZAKISTAN VE TURKIYE’NIN ULASTIRMA ALTYAPILARININ COK TURLU
ULASTIRMA ACISINDAN DEGERLENDIRILMESI

Gunlimuzde ulastirma alaninda gittikce 6Gnem kazanan ¢ok tirli ulastirma kavrami ister
yurtici, ister komsu Ulkeler, isterse de kitalar arasi ulastirmada onemli avantajlar
sunmaktadir. Turkiye’'nin ihracat potansiyelinin arttinilmasi amaciyla akraba Ulke
Kazakistan ile ulastirma olanaklarini da iyilestirmesi bir gereklilik haline gelmistir. Hem
transit, hem de ithalat-ihracat ticaretinde biylime potansiyeline sahip olan Kazakistan
dinyanin her tarafiyla ticari iliskiler kurmaktadir. Bu gelisme, cok tirlG ulastirmanin
glin gectikce daha iyi imkanlar sunmasiyla mimkin olmaktadir. Bundan dolayi, Tirkiye
ile Kazakistan arasindaki ticaret hacminin yikseltilebilmesi icin mevcut ulastirma
kanallarinin iyilestirilmesi ve yeni kanallarin olusturulmasi 6nemli faydalar
saglayacaktir. Bu bolimde her iki Ulkenin ¢ok turli ulastirma agisindan ulastirma
altyapilari incelenecektir. Ayrica, her iki Ulkeyi icine alan veya bir sekilde etkileyen gok

turli ulastirma koridorlarina deginilecektir.

3.1 Kazakistan'in Ulastirma Altyapisi ve Lojistik Olanaklari

Avrasya kitasinin merkezinde yer alan, 2.729.900 kilometrekare ylz 6l¢imiyle
dinyanin en blyuk 9. llkesi olan Kazakistan, ulastirma anlaminda c¢ok derinden
incelenmesi gereken bir Ulkedir. Zira glinimiizde cok tirli ulastirma anlaminda her
turli olanagl sunan bu cografyayl degerlendirmek, Tirkiye acisindan ulastirma

avantajlarinin iyi degerlendirilebilmesini mimkiin kilabilir.
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3.1.1  Kazakistan'in Ulastirma Altyapisinin incelenmesi

Ekonominin bir pargasi olarak ulagtirma sisteminin olusturulmasi ve verimli isletilmesi,
hem i¢ piyasanin genisletilmesi, hem de lilkenin dis ticaret iliskilerinin derinlestirilmesi
acisindan Kazakistan Cumhuriyeti icin ciddi stratejik Oneme sahiptir. Ayrica,
Kazakistan'in cografik konumu Avrasya kitasindaki ticari iligkilerin gelismesinde
baglayici rol oynamasini saglamaktadir. Ulke, yeni ulastirma rotalarinin olusturulmasini
dogrudan etkileyecek Ulkeler arasinda yer almaktadir. Ulke niifusunun kaynasmasi ve

ulus toplumunun olusmasi ise 6nemli 6lglide gelismis ulastirma altyapisina baghdir.

Tasimacilik sektoriinde yaklasik 200 devlet ve 500'lUn (zerinde o6zel sirket faaliyet
gostermektedir. Ozel sirketlerin yaklasik %80'i, yabanci katilimh ortak sirketlerdir.
Uluslararasi ve transit tasimacilik piyasasinda Kazakistan, kendine ciddi bir konum

saglamak icin yeterli bir potansiyele sahiptir.

Demiryolu ve karayolu tasimaciligi Kazakistan'da en gelismis tasimacilik tirleri
olmustur. Genel olarak, transit tasimaciligin %90'indan fazla pay, bu tasimacilik
turlerine diismektedir. Buna karsin, transit tasimacilikta deniz ve hava tasimaciliginin

pay! dislik seviyelerde seyretmektedir.

3.1.1.1 Kazakistan Demiryollari

Kazakistan icin demiryollari, ana damarlar gibi ¢ok 6nemlidir. Kazakistan toplam
uzunlugu 15.341 kilometre olan genis bir demiryolu agina sahiptir; bunun 5 bin
kilometresi elektrikli, 6 bin kilometresi ise ¢ift hatlidir. Ana yollariyla beraber toplam
uzunlugu - 18,8 bin km iken, istasyon ve 6zel yollar - 6,7 bin km dir. Kazakistan igin
demiryolu tasimacihgl ¢ok 6nemlidir. Toplam yik nakli hacminin %68’inden fazlasi ve
ulkenin yolcu trafiginin %57'sinden fazlasi demiryollari ile yapilmaktadir. 2013 yilinda
yik nakli 231,3 milyar ton kilometre iken, yolculuk hacmi 20,6 milyar yolcu

kilometredir (stat. gov.kz).

Kazakistan'in demiryolu sistemi transit tasimacilik dahil uluslararasi tasimaciligin
saglanmasinda 6énemli rol oynamaktadir. Ulke oldukca genis demiryolu agina sahiptir.
Demiryolu hatlari; sekizi Rusya, biri Kirgizistan, ikisi Ozbekistan, biri Cin ile olmak lizere

Kazakistan'in komsu Ulkeleriyle baglantisini saglamaktadir. Siniri en uzun olan komsu
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Ulke Rusya ile arasindaki sinir uzunlugu 7.512,8 km iken, bunun 85,8 km’si deniz

siniridir.

Kazakistan ve Rusya arasindaki

gosterilmistir.

demiryolu sinir kapilan

Cizelge 3.1 Kazakistan ve Rusya arasindaki demiryolu sinir kapilari

Aksarayskaya-2 (G) (KTZ)

Akkol, Ganyuskino (G) (KTZ)

Sunguli (RZD)

Molodost (RZD)

Elton (RZD)

Saihin (RZD)

ingelovskii (RZD)

Canibek (RZD)

Kaysatskaya (RZD)

Kommunistigeskii (RZD)

Ozinki (G) (RZD)

Semiglavii Mar (G) (KTZ)

Tirajnaya (KTZ)

Cingirlau (KTZ2)

Kos-Aral, iletsk-1 (G) (KTZ)

Yaysan (G) (KTZ)

Orsk (RZD)

Alimbetovka (RZD)

Kartali - 1 (G) (RZD)

Tobol, Aksu (G) (RZD)

Salamat (RZD)

Buskul (RZD)

Troitsk (G) (RZD)

Kaerak (G) (KTZ)

Zolotaya Sopka (RZD)

Magnay (RZD)

Zauralye (RZD)

Zernovaya (RZD)

Gorbunovo (G) (RZD)

Petropavlovsk (G) (RZD)

Ysil - Kul (RZD)

Kara - Guga (RZD)

Yrtisskoe (RZD)

Kizil - Tu (KTZ)

Cerlak (RZD)

Valihanovo (RZD)

Karasuuk (RZD)

Kiziltuz (RZD)

Kulunda (RZD)

Kurgamis (KTZ)

Lokot (G) (KTZ)

Aul (G) (KT2)

Tretyakovo (G) (KTZ)

Semonaiha (G) (KTZ)

(KTZ) - Kazakistan Demiryolu, (RZD) - Rusya Demiryolu.
(G) harfle isaretlenen istasyonlarda Giimriik islemleri yapilmaktadir.
(Kaynak: http://www.parovoz.com/spravka/crossings/)
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Sovyetler Birliginin yikilmasindan sonra Kazakistan igindeki farkli bolgeler arasinda
ulasim zorlagmistir. Bu zorluklari énlemek igin sadece Ulke topraklari igerisinde yeni Ug

yol kesimi insa edilmistir:

Bunlardan ilki 2001 Haziran'da Aksu (Pavlodar bolgesindeki sehir) ve Degelen
istasyonunu baglamistir. "Aksu-Degelen" yol kesimi 184 kilometre uzunlugunda olup,

2,5 yil igerisinde insa edilmistir. Bu hat Kazakistan'in dogusu ve kuzeyini birlestirmistir.

Bunlardan ikincisi, bati ile Kazakistan'in kuzeyini baglamistir. Khromtau-Altynsarino
(Kustanai bolgesi) yol kesimi 18 Ekim 2003'te tamamlanmistir. Ana yol uzunlugu 402,5
km ve yan hatlari ile istasyon hatlari uzunlugu 40,22 km’dir. Bu boélgede 13 istasyon ve
yan kaplamalar, 11 koéprii, 151 boru hatti vardir. Bu yol kesimi insa edilmeden d6nce,
batiya giden trenler iki defa Rus sinir kapisindan (Rus istasyonlari Kartali ve Orsk)

gecmek zorunda kaliyordu.

Uclinci yol kesimi Sar ve Ust-Kamenogorsk arasinda 9 Ekim 2008 tarihinde
tamamlanmistir. Daha 6nce Dogu Kazakistana giden trenler sinir istasyonu Lokot'tan
gecerek Rusya'nin topraklari Gizerinden gegmek zorundaydi. Yol kesminin uzunlugu 153
km, istasyon yollari 14 km'dir. Toplam 13 kopri, 4 altgecit, 5 Ustgecit ve 95 boru hatti

insa edilmistir.

3 Temmuz 2012 tarihinde Kazakistan'da yerli iki yeni ana demiryolu hatti insaatina
baslanmistir; Arkalik- Shubarkol (214 km) ve Jezkazgan-Saksaulskaya (517 km), Shalkar-
Beyneu (496 km). 2015 yilinda bu projenin isletmeye acgillmasi ile Astana ve
Jezkazgan'dan Kazakistan'in giliney-bati bdlgelerine mesafeyi ciddi bir o&lglde

azaltmistir.

9 Aralik 2011'de Kazakistan ve Cin arasinda yeni demiryolu sinir kapisi Horgos - Jetigen
isletmeye aciimistir. Bu alan, 298,4 kilometreye uzanan, Cin ile ikinci uluslararasi sinir
kapisidir (birincisi Alasankou - Dostik). Cin'den Kazakistan'in gliney bolgeleri ve Orta

Asya Ulkelerine mesafe 500 kilometreye kadar kisalmistir.

Boylece, mal akislarini uluslararasi pazarlara ulastirma imkani saglayan (Dostik
istasyonu Uzerinden Cin, Kuzey ve Giiney Kore'ye; Cingeldi iizerinden Ozbekistan,
Turkmenistan'a ve Serahs Uzerinden iran ve Basra Korfezi limanlarina, sonrasinda
Turkiye Uzerinden Karadeniz ve Akdeniz'e, Rusya Uzerinden Baltik Ulkeleri, Ukrayna,
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Kafkasya, Avrupa ve Pasifik okyanusuna) Kazakistan demiryollari su anda bile tlkenin
transit potansiyeli icin gerekli altyapisi ile temsil etmektedir. Kazakistan yuklerin in
Hazar denizine efektif nakliyesi ve Aktau limanindaki asiri yogunlugu hafifletmek
amaciyla imtiyazh temelde Mangislak - Bautino demiryolunun (ingaat uzunlugu 135,1
km, kaynak hacmi 22,8 milyar kzt tenge) ve Eraliyev - Kurik demiryolunun (14,4 km, 7,6

milyar kzt tenge) ingaati baglamistir.

Devlet demiryolu kurumu "Kazakstan Temir Johi" (Kazakistan Demir Yolu) genel ulusal
isletmeci konumundadir. Ulusal tasimaci "Kazakstan Temir Jol" koridorlarin
calismasinda yeterince yiksek seviyenin saglanmasi ve kitalararasi transit hacminin
artirilmasi, yik givenlik garanti sisteminin olusturulmasi icin caba sarf etmektedir.
Kurum, konteyner takip servis seviyesini yilikseltmekte, modern uzak mesafe
haberlesme araclariyla tasimacilikta en 6nemli hususlardan biri olan yik ulastirma
siiresinin belirlenmesinin saglanmasini planlamaktadir. Uretimin modern egilimleri
deposuz calisma sistemini, yani depolama giderlerinin ortadan kaldiriimasi ile Gretim
maliyetinin dlsdridlmesini hedefleyen "tam zamaninda" (just in time) calisma

felsefesini 6ngérmektedir.

Avrupa Birligi (AB) ve Asya-Pasifik Bolgesi'nde (APB) her yil yaklasik 6 milyon konteyner
tasinmaktadir. Bu akisin %98 Kazakistan topraklarini atlayarak, yabanci limanlardan
deniz (okyanus) yoluyla yabanci donanma tarafindan tasinmaktadir. Ancak, Asya Pasifik
bolgesinden Avrupa'ya transit glizergahi, deniz yoluna gore Kazakistan topraklariyla
daha ¢ok kisadir. Kazakistan'in en 6nemli rekabet avantaji (diger sartlar sabitken), kisa

teslim zamanidir.

Guniimizde, diinya GSYiH'nin yaklasik %60'ini gelismekte olan, cogunlukla Asya
Ulkeleri Gretmektedir. Su an, Cin ve diger Gineydogu Asya llkeleri Rusya'dan gegerek
Avrupa'ya yuklerini tasiyabilmek igin tek Trans-Sibirya demiryolunu kullanmaktadir. Bu
nedenle, Cin ve Glineydogu Asya Ulkeleri kisa ve verimli bir demiryolu hattinin insa

edilmesiyle ilgilenmektedir.

Avrasya kitasindaki uluslararasi ekonomik iliskilerin kilresellesme siirecinin
derinlesmesi ve Dogu Asya ve Avrupa arasindaki kargo trafiginin blylimesi nedeniyle

son yillarda kapsamli Avrasyali transkontinental kdprisiinlin olusturulmasi giincel bir
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mesele olmaktadir. Kazakistan yonetimi tarafindan gegis (transit) ve ulagim
potansiyelini (GUP) saglamak icin en etkili yollari bulma gorevi, neredeyse ulkenin ilk

bagimsizlik yillarindan itibaren baslamistir.

YUzolgiminin genigligi, ekonomik ve cografi ozellikleri itibariyle denizle baglantisi
olmayan Kazakistan, sahip oldugu kara elmas (petrol) ve dogalgazin arzinda tasimacilik
sistemine cok bliyik oranda bagimh haldedir. Kazakistan’da i¢ demiryollari hatlarinin
toplam uzunlugu 13 bin kilometreyi gecerken, Asya ile Avrupa arasinda mevcut
bulunan (ilke demiryollarinda transit bir konuma sahiptir. Kazakistan topraklarinda;
Trans Asya Demiryolu Kuzey Koridoru, Gliney-Dogu Avrupa Giliney Koridoru, Avrupa
Kafkasya Asya Ulastirma Koridoru ve Kuzey-Gliney Koridoru olmak Ulizere 4 ayri

uluslararasi ulasim koridoru yer almaktadir.

Trans Asya Demiryolu Kuzey Koridoru, Avrupa Birligi'nin ardindan, dinyada en ¢ok
ihracat yapan iilke olan Cin’i Avrupa kitasina baglamaktadir. ipek Yolu demiryolu olarak
da onde gelen 11 bin kilometrelik Trans Asya Demiryolu Kuzey Koridoru; Glineybati
Cin'in ¢cok buylk sehri Chongging’den baslayarak Almanya’nin kuzeybatisindaki
Duisburg’a kadar ulasmaktadir. 2011’de devreye giren hat Sincan Uygur Ozerk bélgesi
icerisinden gecerek Kazakistan’a ve sirasiyla Rusya, Belarus, Polonya ve Almanya’ya
ulagsmaktadir. Merkezi ABD Kaliforniya’da mevcut bulunan uluslararasi veri (bilgi) islem
kurulusu Hewlett Packard, dnceki yil yapmis oldugu agiklamada diinya ticaretinde ¢ok

blylk 6neme sahip demiryolu hattindan 4 milyon notebook tasidigini agiklamistir.

KTJ Baskani Asgar Mamin ise ipek Yolu demiryolu hattinin tasima kapasitesinin 2013
senesinde ylzde 84 arttigini  kaydetmistir. (http://www.demiryolu.net/dunya-
demiryolu-haberleri/asya-demiryollari-haberleri/kazakistandan-demiryolu-atagi-

2.html)
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2006 yilinda Kazakistan'in 2015 yilina kadar Ulastirma Stratejisi gelistirilip kabul
edilmistir. Bu stratejiye gore, diinya ekonomisine tesirli bir sekilde entegre gbrevine
uygun ve ekonomik talepleri saglayan etkili ulusal altyapinin gelismesi s6z konusudur.
Strateji, Kazakistan'da ulastirma altyapi gelistirmesinin ana belgesidir. Onun altinda
yaklasik 30 milyar dolar degerinde 80 blyik yatirrm projelerinin uygulanmasi
planlanmaktadir. Bu yillarda, yaklasik 1,7 bin km yeni demiryollari insa edilmesi ve 2,7
bin km demiryolunun daha elektriklenmesi, yaklasik 50 bin kilometre otoyolunun ve
havaalaninin altyapisinin restore edilmesi, ayni zamanda ulusal deniz ticaret filosunun
ve denizcilik altyapisinin  gelistirilmesi ve  modernizasyonunun  yapilmasi

planlanmaktadir.

3.1.1.2 Kazakistan Karayollari

Kazakistan'da ikinci énemli tasimacilik tirl, karayolu tasimaciligidir. Ulkenin tim
bolgelerini birbirine baglayan oldukg¢a genis sehirlerarasi karayolu agi, ciddi transit
potansiyeline sahiptir. Toplam 86.000 kilometre (2013 vyil istatistigi) uzunlugundaki
karayolu aginin neredeyse 13 bin kilometresi uluslararasi éneme sahiptir. Asya
karayollari ve Avrupa karayollari ag1 arasindaki baglantlyi kurmaktadir. Kazakistan'in
karayollari agi U¢ temel istikamette: Rusya, Avrupa, Baltik Ulkeleri; Cin, Japonya,
Giiney-Dogu Asya; Orta Asya ve Kafkasya, iran ve Tirkiye karayolu tasitlarinin transit
gecisini saglamaktadir. Kazakistan karayollarinin toplam uzunlugu 87000 kilometreye
tekabil etmekte olup, bunun %93'U asfalt kaplamadir. Kopriilerin yeniden yapilanmasi
ve insaatl, ayrica karayolu lizerinde servis ve dinlenme tesislerinin organize edilmesiyle

birlikte karayollarinin insaati ve gelistirilmesi yatirim projeleri i¢in cazip alandir.

Bugiin, Kazakistan Cumhuriyeti, bulundugu yerin jeopolitik avantajini kullanarak, "Bati
Cin - Bati Avrupa" uluslararasi transit koridoru yéniinde ulasim ve lojistik sisteminin
kapasitesini genisletmektedir. Uluslararasi Transit Koridoru (UTK) "Bati Avrupa-Bati
Cin" Orta Asya bolgesinde yik tasimaciliginda en dnemli yoldur. Koridor, modern akill
hizmet ve lojistik merkezleri ile mitkemmel teknik kullanilabilirlik saglayacaktir. Ucretli
yollar sistemi, Koridorun bazi bdlgelerinde planh sunulan hizmetlerin kaliteli ve
zamaninda olmasini saglayacaktir. Proje (¢ biylk ylik rotasinda hizmet edecektir: Cin -
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Orta Asya, Cin - Kazakistan, Cin - Rusya - Bati Avrupa. Koridorun toplam uzunlugu 8400
kilometredir. Bunun yaklasik 2800 km’si Kazakistan topraklari Uzerinden gecer. Bu
projenin deniz tasimacihgi ile taginan Cin mallarinin bir kismini karayolu ile tasinmasina
(45 giin deniz tasitlari, 11 glin karayolu ile) yardimci olacagi beklenmektedir. Bu koridor
boyunca karayolu tasimaciliginin hacminin 0,9 milyon tondan 3,5 milyon tona artacagi
beklenmektedir (2015 yihina kadar Kazakistan Cumhuriyeti Ulastirma Stratejisi). S6z
konusu projenin Kazakistan bolimiinin fizibilite ¢alismalari uluslararasi konsorsiyum
tarafindan yapilmistir. 2007 yilinda ilk kez yiksek kaliteli ve uzun hizmet omdrli
malzemeler olan ¢cimento-beton kaplama ve micirli-mastik asfalt-beton kaplamanin
doésenmesi ile ilgili yeni teknolojiler uygulamaya konulmustur. S6z konusu teknolojiler

ilk Astana-Sucinsk otobaninin insaati sirasinda kullanilmistir.

Devlet bitcesini hafifletmek icin Kazakistan Cumhuriyeti Ulastirma ve Haberlesme
Bakanhgi Ucretli gecisin belirlenmesi ile imtiyazli temelde belirli karayolu kesimlerinin
insaatl ve yeniden yapilanmasi icin yatirim tesvik onerisi sunmustur. Bu 6neri Devlet

Baskani ve Hiikimet tarafindan desteklenmektedir.

3.1.1.3 Kazakistan Deniz, i¢suyollari

Su tasimaciligl, Kazakistan ulastirma sisteminde, hem devlet, hem o0zel sirketlerin
faaliyet gostermekte oldugu 6nemli unsurlarindan biridir. Su tasimaciligi, kargo ve
yolcu tasimacihigl, ayrica yuk isleme islerini gerceklestirmekte olan nehir ve deniz
limanlari sirketleriyle temsil edilmektedir. Yik sirkiilasyon hacmi bakimindan su
tasimaciligl Gglncl sirada yer almaktadir. Kazakistan Cumbhuriyeti kita ici Ulke
oldugundan, tasimaciigin toplam hacmindeki deniz tasit araglarinin payr clzi
oranlardadir. Fakat potansiyel ylk akislari arastirmalari, Hazar denizi, Basra Korfezi,
Guney-Dogu Asya llkeleri yoninde 10 ile 40 milyon ton arasinda yik sirkiilasyonu
oldugunu gostermektedir. Kazakistan'in tim su vyollar Uzerindeki istikametinin
uzunlugu yaklasik 6000 kilometredir. Ertis, nehir tasit araciyla tasinan yikin yaklasik
%80'ne hizmet veren ulkenin 6nemli gemi seyir nehridir. Fakat ana transit yuk akisi,
iran ve Kafkasya'ya karma demiryolu-su tasimaciligi, nehir ve kanallar sistemi Gzrinden
ise Avrupa Ulkelerine tasimacilik icin onemli kilit nokta olan Aktau deniz limani

Uzerinden gecmektedir. "Aktau Deniz Ticaret Limani" devlet kurumu Aktau sehrindeki
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ana limanlar temelinde kurulmustur. Limanin éngoriilen yik isleme kapasitesi yilda 3,6
milyon tona tekabiil etmektedir. Su anda liman iran, Kafkasya ile Rusya'nin nehir
kanallari Gizerinden Karadeniz, Baltik denizi ve Bati Avrupa ile baglantiyi saglamaktadir.
Hazar denizi Ulkeleri: Kazakistan, Kafkasya, Orta Asya, iran ve Rusya arasindaki
ekonomik iligkilerin gelismesiyle limanin TRACECA'nin (Avrupa-Kafkasya-Asya Ulasim
Koridoru) temel ulastirma koridoru olarak 6nemi her gecen yil artmaktadir. Aktau
limani uzmanlari, diizenli feribot hatlarinin uygulanmasiyla Kazakistan icin su anda
Sitveys kanali Gzerinden gliney istikamet boyunca ge¢cmekte olan Gliney-Dogu Asya ve
Ortadogu (ilkelerinden Avrupa yonindeki transit ylk akisinin énemli bir bolimiini
¢ekme imkani olusacagini belirtmektedir. Aktau'da feribot terminalinin agilmasi ayrica
Turkmenistan sinirlari izerinden gegcen TRACECA uluslararasi ulastirma sisteminin
Glney koridoru olarak bilinen hattina Kazakistan'in ciddi alternatif olmasini
saglayacaktir. Nousahr, Astrahan ve Bak( limanlari ile istikrarlh feribot ulasimi, ayrica
Aktau'da konteyner terminalinin gelistirilmesi yakin gelecekte Tiirkmenistan Ulzerinden
Guiney-Dogu Asya, Cin, iran, Arap llkeleri ve Avrupa arasinda dolasan yeni transit yiik

akisini cekmek icin genis olanaklar olusturacaktir.

Aktau lizerinden giineyden yiik akisinin artisini Ozbekistan'da insaatina devam edilen
Uckuduk-Nukus demiryolu hattinin tamamlanmasinin etkilemesi muhtemeldir, bu da
Kazakistan limanina Orta Asya Ulkelerinden ek yikin ¢ekilmesini saglayacaktir. Aktau
limaninin bu tasimacilik akislarinin transitinde yer almasi sayesinde Sovyetler Birliginin
dagilmasindan sonra tim tasimacilik tirleri faaliyeti gerileyen tlkenin bati bolgelerinin,

tasimacilik altyapisi tam kapasiteyle kullanilabilecektir.

3.1.1.4 Kazakistan Havayollari

Hava tasimaciligina gelince, Kazakistan'da 50'nin Uzerinde havayolu sirketi kayithidir
(bunlarin arasinda 30 sirket vyolcu ve kargo tasimaciigi alaninda faaliyet
gostermektedir). Ulkede gelismis havalimani ag (22 havalimani)) mevcut,
havalimanlarinin ¢ogunlugu ulusal statiide olup, 14'G uluslararasi seferler diizenleme
iznine sahip, 6 havalimani i¢ hat seferleriyle hizmet vermektedir. Kazakistan hava
ulastirma alaninda yaklasik 40 hiikimetlerarasi anlasma yapmis bulunmaktadir. Kargo

seferlerinin ¢ogunlugu Rusya, BAE, Tirkiye ve Almanya'ya dizenlenmektedir.
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Kazakistan sinirlari tizerinden Avrupa ve Giliney-Dogu Asya arasinda uzunlugu agisindan
en avantajli rotalar gegcmektedir. Kazakistan Cumhuriyeti BDT dulkeleri ile 71 ugus
glizegahina sahiptir. BDT (lkeleriyle hava koridoru yogunlugu degiskendir. Kazakistan
Cumbhuriyeti ile Rusya Federasyonu sinirindaki en yogun koridorlardan biri glinde 70-74
ucagin gectigi Uralsk bolgesidir. Diger BDT (lkeleriyle hava koridoru yogunlugu 10 ile
25 ucak seferine tekabiil etmektedir. Genel yogunluk Avrupa'dan Gilney-Dogu Asya

Ulkelerine ve ters glizergadhtaki ucuslarda yasanmaktadir.

Kazakistan'in transit hava glizergahlari Avrupa ile Gliney-Dogu Asya arasinda ucus
seferleri diizenleyen yabanci havayolu sirketleri i¢in avantajldir, zira glizergahlar
mesafesinin dnemli derecede azaltmasini saglamaktadir. Kazakistan ile komsu devletler
(Cin, Azerbaycan ve Ozbekistan) sinirlarinda ek hava koridorlari acilmistir. Uluslararasi
transit ve devletlerarasi hava ulasimini saglayan hava koridorlarinin toplam sayisi 1998
yilinda 56 iken, 2000 yilinda 71'e ulasmistir. Uluslararasi hava glizergahlarinin uzunlugu
45000 kilometreye tekabiil etmektedir. Boeing 757-200, Boeing 737-700(800) ve
Fokker-50 tipi modern ugaklar isleten "Air Astana" havayolu sirketi hava tasimaciliginin
%70'ni gerceklestirmektedir. Havacilik piyasasinda ikinci 6nemli operator olan "SCAT"
havayolu sirketi hava tasimaciliginin yaklasik %13'lini gerceklestirmektedir. Hava
tasimaciligl alaninda faaliyet gosteren diger havayolu sirketlerinin toplam payi disiik
olup, en fazla %7'ye tekabiil etmektedir. 1995 yilindan itibaren Kazakistan havayolu
sisteminin modernizasyonunu gergeklestirmektedir. Su anda modern radarlar,
navigasyon sistemleri ve iki otomatik hava trafigi kontrol merkezi isletmeye alinmis
durumdadir. Yapilan modernizasyon, ulusal sistemlerinin uyumlastiriimasi ile ilgili
Uluslararasi Sivil Havacilik teskilati (ICAO) stratejisine uygun uluslararasi islemlere

gecmeyi saglamistir.

3.1.1.5 Kazakistan Boru Hatti

Boru hattiyla tasimacilik, blyik petrol rezervlerine sahip llke ekonomisinin blylimesi
icin kilit 6neme sahiptir. Bati'daki ve diger bolgelerdeki potansiyel tliketicilere
dogrudan ulasimin saglanmasi icin boru hatlari sistemi yogun sekilde gelistiriimektedir.
Petrol nakliyesi, ihracat ve ithalati, kurumlarin yonetim yapisinin optimizasyonu,

yatirnmlarin c¢ekilmesi, tim ana petrol boru hatlari icin ortak tarife politikasinin
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uygulanmasi konularinda Kazakistan Cumhuriyeti'nin ekonomik g¢ikarlarini saglamaya
devletin etkili katilimi amaciyla 2 Nisan 1997 tarihinde Kazakistan Cumhuriyeti
Hiikiimetinin Kararnamesiyle "KazTransQil" ulusal petrol nakliye sirketi" A.S. kurulmus
ve tlim mevcut ana petrol hatlari, petrol Grinleri nakil hatlari ve su kanallari belirtilen
sirkete devredilmistir. Su anda "KazTransOil" sirketinin tasarrufunda 6492 km.
uzunlugunda petrol boru hatti ve 2434 km. uzunlugunda su kanali sistemleri, 1200
milyon m? kapasiteli rezervuar parkuru, 39 pompa istasyonu, 18 teslim-kabul noktasi, 3
petrol dolum agh (Atirau, Makat, Atasu) ve bir demiryolu bosaltma aglari (NPS Aktau)
bulunmaktadir. Kazakistan petrol yataklarini tlkenin petrol rafineri tesisleri ve Rusya
Federasyonu petrol hatti sistemiyle baglayan i¢c petrol hatlar sistemi bir birinden

bagimsiz G¢ bélime ayiriimaktadir; merkez, dogu ve bati.

Orta Asya lUlkelerinin transit potansiyelinin etkili kullanimi acgisindan Cin Halk
Cumbhuriyeti ile isbirliginin gelistiriimesi blyik o6nem arz etmektedir. Petrol-gaz
kaynaklarinin Bati Kazakistan'dan Cin'e nakli ile ilgili bliyik projenin bir asamasi olarak
Atasu-Alasankoy petrol boru hattinin 2004 yilinda insaatina baslanmasiyla projenin
uygulanmasinda buylk adimlar atilmistir. S6z konusu projenin hayata gecirilmesi
Ulkenin ihracat potansiyelinin artmasina ve o0ncelikle Cin'in petrol ihtiyaglarinin
karsilanmasina buyulk katki saglayacaktir. En az 20 milyon ton nominal kapasiteli
Kazakistan-Cin petrol boru hattinin toplam uzunlugu 3000 kilometreye ¢ikacaktir. Gaz
nakli Orta Asya devletlerinin enerji isbirliginin 6ncelikli konularindandir. "Dogudan
batiya ve ters istikamette tasimacilik gilizergahlar tarihsel olarak Ulkemizin sinirlari
Uzerinden gec¢mistir ve glnimizde yogunlugu azalmadan devam etmektedir.
Kazakistan'in amaci, yerli ulastirma-kominikasyon sisteminin diinya pazarindaki
rekabet glclini artirmak ve sinirlarimiz Gzerinden ticari akislarin artirilmasidir".
(Kazakistan Devlet Baskani N. A. Nazarbayev'in "Kazakistan - 2030 Tim
Kazakistanlilarin refahi, givenligi ve yasam standartlarinin iyilestirilmesi" bashkh

Kazakistan halkina seslenisi, Ekim 1997).
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3.2 Tiirkiye’nin Ulastirma Altyapisinin Genel Degerlendirmesi

Turkiye sahip oldugu cografi konum itibariyle cok tiirlii ulastirma icin 6nemli olanaklar
sunan bir Ulkedir. Bu boélimde Tirkiye’nin mevcut ulastirma altyapisina dair genel

degerlendirme yapilacaktir.

Tlrkiye’nin stratejik yerlesimi, artan ihrag¢ ve ithal rakamlari ve Tirkiye’nin Orta Asya,
Kafkaslar, Balkanlar, Orta Dogu ve Akdeniz bolgeleri ile ticarette artan roll tasimacilik
Uzerinde olan dikkati daha 6nemli kilmaktadir. Yk tasimacihgl uluslararasi ticarette
cok 6nemli bir rol oynar ve yiik tasimaciliginda kullanilan tasima sekilleri dis ticaretin

onemli unsurudur.

3.2.1 Tiirkiye’de Demiryolu

Cumbhuriyetin ilanindan sonra 1950'li yillara kadar Ulke icin en 6nemli ulasim sistemi
olan demiryollarinin yapimi, 1950'li yillarda yavaslamis, daha sonra karayollari dnemle
ele alinmistir. Demiryolu ulastirmasi yolcu tasimaciligindan c¢ok, ozellikle sanayi ve
enerji sektorlerinde hammadde, mamul madde tasimaciligl icin ekonomik tasima
sistemi durumunda kalmistir. Tlrkiye'de demiryollari hizmetleri toplam yedi bolgede

verilmektedir.

SONULIDAK

IS TAXMIL
O

NATMAN
IAYARRAKIR

s CUMHURIYET ONCESI DEMIRYOLU AGI 4136 km  ANAHAT

s CUMHURIYETIN ILK YILLARI {1923-1950 3.764 kr ANAHAT (Ortatama 134 km)
§——

— 2004 2014 1.759 km  ANAHAT [Ortalama 175 km)
— NSAAT| DEVAM EDEN 2653 km  ANAHAT

Sekil 3.2 Tirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari Haritasi (Kaynak: UDHB 2014)
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Cizelge 3.2'de gorildugu lzere Ullke 2013 yili itibariyle 12.097 km demiryolu agi
uzunluguna sahiptir. 2006-2008 yillari arasinda yeni yol g¢alismalan disik hizda

ilerlerken, 2009-2013 yillarinda ¢alismalarin hizlandigini sdylemek miamkdndiir.

Yol uzunlugu - Lengths of Lines

2009 2010 2011 2012 2013

Sekil 3.3 Yillar itibariyle TCDD Toplam Yol Uzunluklari
(Kaynak: TCDD, 2013: 11)

Yolcu ve yik tasima cinsinden bakildiginda, ikisinin de miktarlari 2011 yilindan itibaren

azalmaktadir (Sekil 3.3).

Hamton-km -Grosstonne-km

Milyar-Billion
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M Yolcu - Passenger
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M Yiik - Freight

10 —— [ Toplam - Total

2009 2010 2011 2012 2013

Sekil 3.4 Yillar itibariyle TCDD’de Taginan Toplam Yolcu ve Yiik Miktarlari
(Kaynak: TCDD, 2013: 49)
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Uluslararasi yik tagimasinda ithalat ve ihracatin azalmasi, 2011 - 2012 yillarina gore

transitin 2013 yilinda daha fazla yikseldigi goriilmektedir.

Uluslararas: yiik tasimasi (Ton) - International freight traffic (Tonne)

Bin-Thousand
2000
1750
1500
. W Transit
1250 — o ] Transit
1000 —  mihracat
T Export
750 — .
O Ithalat
500 — Import
250 —
D T T T T 1
2009 2010 2011 2012 2013

Sekil 3.5 Uluslararasi yiik tasimasi (ton). Kaynak: TCDD, 2013: 68

Turkiye'de demiryollarinin %44'G standart disi ray ve traverslerden olusmaktadir,
onemli bir bolimiintn kurp yaricaplari ve egimleri yine standart disidir. Ayrica, bitin
manevra lokomotiflerinin ve elektrikli dizilerinin %100'(, dizel anahat lokomotiflerinin
%601, dizel dizi filosunun %40'i ve elektrikli lokomotif filosunun ise %25'i oldukg¢a kot
durumdadir. Demiryolu altyapisinin bu kot durumu ve tek hatliligi, sonugta, yolcu ve
yuk trenlerinde ciddi dlgllerde iptallere yol agmakta, bundan da Ulke ekonomisi ve

vatandaslar 6nemli zararlarla karsi karsiya kalmaktadir (Muhtesem Kaynak).

Demiryollarindaki sorunlar ve vyetersizlikler, mevcut agin modernizasyonu,
projelendirilmesi ve planlanan hatlarin gerceklestirilmesi ile ¢ozllebilecektir. Ulastirma
Bakanlhgi tarafindan yapilmasi planlanan projelerin gergeklestirilmesi ile 2000 km’lik
yeni hattin ulusal demiryolu agina katilmasi planlanmaktadir. Boylece, llke genelindeki
ylik ve yolcu tasimaciliginin tamamina yakin bir kisminin diger ulasim sistemlerine

kaymasi 6nlenecektir.

Turkiye'nin Asya ve Avrupa arasindaki transit potansiyelini arttirmayl amaclayan cesitli

projeleri mevcuttur.
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Tlrkiye-Gircistan (Kars-Tiflis) Demiryolu Projesi: Tirkiye ile Gilrcistan arasinda
dogrudan bir demiryolu hatti bulunmamaktadir. Bu nedenle Avrupa ve Tirkiye ile
diinyanin en buylk enerji rezervlerinin bulundugu Kafkasya-Orta Asya Tirk
Cumhuriyetleri arasinda kesintisiz demiryolu baglantisinin saglanarak tarihi ipek
Yolunun canlandiriimasi amaciyla Kars-Tiflis demiryolunun insasi hususunda 26-29
Temmuz 1993 tarihlerinde mutabakat saglanmistir. Kars-Tiflis demiryolu icin Tirkiye
tarafinda 68 km, Giircistan tarafinda ise yaklasik olarak, Aktap-Ahalkelek arasi 30 km
olmak Uzere toplam 98 km’lik yeni demiryolunun yapimi gerekmektedir. Ayrica
Ahalkelek-Marabda arasinda mevcut 160 km’lik hattin da rehabilite edilmesi
gerekmektedir. Bu tespitler cercevesinde proje tek hatli olarak dustindldiginde
Turkiye tarafindaki insaat isleri icin yaklasik 200 milyon ABD Dolari, Gircistan tarafi icin
ise yaklasik 52 milyon ABD Dolari olmak Uizere projenin toplam maliyeti yaklasik 252

milyon ABD Dolari olarak tahmin edilmektedir.

Demiryolu Bogaz Tiip Gecisi (Marmaray) ve Gebze-Halkali Banliyd Hatti lyilestirilmesi:
Demiryolu Bogaz Tiip Gegisi ile birlikte Asya-Avrupa demiryolu baglantisini saglamak ve
istanbul ulasim sorununa ¢6ziim getirmektedir. Marmaray’in tamamlanmasiyla Dogu
Asya’dan Bati Avrupa’ya Pekin’den Londra’ya rayli sistemle kesintisiz ulasim saglanmis

olacak ve Turkiye modern ipek yolunun en avantajh tlkesi konumuna gelecektir.

3.2.2 Tiirkiye’de Karayollari

Tirkiye’deki karayollari dort ana gruba ayrilmaktadir; otoyollar, devlet, il ve kdy yollari.
2015 yili itibariyle otoyol uzunlugu 2155 km, toplam karayollari uzunlugu ise 65.909
km’ye ulagmistir. Buglin yolcu tagimalarinin %90,5 ve yik tasimalarinin %87,4'nin

karayolu ile gercgeklestirildigi tahmin edilmektedir (KGM, 2015).

Turkiye’nin karayolu yogunlugu, gelismis Ulkelere ve AB llkelerine gore oldukca
duslktir. Ancak, demiryolu ve denizyolu tasimasinin altyapi ve isletmecilik olarak
karayolundaki gelismeye gore ¢ok geride kalmasi, ulastirma tirleri arasinda dengesizlik
yaratmis ve bunun sonucunda da hem yolcu, hem de yiik tasimasinda karayolu ¢ok

belirgin sekilde dne ¢ikmistir.
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Turkiye'de ulastirma politikalari karayolu lzerine yogunlasmis ve buna bagli olarak da
altyapi yatinmlari yine bu yoéne kaymistir. 2000-2011 yillari arasinda vyurtigi yuk
tasimaciligina bakildiginda karayolunun payinin giderek yikseldigi (2000: % 88,9, 2005:
% 91,3), buna karsilik demiryolu ve denizyolu tasimalarinin azaldigi gorilmektedir.
Karayolu yuk tasimaciiginin diger tasima tirlerine gbére pahali olmasina ragmen
payinin slirekli olarak artmasindaki en 6nemli etken hizli, esnek ve diisik maliyetli

¢O6zum olanagi saglamasi ve kapidan kapiya ulasim imkani sunmasidir (KGM, 2012).

Cizelge 3.2 Turkiye’de Ulastirma Tiriine Gore Yik ve Yolcu Tasimacilig

Kaynak: KGM, 2012

KARAYOLLARI DENIZYOLLAR| DEMIRYOLLAR} HAVAYOLLARI
Highways Sea Routes Radways Axtines
YiL Ton-Km Yolcu-Xm TonKm Yolcu-Km Ton-Km YolcuXm Ton-Km Yolcu-Km
Year Tonne-Km PassengerXm TooneKm PassangecXm Yoona.Km Passengecm Torme-Km Passenger-Km |
2000 161552 185681 9.89% 5813 9.89% 56% 310 3555
S 82.0% 9Q24% 54% 2,9% 54% 20% 02% 8%
2001 151,421 165211 15.001 57 1562 5568 285 2859
* 86 9% 95.2% 8,5% 0,0% 43% 3.2% 0.2% 16%
2002 150.912 163.327 10627 M 7.224 5204 275 2706
“ 89.3% 95 4% B8.3% 0.0% 43% 30% 02% 16%
2003 152 163 164311 10.001 4 8669 5.878 276 2752
(8 83.9% 95.0% 58% 0.0% 51% 34% 0% 1,6%
2004 156.853 174312 ran 1150 9417 8237 21 3223
% 90.2% 9435 42% 0% 54% 28% 0.2% 1.5%
2005 166 831 182152 5439 1.241 9152 5036 k574 3992
“ 91.3% 84.7% 15% 0.5% 50% 25% 02% 2.1%
2006 1771.399 187 593 7084 1393 9676 521
b
2007 181330 200115 9573 1,561 9921 5553
%
2008 181935 206098 1114 1570 10739 5097 785" 830"
% 88.9% 2% 4% 0.7% 5.2% 23% 04% 1A%
2009 176 455 212454 1397 1643 10.32% 53714 N’ 12771
% 82.5% 91,5% 5.7% 0,7% 52% 2.3% 05% 5%
2010 190.365 26913 12570 1.570 11462 5491 1472 15159"
83.2% 91.1% 5.5% 0.6% 5.3% 22% 0% 5.1%
M 200072 242265 15959 1570 1677 5.882 1737 18016
. 87.4% 90,5% B.9% 0.6% 5.0% 22% 07% 6.7%
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Turkiye’de karayolu ile yolcu tasimaciliginin ise ezici bir GstinlGgl bulunmaktadir.
2000-2011 yillari arasinda karayolu ile yolcu tagsimaciligi %90’nin altina hi¢ digsmemistir
(KGM, 2012).

Turkiye karayollari 1950 yilinda kurulan Karayollari Genel Maddrliigld’niin idaresi altina
gecmis ve halen ayni organizasyon altinda faaliyetlerini yluritmektedir. KGM, Ulastirma

Bakanligi’'na tabi olarak galigmaktadir.

Turkiye'de tasimacilar, ulusal planda kooperatifler seklinde orglitlenmislerdir. Bu

cercevede cesitli bliytklikte 400 adet kooperatif kurulmustur.

Bunlarin etkin bir varlk gosterdiklerini sdylemek gligtir. Sektor calisanlarinin
sorunlarinin kamuoyuna ve siyasi cevrelere aktariimasi, koordinasyonun saglanmasi ve
daha iyi calisma kosullarina kavusturulmasi bakimindan etkili bir 6rgiitlenmeye ihtiyac
duyulmaktadir. Bu sektordeki kuruluslarin mali gliclerinin  blydklGgl, sorun ve
beklentilerini siyasi cevrelere aktarmada onlara kolaylik saglamaktadir. Yogun rekabet
ve yurtdisina tasimanin getirdigi kosullarin ve dayanismanin bir sonucu olarak,
uluslararasi tasimacilik sektortinde kurumsallasma daha gelismistir. Sektor, Uluslararasi
Nakliyeciler Dernegi (UND) ve Ro-Ro Tasimacilari Dernegi (RODER) altinda
kurumsallasmistir. Her iki dernek de mevcut yapisi ile Uyelerinin gesitli sorunlarinin
giderilmesi ve haklarinin korunmasi konusunda son derece etkindirler. AB ulkelerine
yapilan tasimalar igin tasitin teknik niteliklerine ve tasit sirlclsinin c¢alisma
kosullarina gore bir dizi kistaslar mevcuttur. Mesleki egitim yoniinden de basarili

¢alismalar yapmaktadirlar.

Karayolu tasimalarinda verimliligi dusliren sebeplerden birisi, 6zellikle ylk tasimasi
alaninda kurumsallasmanin ulusal planda ¢ok disik diizeyde olmasidir. Bu sektore halk
arasinda bireysel planda faaliyet gosteren tasiyici esnaf hakimdir. Sektorde kirici bir
rekabet s6z konusudur. Benzer bir durum otobdis ile yolcu tasimaciligi icin de gecerlidir.
Sektoriin, ancak Bayram ve Hac dénemlerinde tam kapasite ile ¢alistigl sdylenebilir. Bu
durum tasimacilik sektorinin gelismesini dnlemektedir. Tasima sektoriniin icinde
bulundugu vyikici rekabet ortami nedeniyle tasima fiyatlarini sektoriin kendisinin
belirlemesi yerine, alici belirlemektedir. Ginl kurtarmak derdinde olan tasiyici cogu

zaman alicinin onerdigi fiyata razi olmak durumunda kalmaktadir. Bu da yeni
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yatirimlarin yapilmasini 6nlemekte, ayrica, araglarin bakim ve servislerinin gerektigi gibi
yapilamamasi nedeniyle trafik glivenligi Gzerinde olumsuz etki yapmakta ve dolayisiyla

kaza ve ariza riskinin yliksek olmasina neden olmaktadir.

Karayolu uluslararasi ylUk tasimalarina bakildiginda Turkiye’den vyapilan ihrag
tasimalarinin %85-90 orani Tirk filosu ile yapilmaktadir. Bulgaristan ve Almanya
karayolu filolari da ihracat tasimalarinda yiksek oranda kullanilmaktadir. 2000-2011
yillari arasinda karayolu ihrag¢ tasimalarinin yariya yakini Avrupa (lkelerine yapilirken
Orta Dogu ulkelerine yapilan ihra¢ seferleri 2009-2011 doneminde yliksek oranda
artmistir. 2009 itibariyle Turkiye karayolu ihra¢ tasimalarinin yarisindan fazlasi Orta
Dogu lilkelerine yapilmaktadir. Orta Dogu (ilkelerine yapilan ihra¢ tasimalarinda en
biiyik pay! Irak, daha sonra iran almaktadir. 2010 yili Orta Dogu ihrag tasimalarina
baktigimizda Irak’a yapilan tasimalarin %92,5 gibi cok yuksek bir orana sahip oldugu
gorilmektedir (UND, 2011).

Avrupa’ya yonelik ihra¢c tasimalarina bakildiginda ise Almanya, italya, Romanya,
Yunanistan ve Fransa’nin sirasiyla ihracat seferlerinin en ¢ok yapildigi Avrupa Ulkeleri
oldugu goriilmektedir. 2005 yil itibariyle Avrupa Ulkelerine yapilan ihrag tasimalarinin
%68’ karayolu, %32 ise Ro-Ro ile yapilmistir. Ro-Ro ile yapilan tasimalar en ¢ok italya,
Almanya ve Fransa’ya yonelik tasimalardir. italya’ya yénelik ihra¢ tasimalarinin %830,
Almanya’ya yonelik ihra¢ tasimalarinin ise %401 Ro-Ro ile gerceklestiriimektedir

(TUSIAD, 2007).

Rusya, BDT ve Asya llkelerine yapilan ihrag¢ tasimalarinda en ¢ok tasima yapilan Ulkeler
Rusya, Gurcistan ve Azerbaycan’dir. 2000 yilina kadar Rusya ilk sirada yer alirken 2001-
2005 déneminde Gircistan’a yapilan seferlerin daha fazla oldugu gérilmektedir. 2005
yilinda bu bolgeye yapilan ihrag tasimalarinin %23’G Gurcistan, %17’si Rusya, %30’u

Azerbaycan’a gerceklestirilmistir.

Karayolu ithal tagimalarinda ise Turk plakal tasitlarin payinin %75-77 arasinda degistigi
gorllmektedir. Bulgaristan ve Almanya karayolu filosundaki araglar da ithal
tasimalarinda en c¢ok kullanilan araglardir. Orta Dogu ve BDT llkelerine Turkiye
Uzerinden yapilan transit tasimalarda yine en c¢ok payi Tirkiye filosuna ait araglar

almaktadir; ancak iran, Bulgaristan yénli transit tasimalarda da bu lkelerin
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bayragindaki araglarin kullanildigi goriilmektedir. Transit karayolu tagimalarinin

yapildigi diger lkeler ise iran ve Hirvatistan’dir (UND, 2012).

3.2.3  Tirkiye Denizyolu

Okyanuslarin kitalan birbirinden ayirdigi diinyamizda Ulkeler arasindaki ticaret, bir
defada en ¢ok yukin, en givenli sekilde ve en ucuza tasindigl denizyoluyla
gerceklestiriimektedir. Bu nedenle, tasinan yik miktari bakimindan diinya ticaretinin
%75’i denizyoluyla, %16’si demiryolu ve karayoluyla, %9’u boru hatti ile ve %0,3’Q
havayoluyla gerceklestirilmektedir (Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi,
2011). OECD 2009 verilerine gore uluslararasi sanayi endeksine bagh diinya deniz
ticaretinin diinya mal ticaretine paralellik arz ettigi gorulebilir. Baska bir deyisle, diinya
ticareti arttikca, diinya deniz ticareti de artmaktadir. Turkiye bu pastadan daha fazla

pay alabilmek icin hedeflerini bliyitmektedir.
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Sekil 3.6 OECD Sanayi Endeksine Gore Deniz Ticareti
Kaynak: OECD, 2009.

48




Turk denizciligi son dénemde uygulanan politikalar ile bu hedeflerine adim adim
yaklasmaktadir. Bu cercevede, atilan adimlardan ilki 2004 yilinda baslatilan OTV’siz
yakit uygulamasi ile kabotaj tasimaciliginin canlandirilmasi olmustur. S6z konusu
uygulamadan kabotajda calisan yik, yolcu, balikgi, bilimsel arastirma gemileri ve ticari
yatlar ile hizmet aracglari yararlanirken, 2009 yil itibariyle bu kapsama i¢ sularda
faaliyet gostermekte olan kamuya ait yiik ve yolcu gemileri de dahil edilerek, Tirkiye
de i¢ suyolu tasimaciliginin canlandirilmasi yoniinde 6nemli bir adim atiimistir. Bugiine
kadar toplamda 2 milyar 858 milyon TL OTV tahsil edilmeyerek sektére énemli bir
destek saglanmistir. Uygulama sonucunda, 2003 yilina gore kabotaj tasimaciliginda
elleclenen yiik miktarinda %52, tasinan yolcu sayisinda %57 ve tasinan arag sayisinda
%67 artis yasanmistir. Bu sayede, kabotaj tasimaciligi canlandirilirken, karayolu agirlikli

yurt ici tasimaciligin denizyoluna kaydirilmasi saglanmistir (TUSIAD, 2007).

Turkiye'nin uyguladigi ihracata dayali biylime modeli kapsaminda, toplam dis ticareti
2003 yilinda 116,6 milyar Dolar iken, 2011 yilinda %222 artisla 375,7 milyar Dolar’a
ylkselmistir. Bu kapsamda, denizyolu dis ticaret tasimalarinda da blyik artis yasanmis,
2003 yilinda 57 milyar Dolar'dan 2011 yilinda %263 artisla 207 milyar Dolar’a
yikselmistir. Bu gelismeler, Tirkiye'nin disariya acilan kapisi olan limanlarda yik ve
konteyner elleglemelerinin artmasini saglamis, 2003 yilina gore limanlardaki toplam
yuk elleglemesinde %91, konteynir elleglemesinde %162 artis gergeklesmistir

(www.ubak.gov.tr/denizcilik.html, 2013).

Jeopolitik konumundan dolayi hassas ve 6nemli bir cografi bélgede bulunan Tiirkiye'nin
denizlerdeki hak ve menfaatlerinin korunmasi, Tirkiye'nin ulusal ve uluslararasi
sorumluluklarini zamaninda ve eksiksiz olarak yerine getirmesi, kiyilarinda seyir, can,
mal ve ¢evre emniyeti ve deniz givenliginin arttirilmasi amaciyla gemi takip ve kontrol
sistemleri kurulmustur. Bu kapsamda, 2003 yilinda kurulan Tiirk Bogazlari Gemi Trafik
Hizmetleri Sistemi ile Bogazlari emniyetli bir suyolu haline getirilmistir. Ayrica,
Karadeniz, Ege ve Dogu Akdeniz’de seyreden SOLAS kapsamina giren ve girmeyen tim
deniz araglarini anlik olarak takip edebilmek amaciyla Otomatik Tanimlama Sistemi
(AIS) faaliyete gecirilmistir. Yine, deniz yoluyla olabilecek yasadisi eylemlerin 6nlenmesi
amaciyla gelistirilen Uzak Mesafeden Gemilerin Tanimlanmasi ve izlenmesi (LRIT)
sistemi ile Turk Bayrakli gemileri Dinya’nin her yerinde, diger gemileri ise 1000 deniz
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miline kadar mesafede takip etmek mimkin hale gelmistir. Gemi Trafik Yonetim
Sistemi Projesi kapsaminda gemi trafiginin yogun ve riskli oldugu, tehlikeli yiklerin
biyik bir kisminin elleglendigi, yolcu tasimaciliginin yapildigi izmit, izmir, iskenderun ve
Mersin Korfezlerinde Gemi Trafik Hizmetleri Sistemleri kurulmasina iliskin calismalara

devam edilmektedir.

Denizyolu dis ticaret tasimalarinda 2003 vyilina goére 2011 yilinda ithalatta %68,
ihracatta %78 artis gerceklesmis olup, 2012 yili sonu itibariyle toplam dis ticaret

tasimalarinda %90 artis beklenmektedir.
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Sekil 3.7 Denizyolu Dis Ticaret Tasimalari (Ton). Kaynak: DTO, 2012.

3.2.4 Tiirkiye Havayolu

Ulasim sektori icerisinde havacilik; insanlarin hizli, kolay ve glvenilir olarak
seyahatlerini sagladigi bir alandir. Bu sebeple (ilkemizin ekonomik ve toplumsal gelisimi
ile dinyayla entegrasyonu icin Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’'nca bu
alana 6zel bir 6nem verilmis ve 2003 yilindan itibaren Tirk Sivil Havaciligi diinyada

ornek gosterilen gelismeler gostermistir.
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Sekil 3.8: Tiirkiye’de Havayolu Yolcu Tasimaciligi .Kaynak:
www.ubak.gov.tr/havacilik.html, 13.02.2013.

Havayolu sektoriinde baslatilan serbestlesme, Bolgesel Havacilik Projesi ve capraz
ucuslarin saglanmasi ile toplam yolcu sayisinda 3 katin tizerinde bir artis saglanmistir. ic
hatlarda uculan nokta sayisi 2 kata yakin bir artisla 48’e ulasmistir. Bu sayede Tiirkiye
hava sahasi havayolu aglari ile sarilmistir. Ulastirma Bakanliginca havayolu sektoriinde
yapilan calismalar ile havayolu tasimaciliginda kullanilan ugak sayilarinda 2 kati asan bir
artis saglanmistir. Sektorde istihdamda da biylime saglanarak 2003 yilinda 65.000
civarinda olan ¢alisan sayisi 151.000°e ulasmis ve tim bunlarin bir sonucu olarak
sektoriin ekonomiye katkisi 30 milyar TLyi asmis bulunmaktadir (Havacilhik Sektor

Raporu, 2012).

Havacilik Sektérinln gelisen ihtiyaglarini karsilamaya yonelik olarak Sivil Havacilik
Genel Mudurlugiinde nitelikli personel ihtiyacini karsilayabilmek icin yeni kadrolar
ihdas edilmis ve islemlerin daha etkin ve verimli bir sekilde yerine getirilebilmesi icin,
ihtiya¢ duyulan birimler olusturulmustur. Ayrica, denetim faaliyetlerinin daha etkin bir
sekilde yurutilmesi ve bagimsiz denetim kuruluslarinin da kurulmasina imkan verecek
dizenlemeler yapiimistir. Baslatilan bu biiyiime ayni hizla devam etmekte olup, yapilan
projeler ve gelismeler havayolu sektérinin uluslararasi alandaki basarisi ile aldigl

mesafeyi acik¢a gozler online sermektedir.
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Diinyada vyolcu trafigi siralamasinda ilk yiz arasinda bulunan havalimanlarindan;
istanbul Atatiirk Havalimani 2008 yilinda 40 inci sirada iken, 2012 yilinda 30 uncu siraya
ylkselmistir. Antalya Havalimani 2008 yilinda 71 inci sirada iken, 2012 yilinda 55 inci
siraya yikselmistir. Avrupa yolcu trafigi siralamasinda istanbul Atatiirk Havalimani
2008 yilinda 10 uncu sirada iken, 2011 yilinda 8 inci siraya ylkselmistir. Antalya
Havalimani 2008 yilinda 25 inci sirada iken, 2012 yilinda 13 (nci siraya ylkselmigtir.
Avrupa’da 45 ullkede bulunan 454 havalimanindan 266’sinda yolcu trafiginde artis
saglanirken, 188 havalimaninda disiis kaydedilmistir. Ozellikle Tiirkiye ve Rusya’da
yolcu sayisi artarken, ingiltere, irlanda ve Yunanistan’da yolcu sayisi dnemli derecede

diismustir (Uluslar arasi Sivil Havacilik Orgiiti, 2012).

THY, 2012 ENAC diinya havayolu sirketleri yolcu trafigi siralamasina goére 19 uncu
sirada olup, Havayolu sirketleri icerisinde 2012’de en yliksek yolcu artis orani (%22,3)
ile diinyada birinci siradadir. 2012 yilin ilk ceyreginde ise %33,5’lik yolcu artis orani ile
dinyada 3 {ncl sirada yer almistir. Avrupa Hava Seyriisefer Emniyeti Teskilati
Eurocontrol’iin uzun vadeli tahminine gére 2030’a kadar Tirkiye’de IFR ucguslar her yil

ortalama %5,5 ile %4,3 oraninda artacaktir.

Havacilik sektoriinde 2003 yili 6ncesi, sektordeki talep yetersizligi nedeniyle Bakanlar
Kurulu Kararlar’yla mevcut havalimanlari hizmete kapatilmisken, Ulastirma
Bakanliginca gergeklestirilen mevzuat dizenlemeleri neticesinde 2003 vyilinda
baslatiimis olan “Bolgesel Havayolu Tasimaciligl” uygulamalari ile ugak trafigine kapal
bulunan havalimanlari agilmis, ucak seferi bulunmayan hava limanlarina uguslar
baslamis, bunun vyani sira da sektére yeni havalimanlari kazandirilmistir

(www.ubak.gov.tr/havacilik.html, 13.02.2013).

Tirkiye’nin, dlinya havayolu tasimaciigindaki paylr giderek artan ivme ile
blylumektedir. Buna paralel olarak da havayolu ulasimina yapilan yatirim artmis, yeni
projeler ile sektore 6nemli bir hareketlilik saglanmistir. Ayrica Devlet Hava Meydanlari
isletmesi Genel Mudurliigiiniin isletmesinde bulunan havalimanlarinin pist, apron,
taksi yollarinin mevcut altyapilari yenilenmis, terminal binalarinin kapasiteleri

arttinlmis, meydanlarin isletme ve elektronik altyapilari giglendirilmistir. Tim bunlar
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icin 6z kaynaklar kullanilmistir. istanbul’un yiiksek transit potansiyeli sayesinde ti¢iincii

havalimani projesi baslatiimistir.

3.2.5 Tiirkiye Boru Hatti

Tirkiye’de boru hatti tagimacilig, Boru Hatlari ile Petrol Tagima A.S. (BOTAS) tarafindan
isletilmektedir. BOTAS, 15 Agustos 1974 tarihinde, Tirkiye Petrolleri Anonim
Ortakligi'na (TPAQ) bagh bir ortaklk olarak kurulmustur. Faaliyetlerini 1995 yilina kadar
bu konumda siirdiiren BOTAS, ayni yil Kamu iktisadi Tesekkiilii olarak yeniden
yapilandirilmistir. Faaliyetlerine boru hatti yoluyla ham petrol tasimacihigi ile baslayan
BOTAS, 1987 yilindan itibaren dogal gaz tasimaciligi ve ticareti ile is kapsamini

genisletmis; hizmet fonksiyonlarinin yani sira, ticari bir hiiviyet de kazanmistir.

Irak - Tarkiye Ham Petrol Boru Hatti Sistemi, Irak'in Kerkilk ve diger uretim
sahalarindan elde edilen ham petroli Ceyhan (Yumurtalik) Deniz Terminali'ne
ulastirmaktadir. 35 Milyon ton yillik tasima kapasitesine sahip bulunan s6z konusu boru
hatti, 1976 yilinda isletmeye alinmis ve ilk tanker yiliklemesi 25 Mayis 1977'de
gergeklestirilmistir. 1983 yilinda baslayip, 1984 yilinda tamamlanan |. Tevsi Projesi ile
hattin kapasitesi 46,5 milyon ton/yil'a ylkseltilmistir. I. Boru Hatti'na paralel olan ve
1987 yilinda isletmeye alinan Il. Boru Hatti ile de yillik tasima kapasitesi 70,9 milyon

ton'a ulasmistir (www.botas.gov.tr, 10.02.2013).

Korfez Krizi sirasinda Birlesmis Milletler’in (BM) Irak'a uyguladigi ambargo nedeniyle
Agustos 1990'da isletmeye kapatiimistir. Kapatilan Irak-Tlrkiye Ham Petrol Boru Hatti,
BM'nin 14 Nisan 1995 tarih ve 986 sayili kararina istinaden, 16 Aralik 1996 tarihinde,
sinirh petrol sevkiyati icin tekrar isletmeye alinmis olup, altisar aylik dénemler itibariyle
petrol sevkiyatina devam edilmektedir. Birlesmis Milletler tarafindan Irak'a verilen
izinler dogrultusunda, Temmuz ayi itibariyle, 2006 yilinda Irak-Turkiye Ham Petrol Boru

Hatti ile tasinan ham petrol miktari 8.021 bin varildir (www.botas.gov.tr, 10.02.2013).

Kirikkale Rafinerisi ham petrol ihtiyacini karsilayan bu boru hatti, Tirkiye Petrolleri
Anonim Ortakhgi'ndan Ekim 1983 tarihinde devralinmis olup, Eyliil 1986 tarihinde
isletmeye acilmistir. 448 km. uzunlugundaki hattin yillik tasima kapasitesi ise 5 milyon

ton'dur. Ceyhan Deniz Terminali'nden baslayarak, Kirikkale Rafinerisi'nde son bulan
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boru hatti lzerinde 2 pompa istasyonu, 1 pig istasyonu ve 1 adet dagitim terminali
mevcuttur. Ceyhan-Kirikkale Ham Petrol Boru Hatti ile 2005 yilinda 25.986 bin varil

ham petrol taginmistir (www.botas.gov.tr, 10.02.2013).

Batman ve gevresinden ¢ikarilan ham petroli tiiketim noktalarina ulastirmak lzere 4
Ocak 1967 tarihinde Turkiye Petrolleri Anonim Ortakligi tarafindan isletmeye agilan bu
hattin midlkiyeti, 10 Subat 1984 tarihinde BOTAS'a devredilmistir. Yillk tasima
kapasitesi 3,5 milyon ton olan boru hattinin uzunlugu ise 511 km.'dir. 2005 yilinda,
Batman-Dortyol Ham Petrol Boru Hatti ile tasinan ham petrol miktari 10.108 bin
varildir (www.botas.gov.tr, 10.02.2013).

Selmo sahasinda Uretilen ham petroli Batman Terminali'ne tasiyan boru hattinin
uzunlugu 42 km. olup, yilik tasima kapasitesi 800.000 ton'dur. Selmo-Batman Ham
Petrol Boru Hatti ile 2005 yilinda 634 bin varil ham petrol tasinmistir
(www.botas.gov.tr, 10.02.2013).

® BOTAS GENEL MUDURLUGU
DOGAL GAZ VE PETROL BORU HATLARI

Sekil 3.9 Dogal Gaz ve Petrol Boru Hatlari. Kaynak: www.botas.gov.tr, 10.02.2013.
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3.2.5.1 BTC (Bakii-Tiflis-Ceyhan) Ham Petrol Boru Hatti

Ylazyilin biyuk projelerinden biri olarak nitelendirilen bu boru hatti, s6z konusu
projenin sonuclandiriimasina katkida bulunan petrol sirketleri, is cevreleri, mihendisler
ve binlerce iscinin yani sira, bolge Ulkeleri Hiilkiimetlerinin 6zverili cabalari sayesinde
tamamlanmistir. BTC, toplam 1776 km uzunluguyla diinyanin en uzun boru hatlarindan
biridir. Tarkiye, bunun 1076 kilometresine ev sahipligi yapmaktadir. Yillik 50 milyon ton
(glinde 1 milyon varil) kapasitesi olan BTC boru hattinin acik denizlere cikisi olmayan
Hazar bolgesinin petrol kaynaklari igin ana ihrag glizergahi olmasi 6ngorilmektedir. 17
Kasim 2005 tarihinde Gircistan-Tlrkiye sinirindan Turkiye'ye giris yapan Azeri petroli
28 Mayis 2006 tarihinde Ceyhan ihrag¢ Terminaline ulagsmistir. Bu siire icerisinde hattin
petrol ile dolusunun yani sira hat Uzerinde insa edilmis olan 51 adet blok vana
istasyonu, 2 adet pig istasyonu ve 4 adet pompa istasyonunda gerekli devreye alma
faaliyetleri yuritiilmustiir. 4 Haziran 2006 tarihinde, Ceyhan ihra¢ Terminali’'nden
ylklenen ilk petrol tankeri iskeleden ayrilarak, Azeri petroliiniin uluslararasi pazarlara
tasinmasina baslanilmistir. 13 Temmuz 2006 tarihinde gerceklestirilen Resmi Acilis
Toreni’'nde iskeleye yanasmis olan tanker, Ceyhan'dan yiiklemesi yapilan dokuzuncu

tanker olmustur (www.socar.az/caspianbusinessreport.html, 2013).

Projenin ortakligi ile ilgili durum su sekildedir; BP Amoko %34.14, Lukoil %10, Unocal
%10.05, Socar %10, Statoil %8.56, Exxon %8, TPAO %6.75, Ramco %2.08, Itochu %3.92,
Pennzoil %4.82, Delta %1.68. Projenin Operatorligini ise BP Ustlenmistir. Bu proje
cercevesinde 3 alternatif sunulmustur. Bunlardan ilki 1730 km’lik BTC Petrol Boru
Hatti’'dir. (Azerbaycan’da 468 km, Gircistan’da 225 km ve Tirkiye’de 1037 km) bu hat
icin gerekli yatirnm 6nce 3,7 milyar dolar civarinda tespit edilmis olsa da nihai fizibilite

raporunda 2,9 milyar dolar olarak revize edilmistir (Caspian Business Report, 2009).

Bu boru hatti giinde 1 milyon varil yilda ise 50 milyon ton petrol kapasitelidir. BTC
petrol boru hattinin hayata gec¢mesinin gerekliliginin vurgulanmasi igin 29 Ekim
1998’de Azerbaycan, Kazakistan, Ozbekistan, Giircistan ve Tiirkiye arasinda Ankara
Anlagsmasi imzalanmistir. 18 Ekim 1999'da ise bu hattin hayata gecirilmesi igin
Azerbaycan, Giircistan, Tirkmenistan ve Amerika arasinda istanbul Anlasmasi

imzalanmistir (www.socar.az/caspianbusinessreport.html, 2013)

55



BTC ile jeopolitik 6nemi artmis olan Tirkiye'nin, Avrasya enerji koridorunun da kilit
tlkesi haline gelecegi 6ngériilmektedir. Bunun yani sira; istanbul ve Canakkale
bogazlarindaki tanker trafiginin azalmasi, Ceyhan limaninin bir petrol limani haline
gelmesi, tam kapasite calismaya basladiginda Tirkiye'nin 250 milyon dolarlik gelir elde
edecegi, BTC projesi sayesinde Hazar ham petrolliniin Avrupa'ya Ortadogu bolgesinden
bagimsiz alternatif bir kaynak saglayacagi da belirtilmektedir. Projenin Giliney
Kafkasya'yi ve Orta Asya'yi Turkiye'ye ve buradan da Bati pazarlarina baglayacak olmasi
da, "Dogu-Bati Enerji Koridoru'' nun basariyla tamamlanmasi agisindan ayrica 6nemli bir

mihenk tasi oldugu belirtilmektedir.

3.2.6 Tiirkiye’nin Uluslararasi Ulagstirma Koridorlari Kapsamindaki Konumu TRACECA

Tarihi ipek Yolu, Avrupa ve Asya’yl Kafkasya {izerinden birbirine baglayan en énemli
yoldur. Bu yol Gizerindeki Glkelerin sahip oldugu potansiyel kaynaklari géren AB, bunlari
tekrar canlandirmak icin bir proje hazirlamistir. TRACECA (Avrupa-Kafkasya-Asya
Ulastirma Koridoru) adi verilen proje AB tarafindan desteklenen, dnem verilen, zengin
kaynaklara sahip olan Orta Asya Ulkelerini Kafkasya lzerinden Avrupa’ya baglamayi
hedefleyen bir projedir. Bu proje ile ulasimdaki sorunlar en aza indirilecek,

bolgelerarasi iliskiler artacak ve dolayisiyla lilkelerin blylimelerine katki saglanacaktir.

Dinya ekonomisinin gelisiminin ana yonlerine iliskin analizlerden anlasilacagi lzere,
21. ylizyihn o6nemli finans, mal ve bilgi akisi ABD-Avrupa-Asya (ggeni (izerinde
yogunlasacaktir. Ginimuzde, 6zellikle Asya ile Avrupa arasindaki mal trafiginin degeri
2 trilyon ABD dolarini ge¢mis, 200 milyar ABD dolari sadece ulasim masrafina
harcanmistir ve ulasimin 6nemi gitgide artmaktadir. Bu dogrultuda, TRACECA -
Transport Corridor Europe Caucasus Asia - (Avrupa-Kafkasya-Asya Ulastirma Koridoru),
Avrupa Birligi tarafindan, zengin kaynaklara sahip Orta Asya cumhuriyetlerini Kafkasya
Uzerinden Avrupa’ya baglamayi hedefleyen agirlikl olarak demiryolu olmak Gzere tim
ulasim sistemlerini kapsayan bir Dogu — Bati Koridorudur. TRACECA, uluslararasi
kuruluslardan buylk mali ve teknik destek alan Avrasya bolgesi ulasim koridoruyla ilgili
tek projedir. Avrupa Birligi'nin yeni bagimsiz devletlere yonelik politikasinin temel
taslarindan biri olan TRACECA programi, “21. Yizyihn ipek Yolu Projesi” olarak

adlandiriimaktadir (www.tarihonline.org/2007/11/demirden-ipek-yolutraceca-projesi-
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kars). Asya ile Avrupa arasinda kopriu vazifesi géren Tirkiye’nin stratejik konumu, bu
proje ile bir kez daha giindeme gelmistir. Bu ulastirma koridorunda Turkiye'nin de

yarar saglamasi kacinilmazdir.

Avrupa’ya alternatif ulasim hatti sunmasi nedeniyle stratejik 6nemi bulunan TRACECA,
ayrica, Orta Asya llkelerinin Uzakdogu ile yeniden ticari baglantilarini saglayip, tarihi
ipek Yolu’nun yeniden dnemli bir ticaret yolu haline gelmesine zemin hazirlamaktadir.
Tarihi "ipek Yolu"nu demiryolu aglarinda yeniden canlandiracagi icin "ipek Demiryolu"
olarak nitelenen proje, batida bogaz gecisli Marmaray demiryolu tiineliyle Avrupa
demiryolu agina, doguda da Kazakistan ve Cin demiryolu hatlarina baglanacaktir. En
gec Uc yil icinde 400 milyon dolar harcanarak gerceklestirilecek proje tamamlandiginda,
ingiltere’den hareket eden bir trenin kesintisiz bir bicimde Cin’e kadar gidebilmesi
ongorilmektedir. Avrupa Birligi, projenin hayata gecirilmesi yoniinde mali anlamda da
destegini stirdirmektedir. Boylece Avrupa’yla Orta Asya arasindaki yik tasimaciliginin
blylik oranda demiryoluna kaydiriimasi hedeflenmektedir (www.tasam.orgindex.
phpaltid=1967). Demiryolu tasimaciliginin daha glivenli olusu ve diger ulasim aglarinin

ylikini azaltmak amaciyla yatirimlarin 6nemli bir kismi bu alana akmaktadir.

Avrupa Birligi tarafindan olusturulan Pan-Avrupa ve Avrupa-Kafkasya-Asya (TRACECA)
ulastirma koridorlari ve Birlesmis Milletler destekli kara ve demiryolu agirlikh ulastirma
projeleri, Asya ile Avrupa’yl baglayan ve Tirkiye'yi de kapsayan en dnemli ulastirma
koridorlaridir. Dogu-bati ve kuzey-giiney yonli ticaret ve tasimacilikta Tirkiye
Uzerinden gegcmeyen iki onemli ulastirma koridoru ise TransSibirya ve Kuzey-Gliney
koridorlaridir. Turkiye UGzerinden gegcen AB ve Birlesmis Milletler destekli ulastirma

koridorlari su sekildedir:

o E-Karayolu Projesi (AGR- European Agreement on Main International Traffic

Arteries)

Ana Uluslararasi Trafik Arterleri Avrupa Anlasmasi (AGR), 6zel olarak uluslararasi
altyapr aginin kurulmasi ve tanimlanmasi Uzerine karara varilan ilk uluslararasi
anlagsmadir (1975). Turkiye bulunan iki hattindan biri Kapikule’den giren E-80, digeri ise
ipsala’dan giren E-90’dir (www.ubak.gov.tr, 13.02.2013). Bu iki ana giizergdh Anadolu
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Uzerinden Tirkiye'nin gliney ve dogu sinirlarindaki Ortadogu ve Asya Uluslararasi Yol

Aglarina ulagmaktadir (www.kgm.gov.tr).

J Birlesmis Milletler Asya-Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu (UNESCAP) Asya
Otoyolu (Asian Highway)

1959 yilinda ortaya ¢ikan Asya Otoyol Projesi’'nin temeli, Asya Ulkelerini Avrupa ile
birlestirmek amaciyla, mevcut bolgesel otoyollarin gelistirilmesi ve iyilestirilmesinin
koordine edilmesi ve Asya llkelerinin ekonomik ve sosyal gelisimi icin bdlgesel ve
uluslararasi isbirliginin saglanmasidir (UNESCAP, 2005). Karadeniz Sahil Yolu ve Ankara-
istanbul Otoyolunun A-Yollari kapsamina alinmasi ile birlikte, Tirkiye’deki Asya

Otoyolu uzunlugu 5254 km’yi bulmustur (www.kgm.gov.tr).

) Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu (UNECE) Trans-Avrupa Kuzey

Giney Otoyolu Projesi (Trans-European Motorway)

Trans-Avrupa Kuzey Gliney Otoyolu Projesi (TEM) kuzeyde Polonya'nin Gdansk
kentinden baslamakta, 10 ulke Uzerinden gecerek Adriyatik, Ege ve Karadeniz
sahillerine erismektedir. Proje, Tirkiye sinirlari icerisinde Kapikule Sinir Kapisindan
baslayip, Doguda Sarp, Girbulak sinir kapilarina, giineyde Cilvegozi ve Habur sinir
kapilarina ulagsmaktadir. Avrupa Otoyolu Projesi yol aginin Tirkiye sinirlari icinde kalan

bolima tim agin yaklasik %29’unu olusturmaktadir (www.kgm.gov.tr).

o E-Demiryolu Projesi (AGC - European Agreement on Main International Railway

Lines)

Ana Uluslararasi Demiryolu Hatlari Uzerine Avrupa Anlasmasi (AGC), 1985 yilinda 25
Ulke tarafindan kabul edilmistir (UNECE, 2006). Turkiye’den gecen E-demiryolu hatlari
Trans-Avrupa Demiryolu hatlari ile blyuk olglide ¢akismaktadir. Ancak, bu hatlara ek
olarak Tirkiye’deki E-demiryollari Balikesir-Bandirma (E 74) ve Narli-Nusaybin (E 70)

hatlarini da icermektedir.

J Birlesmis Milletler Asya-Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu (UNESCAP) Trans-
Asya Demiryolu Agi (Trans-Asian Railway)

Trans-Asya Demiryolu Ag1, (TAR) 1960’l yillarda Singapur ve istanbul arasinda kesintisiz

14.000 km’lik bir demiryolu olusturulmasi amaciyla baslatilmistir. Hat, ticaret
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genislemesi, ekonomik biliyime ve kiltlirel degisime uluslararasi ulastirma fikri
cercevesinde yeni bir boyut kazandirma ve o6zellikle Asya’da yer alan denize gikisi
bulunmayan {lkelerin ticaret ve ulastirma alanlarindaki sorunlarinin giderilmesini
saglama amacini da tasimaktadir (UNESCAP, 2005). Tirkiye, Trans-Asya Demiryolu
Gulney koridorunun batisinda yer almakta ve hattin Tirkiye icindeki uzunlugu 4053

km’yi bulmaktadir.

J Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu (UNECE)  Trans-Avrupa

Demiryolu Projesi (Trans-European Railway)

Trans-Avrupa Demiryolu Projesi, Orta ve Dogu Avrupa Ullke hiikiimetleri tarafindan ve
Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu’'nun himayesi altinda tesis edilmis
bolgesel bir isbirligi olusumudur (UNECE, 2006). Projenin amaci; Kuzey, Bati ve Orta
Avrupa'dan Ortadogu ve Afrika'ya kadar uzanan genis bir alan icerisinde uluslararasi
yolcu ve yik tasimaciliginda onemli baglantilar saglamak ve etkin bir kombine
tasimacilik sistemine islerlik kazandirmaktir. Tirkiye’nin TransAvrupa Demiryolu Agi
kapsamindaki hatlarin uzunlugu yaklasik 4800 km olup, E 70 (Kapikule’den iran,
Gircistan ve Ermenistan sinirl) ve E 74 (Eskisehir-izmir) demiryolu hatlar dogu-bati
yonli hatlan ifade ederken, E 97 (Samsun-Mersin) hatti Tirkiye'yi kuzey-gliney

yoniinde gegmektedir.

o E-Kombine Tasima Agi (AGTC - European Agreement on Important International

Combined Transport Lines and Related Installations)

Onemli Uluslararasi Kombine Ulastirma Hatlari ve ilgili Donatimlari Uzerine Avrupa
Anlasmasi (AGTC), Birlesmis Milletler tarafindan 1991 yilinda, uluslararasi kombine
tasimacilik altyapi ve hizmetlerinin gelistirilmesi icin yasal diizenlemeleri olusturmak ve
Pan-Avrupa dizeyinde verimliligi arttirmak amaciyla olusturulmustur (UNECE, 2006).
Koridor daha sonra, Kafkaslar ve Orta Asya’ya dogru genisletilmistir. Anlasmaya gore,
Tirkiye’de Haydarpasa, Mersin, Bandirma, iskenderun, Samsun ve Derince limanlari

uluslararasi limanlar ve konteyner terminalleri kapsamindadir (Zeybek, 2004).

J Pan-Avrupa Ulastirma Koridorlari (PETrC - Pan-European Transport Corridors) ve

Pan-Avrupa Ulasim Alanlari (PETrA - Pan-European Transport Area)
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Dogu Avrupa Ulkelerini de kapsayan Pan-Avrupa ulastirma sistemi, AB tarafindan
ulasim aglarini birbirine baglamak ve birlik icinde dengeli ve surdirilebilir bir biylime
saglamak amaciyla olusturulmustur (Devlet Planlama Teskilati, 2007). Pan-Avrupa
ulastirma aginda 10 6ncelikli koridor ve 4 ulasim alani belirlenmigstir. Tirkiye, 4.
koridorda ve Karadeniz Pan-Avrupa ulasim alaninda yer almaktadir. Tirkiye, Karadeniz
ve Marmara’daki limanlari ile Karadeniz ulasim alanina dahildir. Cok tirli ulastirma
koridoru olan Koridor 4, Berlin - Nirnberg - Prag - Budapeste - Kostence — Selanik -
istanbul giizergadhini izlemekte ve Almanya, Cek Cumhuriyeti, Avusturya, Slovakya,
Macaristan, Romanya, Bulgaristan, Yunanistan’t  Tirkiye’ye baglamaktadir
(www.mt.government.bg). Bu koridorun, Glrcistan lzerinden Kafkaslar, Orta Asya ve
Uzak Dogu’ya ve de iran (zerinden Orta ve Giiney Asya'ya baglanmasi
hedeflenmektedir. Tiirkiye ayrica, Nis-Sofya-istanbul hatti ile 10. koridorun bir kolunu

olusturmaktadir.

AB tarafindan yakin mesafe deniz tasimaciliginin desteklenmesi amaciyla olusturulan
“Deniz Otoyollari (Motorways of the Sea)” projesi, 4 temel deniz hattindan
olusmaktadir. Turkiye bunlardan Gilineydogu Avrupa Deniz Otoyollari kapsaminda yer

almaktadir. Mersin ve Samsun limanlari bu hatta dahil edilmistir (EC, 2005; 69).
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BOLUM 4

KAZAKISTAN EKONOMISi VE TURKIYE iLE TiCARI iLISKILERI

Kazakistan birbirine zit zellikleri olan bir tlkedir. Ornegin, bir yandan Orta Asya’nin

cografi olarak en genis, diger yandan diinyanin kilometrekare basina diisen kisi sayisi
acisindan en seyrek niifuslu Glkelerinden biridir. Bu béliimde Tiirkiye ve Kazakistan'in
genel ekonomik bilgilerine deginilerek iki tlke arasindaki ekonomik ve ticari iliskilerin

diizeyine 1sik tutulacaktir.

4.1 Kazakistan’in Cografi Konumu ve Ekonomi Durumu

Yillardir kapal ekonomik sistemde olan Kazakistan’i anlayabilmek icin 6ncelikle Glkenin

cografi ve siyasi yapisi hakkinda bilgi sahibi olmak gerekmektedir.

Kazakistan Cumbhuriyeti, Avrupa ile Asya'nin kesistigi yerde, Ural daglarinin giliney
yoniinde kuzey yarimkiirede bulunan en buiyik llkedir. Gliney-batisi Hazar Deniziyle
cevrilidir. Ulkenin siniri idil (Volga) Nehrinden Altay Daglarina ve Bati Sibirya
Ovalarindan Bati Tien San Daglarina kadar uzanmaktadir. Kazakistan'in kuzey sinirlari
Moskova ve Kopenhag ile, gliney sinirlari Ankara ve New York ile ayni enlemde
bulunmaktadir. Dogu sinirlari meridyen boyunca Urumgi ve Kalkita, bati sinirlari Aden

ve Madagaskar adasi ile ayni hizadadir.

Kazakistan'in yizolcimi 2724,9 bin kilometrekaredir. Ulke yizélcimi bakimindan
Rusya, Cin, ABD, Arjantin, Brezilya, Kanada, Hindistan ve Avustralya'dan sonra
dokuzuncu sirada yer almaktadir. BDT Ulkeleri arasinda Kazakistan ylzoélciimd ile ikinci
sirada bulunmaktadir. Kazakistan kuzey-bati, kuzey ve doguda Rusya Federasyonu ile
giiney-bati ve giineyde Tirkmenistan, Ozbekistan Cumhuriyeti ve Kirgizistan

Cumbhuriyeti ile, gliney-doguda ise Cin Halk Cumbhuriyeti ile sinirdastir. Kazakistan
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Cumbhuriyeti'nin tlkesinirinin toplam uzunlugu yaklasik 12187 bin km. olup, tahminen

600 km. Hazar Denizi boyunca uzanmaktadir.

iki meclisli baskanlik sistemi ile yénetilen Kazakistan Cumhuriyeti {initer bir devlettir.
Ulkenin idari-bolgesel yapisini 14 eyalet olusturmaktadir. Ulkenin batisinda Aktdbe,
Atirau, Bati Kazakistan ve Mangistau eyaletleri, kuzeyinde Akmola, Pavlodar, Kuzey
Kazakistan ve Kostanay eyaletleri, glineyinde Almati, Gliney Kazakistan, Kizilorda ve
Jambil eyaletleri, dogusunda ise Dogu Kazakistan eyaleti bulunmaktadir. Ulke

topraklarinin orta kesiminde ise en bliylk eyaletlerden Karagandi bulunmaktadir.

Ulkeyi Devlet Bagkani N. A. Nazarbayev yénetmektedir. Anayasaya gore, Devlet Baskani
yedi yil siire ile gbrev yapmak lizere gizli oylamayla, genel, esit ve dogrudan secimler ile

secilmektedir. Basbakan baskanlgindaki hiikiimet de ylriitme yetkisine sahiptir.

Mineral-hammadde kaynaklarinin miktari ve cesitliligi bakimindan Kazakistan diinyada
son siralarda bulunmaktadir. Ulke kesfedilmis cinko, volfram ve barit rezervleri
bakimindan diinyada birinci, gimis, kursun ve kromit rezervleriyle ikinci, bakir ve
fliorit rezerviyle tgincil, molibdenle dordiinci, altinla altinci sirada yer almaktadir. Su
anda Kazakistan uluslararasi pazarlara yakit, enerji kaynaklari (petrol, gaz, komir) ve
maden (demir, krom, demir alasimi, bakir, aliminum, ¢inko ve kursun) temin
etmektedir. Kazakistan'in tarim kaynaklari, 6zellikle hayvancilik ve bugday tretimindeki
potansiyeli oldukga blyuktir. Kesfedilen rezervler temelinde giiglii petrol-gaz Uretimi,
uranyum ve komur sanayii, maden, elvan maden ve degerli maden, cesitli yer alt
maden tirleri Uretim ve isleme sanayi kurulmustur. Madencilik sanayiinde su anda
hazir Grlnlerini Avrupa Ulkeleri, ABD, Cin, Giliney Kore, Singapur, Malezya ve diger
Ulkelere ihra¢ edildigi 200'GUn Gzerinde madencilik ve isleme tesisi faaliyet

gostermektedir.

Kazakistan hidrokarbon rezervleri bakimindan diinyada en buyilk Ulkelerden biridir.
Yakin gelecekte ise Uretim konusunda da 6nemli yer alacaktir. Kesfedilen petrol
rezervleri hacmi bakimindan 12.sirada (Hazar resifinde yeterince degerlendirmemis
rezervler harig), gaz ve gaz yogusu ile 15. sirada, petrol Uretiminde 23.sirada
bulunmaktadir. Petrol sirketleri milli gayri safi Gretim, biitce gelirleri ve Ulkeye doviz

girdisinin dnemli bir kismini saglamaktadir. Onaylanan stratejik rezervler kapsaminda
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87 petrol, 17 gaz, 30 petrol-gaz, 25 petrol-gaz yogusugu, 20 petrol yogusugu dahil
olmak (izere 169 hidrokarbon vyatag bulunmaktadir. Ulkenin petrol-gaz tasiyan
bélgeleri yaklasik 1,7 milyon km? alani isgal etmektedir (Kazakistan sinirlarinin yaklasik
%62’si). Oldukca ciddi hacimlerde olan petrol-gaz rezervlerin haricinde Kazakistan
komir ve uranyum Uretim sanayi, maden ve elvan maden, altin tretiminin gelistirmesi

icin glicli mineral-hammadde potansiyeline sahiptir.

Cizelge 4.1 Kazakistan gikarim ve Uretim istatistigi.

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
petrol ¢ikarimi, 70671 76482,6 79684,8 80060,9 79224,5 81786,7 80857,4
bin tonn
dogal gaz 32889,3 35941,8 37405,9 39503,8 40128,9 42244 42922,1
¢tkarimi, milyon
metre kip
Mazot ve dizel 11790,5 11716,8 12793,5 13392,8 13668,1 13843,6 14338,2
yakiti, benzin
Uiretimi, bin tonn
demirli alasim 1400254 | 1373660 | 1535929 | 1521956 | 1556873 | 1540618 | 1552698

Uretimi, tonn

rafine edilmemis 4380609 | 4217174 | 4344847 | 4811531 | 3775836 | 3503357 | 3992672
celik Gretimi,
tonn

islenmemis ham 105989 127140 227309 249158 250269 250159 207850
aliminyum
¢ikarimi, tonn

rafine edilmis 8,205 10,279 13,456 16,672 21,133 23,22 26,68
altin cikarimi,
tonn

bakir konsantresi 1992300 | 1858500 | 1861900 | 1862300 | 4524000 | 6935300 | 9309600
Uretimi, tonn

rafine edilmis, 811800 881600 739200 746200 660400 656000 682900
islenmemis bakir
Uretimi, tonn

uranium gikarimi, 8512 14020 17803 19449 21240 22500 22829
tonn

komur ve kémur 111072,3 | 100854,3 | 110929,4 | 116449,3 | 120527,5 | 119573,8 | 113843,5
konsantresi
cikarimi, bin tonn

Gayrisafi tahillar | 15578240 | 20830534 | 12185197 | 26960486 | 12864806 | 18231128 *Ak
(piring dahil) ve
baklagiller

rekoltesi, tonn

Kaynak: Kazakistan Cumhuriyeti Ekonomi Bakanligi Ulusal istatistik Komitesi 2015
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Kazakistan zengin dogal kaynaklari sayesinde ekonomisini her gegen giin gliglendirerek
Sovyetler Birligi sonrasi yeni ekonomik diizene ayak uydurmaya c¢alismaktadir. Bu
boélimde Ulkenin genel ekonomik goriiniimine g6z atilacaktir. Sovyetler Birliginin
dagilmasindan sonra bagimsizligini kazanan Kazakistan yeni bir yapilanma siireci igine
girmistir. Bu doénemde Orta Asya devletleri genel olarak iki modelin birisini tercih
ederek reformlara baslamistir. Ozbekistan, Tiirkmenistan ve Tacikistan kademeli
ekonomik modeli, Kazakistan ile Kirgizistan da “Sok Terapisi” olarak anilan ekonomik
modeli tercih etmislerdir (Olivier Roy, Yeni Orta Asya). Sovyet tipi planli ekonomiden
serbest piyasa ekonomisine gecis asamasinda Sovyetler Birligi'nin eski cumhuriyetleri
gibi Kazakistan da ¢esitli ekonomik zorluklarla kargilagsmistir. Bagimsizliginin ilk
yillarindan itibaren Sovyetler Birligi’'nin uzun siren merkezi planli ve disa kapal
modelinden vazgecerek, Bati tipi piyasa mekanizmasinin hakim oldugu disa acik bir
modele gecmeye calismistir. Ancak gecis doneminin baslangic asamasinda, liretimde ve
insanlarin yasam standartlarinda ani bir disis yasanmistir (Bayram Gilngor, “Post-
Kominist Gegis Siirecinde Diinyada ve Orta Asya Tirk Cumhuriyetlerinde Ekonomik
Kalkinma Cabalari ve Sonuclari”). Ekonomideki bu kriz Sovyetler Birligi zamaninda
ekonominin Ulkeler arasindaki “merkezi planlama” sistemi ile yonetilmis olmasiydi ki,
Sovyetler Birligi'ndeki diger devletler gibi Kazakistan’in ekonomisi de blyik olclide
Rusya’ya bagliydi. Sovyetler Birligi’nin dagilmasiyla bu baglantilarin ortadan kalkmasi
sonucunda Kazakistan ciddi ekonomik sorunlarla karsi karsiya kalmisti (Kumisay

ibrayeva Toka, Kazakistan Ekonomisi’nde Dis Ticaretin Yapisi ve Sorunlari iU).

Kazakistan’in dogal kaynaklarina 10,4 trilyon dolar deger bicilmektedir. Buna ragmen
Kazakistan’da mal lreten bir sanayi gelismis degildi. Kazakistan, sahip oldugu zengin
petrol rezervlerine ragmen, Sovyetler Birligi’'nde var olan uzmanlasmadan dolay! higbir
zaman buyulk petrol Grinleri Ureticilerinden olmamistir. Kazakistan agisindan buradaki
ciddi sorun, rafinerilerin eksikligi ve Ulke icindeki dagilimlaridir (Anar Somuncuoglu,

Kazakistan ve Ozbekistan Ekonomileri Gegis ve Biiylime Stratejileri).

Goraldagu gibi, Sovyetler Birligi icerisinde yuratilen bolgesel uzmanlasma politikalar
sonucu Kazakistan, Sovyetler Birligi'nin bugday deposu ve vyari mamul ({retici
konumundaydi. Bu durum, (lkenin dis ticaret yapisina da yansimistir. Kazakistan daha
cok ham madde ihra¢ eden, makine gibi sanayi mallarini ithal eden bir Glkeydi. Ustelik
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bagimsizligin kazanilmasindan sonra uygulanan reformlarin basarisini etkileyebilecek
onemli bir husus, bu dUlkelerin dis ticaretinin blylk bir kismini eski Sovyet

cumhuriyetleri ile yapmasiydi.
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Sekil 4.1 Maden ve metalurji Grinleri ihracati, bin ABD dolari (2008-2014)

Kazakistan tarim sektoriiniin ekonomideki agirhgini asagidaki tablodan da izlemek
mamkuindur. 90’h yillardaki tarim agirlikh tretim karakteri tlkenin istihdam yapisina
dayansimigtir. 1991 yili itibariyle tarim sektérunin istihdamdaki payr %16 dizeyinde
olmustur. 2000°li yillarin baslarinda da tarim sektorinde istihdamin payi yiiksek
olmugtur. 2005’te istihdam tarimda %32.4, sanayi ve insaat sektoriinde de %18.0’dir.
Ancak istihdam noktasinda, 2013 yilinda tarimdaki dusis gozle gorulir bicimde fark
edilmektedir. Bunun aksine sanayi ve insaat sektoriinde ise 2011 yilinin ylzdesine

bakildiginda birartis gortlmektedir.

Cizelge 4.2 2005-2013 Yillari itibariyla Kazakistan’da istihdamin Sektérel Dagilimi (%)

2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010| 2011 | 2012 | 2013

Tarmm 324 31,3| 3172 29,9 29,4 | 28,2 265| 255| 242

Sanayi ve Ingaat 18| 18,4 | 18,9 18,9 18,9 18,7 115 194 199

Hizmet Sektorii | 49,6 | 50,3 | 49,9 51,2 51,7 53,1 62| 551| 559

Kaynak: K.C. istatistik Ajansi, “Kazakstan Halkinin Ekonomikalik Belsendiligi”
(Kazakistan Halkinin Ekonomik Efektifi), istatistik Derleme, Astana, 2014, s. 23
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Devlet glidimli ekonomiden pazar ekonomisine gegis slrecinde devletin uyguladig
yontemlerden biri de yabanci yatinmlarin cekilmesidir. Yatirnmlarin diizenli olarak
cekilmesi ve kullanilmasi amaciyla 1996 yilinin sonunda, Kazakistan'da Devlet Yatirim
Kurumu kurulmustur. 1997 yilinda, ek yabanci ve i¢ yatirnmlarin, ekonominin dncelikli
sektorlerine tesvikini amaclayan "Dogrudan Yatirimlara Devlet Destegi" Kanunu kabul
edilmistir. Yabanci yatirimlar mevzuati ile lilkede, yabanci yatirimcilarin faaliyeti igin
olumlu ve ayrimci olmayacak sekilde, esit sartlarin olusturulacaginin glivencesi

verilmigtir.

Su anda Kazakistan'da liberal yatirim sistemi mevcuttur. Bu sistem gergevesinde Ulke
ekonomisinin tim sektérleri yabancilar icin aciktir. Ulkede faaliyet gdsteren
yabancilarla dogrudan diyalog, ayrica yatirim faaliyeti ile ilgili sorunlarin hizl
¢O6zlimlenmesi amaciyla kurulan Devlet Baskani denetimi altinda yabanci yatirimcilar
kurulu islemektedir. Kurul istisare-danismanlik organidir. Kurulu Devlet Baskani
yonetmektedir. Kurul binyesinde, yabanci yatirimcilarin cari faaliyeti, vergilendirme,
mevzuat, Kazakistan Cumhuriyeti'nin yatirim imajinin yikseltilmesi ile ilgili dort ortak
calisma grubu bulunmaktadir. Olumlu yatirirm ortami sayesinde (ilke ekonomisine 37,2

milyar ABD dolari tutarinda yatirim gekilmistir.

4.2 Kazakistan’in Dis Ekonomik iliskileri

Kazakistan son vyillarda icerisinde artan birilerleyen ekonomik biyime egilimi
gostermektedir.sergilemektedir, Bubu da ulkenin istikrarh ve, saglikli bir gelisim
rotasina yoneldigini gostermektedir.¢ciktigini kanitlamaktadir. Su anda Kazakistan
oldukca gelismis, ekonomik bilylmeye yiksek hiz kazandirabilecek yakit-enerji ve
metalurji tesislerine sahiptir. Bununla birlikte, 6zellikle aktif uluslararasi isbirligi ve
diinya ekonomisine uyumlu entegrasyonu vasitasiyla, ulasilabilecek milli ekonominin

rekabet glicliniin artirma konusu giincelligini korumaktadir.

Uretimin kiiresellesme ve beynelminelcilik siiregleri diinya ekonomisi sisteminde belirli
Ulkelerin gelisiminin istikrarini saglayabilecek uluslararasi etkilesimin yeni sekillerinin
arayisini gerektirmektedir. Su anda Kazakistan'in dis politikasi hizla lGlke ekonomisinin
kalkinmasinin desteklenmesi ve dinyadaki oneminin vyikseltiimesine yoneliktir.
Kazakistan Cumhuriyeti'nin ekonomik politikasinin en énemli dnceligi, temel ortaklar
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ve uluslararasi ekonomi kuruluglariyla uyumlu ve karsilikli ¢ikar iliskilerinin
kurulmasidir. Kazakistan Cumbhuriyeti'nin mevcut dis ekonomi &ncellikleri dikkate
alinarak belirlenen (lkeler arasinda Rusya Federasyonu, Cin Halk Cumhuriyeti, Orta
Asya, Avrupa Birligi Ulkeleri ve bazi diger Ullkeler bulunmaktadir. Kazakistan-Rusya
karsilikh etkilesiminin 6nemli yonlerinden biri, Ulkeler arasindaki sinir bolgesinde is
birligidir.

2009-2013 yillar arasindaki Kazakistan’in ithalat durumu asagidaki grafiklerden

gorinmektedir. Grafikler parasal degere gore siralanmistir.

ITHALAT-1 2009-2013
180
160
140
120
100

min ABD dolar

80
60

40
2009 2010 2011 2012 2013

yillar
—&— Macaristan —@—Irlanda —@—Slovakya —@—Slovenya —@—BAE —@—Tailand

ITHALAT-2 2009-2013

400
© /:
1)
=) 300 .-\'.“. 5 /
S =
[ \
?i : -~ S \\’\.
£ 200 e | s

100

2009 2010 2011 2012 2013
yillar

~—@— Avustrya Belcika =-@=Hollanda ~—@— isveg Brezil —— Kanada

Sekil 4.2. Kazakistan 2009-2013 yillarindaki ithalat durumu
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Sekil 4.2. Kazakistan 2009-2013 yillarindaki ithalat durumu (devami)
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Sekil 4.2. Kazakistan 2009-2013 yillarindaki ithalat durumu (devami)
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Sekil 4.2. Kazakistan 2009-2013 yillarindaki ithalat durumu (devami)

Tum Ulkelerle ithalati da asagidaki tabloda (Cizelge 4. 3) gOsterilmistir.

Cizelge 4. 3 Kazakistan’in tlkelere gore ithalati (mIn. ABD dolariyla).

2009 2010 2011 2012 2013
Rusya 8896,6 | 12258,9 | 15332 | 16959,7 17971,8
Kirgizistan 116,5 166 233,7 363,5 351,2
Ozbekistan 304,4 473,4 | 765,2 805,4 970,1
Azerbaycan 145,4 102,7 61,8 53,2 73,7
Tirkmenistan 61,4 9,6 66,7 181,7 219,4
Ukrayna 2131,6 | 1360,7 | 1725,6 | 2932,3 2269,6
Avustrya 2541 222,3 220,7 270,6 342,7
Belcika 157,4 176,1 178 203,2 241,9
Birlesmis Krallik 702,3 727,1 525,9 600,2 619,3
Macaristan 99,5 128,4 164,3 145,8 144,2
Almanya 2042 | 1844,5| 2082,2 | 3826,8 2455,6
Irlanda 66 82,6 103,8 125,1 154
ispanya 120,5 100,4 149,5 230,2 507,4
italya 1915,3 | 1586,3 | 1144,8 975,6 1035
Litvanya 107,5 109,2 100 188,8 191
Hollanda 319,1 301,4 291,5 286 373,3
Polonya 421,6 378,3 391,2 481,4 508,2
Romanya 37,9 122,3 218,5 64 90
Slovakya 49,3 53,1 59,5 60,7 119,9
Slovenya 67,2 64,4 57,4 101,5 109,3
Finlandya 309,7 207,4 247,4 251,7 248,7
Fransa 460,1 498,7 687,4 651,1 1032,5
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Cek Cumhuriyeti 179,2 166,9 163,3 326 358,4
isvec 262,2 207,8 310,9 252 222,8
isvicre 155,8 179 156,8 223,3 191,9
Vietnam 22 27,3 51,8 115,9 235,6
israel 97,7 88,8 126,1 119,4 116
Hindistan 157,3 199,6 243,1 333,4 351,6
Cin 3569,5 | 3962,5| 4928,8 | 74449 8364,5
Kore 373,9 526,3 622 965,6 1265,1
Malezya 69 77,1 95,3 107,4 122,2
BAE 142,2 110,7 76,7 68,9 63,1
Singapur 50,9 63,8 46,5 84,2 296
Tailand 97,6 72,1 97,6 132,2 163,3
Tirkiye 570,9 618,7 729,3 806,7 926,1
Japonya 635,1 560,3 645 912,2 1078,5
Brezil 201,4 233,7 342,1 299,5 331,4
Kanada 245,9 217,3 174,2 210,3 238,8
ABD 1391,5| 1319,5| 1680,1 | 21318 2126,9

Ulkenin ithalatinda yatirm ve tiikketim mallari énemli yer tutmaktadir. Makine ve
ekipman, metal Urinleri ve gida maddeleri Kazakistan’in ithalatinda 6nem arz eden
arin gruplaridir. Kazakistan Uretim yapisi olarak daha ziyade ham madde ve yari
mamule dayanan ihracat¢ bir Ulkedir. Petrol ve petrol Griinleri, demirli metaller,
kimyasallar, makineler, hububat, yiin, et, kémir Ulkenin baslica triinleridir. Ulke

ihracatinin parasal ve Ulkelere gore durumu Sekil 4.3.te gorlinmektedir.
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Sekil 4.3. Kazakistan’in 2009-2014 yillarindaki ihracat durumu.
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Sekil 4.3. Kazakistan’in 2009-2014 yillarindaki ihracat durumu (devami).
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Sekil 4.3. Kazakistan’in 2009-2014 yillarindaki ihracat durumu (devami).
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Ulkelere gére tiim ihracat rakamlari ise Cizelge 4. 4’te gériinmektedir.

Cizelge 4. 4 Kazakistan’in Ulkelere gore ihracati (miIn. ABD dolariyla).

2009 2010 2011 2012 2013 2014
ABD 612,6 878,7 954,5 399,5 394,9 411,5
Afganistan 408,5 362,3 322,2 293,6 250,9 333,5
Almanya 898,1 1749,7 1278,1 1392,9 428,4 444,7
Avusturya 1196,9 2528,7 3876,5 4955,9 3614,9 2855,1
Azerbaycan 91,5 342 236,8 346,4 364,5 220
Belarus 54,7 336,9 104,7 91,7 58,3 29,2
Belcika 22,8 53,1 121,5 132 127,8 254,5
Birlesik Krallik 1235,1 1388,4 1616,4 1675,6 1504,8 632,2
Bulgaristan 182,4 169,2 481,9 358 98,5 39
Cin 5888,6 10121,6 14777,5 14227,8 14373,7 9815
Finlandya 451,2 270,1 554,7 520,9 681,1
Fransa 3381,5 4433 5414,7 5634,6 5460,1 4689,7
Hindistan 96,1 117,1 46,9 174 330,9 1083,3
Hirvatistan 109 20,4 60,7 140,7 457,4 232,8
Hollanda 2222,5 4159,8 6556,4 7286,5 9888,3 8724,4
Iran 1279 1092,2 1068,3 601,7 535,7 893,1
ispanya 580,3 921 1075,6 662,2 1846
israel 1121,5 1279,6 1418,5 1535,7 818,3 1479,6
isvec 169,9 241,9 152,3 24,3 39,5 94,3
isvicre 2668,1 1234,3 4959,9 4916,8 4313,6 4539,1
italya 6686,8 9579 15002,2 15364 16480,7 16051,5
Japonya 247,5 539,3 577,7 550,2 627,8 741
Kanada 1385,4 2448,4 2628,3 3074,5 2654,2 704
Kibris 0 7,6 80 223,8 9,6 1,3
Kirgizistan 390,5 422,8 461,4 641,2 676,8 705
Kore 131,7 232,9 216,7 214,9 128,5 872,6
Letonya 97,2 135,1 178,5 213,6 357,8 263,4
Litvanya 122,3 67,3 169 177,6 126,1 285,1
Macaristan 42,9 195,4 107,5 114,5 64,1 53,5
Ozbekistan 891,8 1098,9 1137,8 1177,9 1145,3 1083,1
Polonya 835,8 1215,3 1276,7 1619,7 679,5 595,7
Portekiz 274,4 733,5 1137,8 1019,5 933,4 866,5
Romanya 840,3 1281,8 2265,6 3032,6 2396,5 3153
Rusya 3547 5714,9 6998,6 6136,9 5875,3 5178
Slovakya 1045 536,5 75,5 59,3 23,3 40,4
Tacikistan 240,3 258,8 344,1 465,1 496,9 519
Turkiye 791,8 1236,8 2305,4 2705,7 2603,1 2272,4
Tirkmenistan 108,9 91,3 115,9 129,5 177,5 353,8
Ukrayna 1289,2 666,1 2532,8 2382,6 2041,4 1673
Yunanistan 544,8 992,6 568,8 655,7 743,4 1938,5
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4.3 Kazakistan’in Dig Ticareti’nin Yapisi

Bagimsiz Kazakistan’in dis ticaret yapisi eski Sovyet ekonomik sisteminin olusturdugu
baglantilar tzerine kurulmustur. Bagimsizliktan bu yana 20 yil gegmesine ragmen bu
eski sistemin yerini alabilecek alternatifler yeni yeni ortaya ¢ikmaktadir. Kazakistan’in
dis ticareti eskiden oldugu gibi blyik 6lcide hammadde (petrol, dogal gaz, uranyum
vs.) ihracatina dayanmaktadir. Kazakistan'in dis ticaret hacmi 1992 yilinda 1 milyar 866
milyon dolar tutarinda iken, 1995 yilinda ise dis ticaret toplami 10 milyar 700 milyon
dolar olup, yaklasik 9 milyar dolara kadar artis géstermistir. 2008 yilina gelindiginde ise

dis ticaret hacmi 101 milyar dolari bulmustur.
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Sekil 4.4. Kazakistan Dis Ticaret Hacmi, Milyon Dolar.

Kazakistan'da 1225 ¢esit mineral ihtiva eden 493 yatak bulunmaktadir. Uranyum,
krom, kursun ve ¢inko vyataklarinin zenginligi acgisindan dinya ikincisi, mangan
acisindan dlinya Uglincisu, bakir agisindan da diinya besincisidir. Kémir, demir ve altin
rezervleri agisindan Kazakistan, diinya siralamasinda ilk on (lke arasinda, dogalgaz,
petrol ve aliminyum rezervleri agisindan da, sirasi ile ilk on iki, ilk on g ve ilk on yedi
Ulke arasinda yer almaktadir.

Ulkenin mineral ve ham madde iretimi ise, kendi ihtiyacinin ¢ok Ustiindedir. Bu
nedenle metalik bizmut, stingersi titanyum, kil ve rafine bakir, mangan ve konsantreleri
Uretiminin ylzde 90'I, petrol, metalik kursun ve cinko Uretiminin ylzde 80'i ile
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dogalgaz, komir, demir cevheri ve krom Uretiminin de ylizde 50'den fazlasi ihrag
edilmektedir. (Kaynak: T.C. Almati Buydikelgiligi, Ticaret Musavirligi, Kazkistan'in genel
ekonomik durumu ve Tirkiye ile ekonomik-ticari iligkileri, s.20).

Kazakistan dis ticaret yapisi dolayisiyla dalgalanmalar yasamaktadir ve bu yizden dis
ticaret acigi vermektedir. ihracatinin ¢cogunlugu petrol ve metallere dayandigindan
ihracat gelirleri, dlinya piyasasindaki degisiklilerden dolayr sirekli degiskenlik
gostermektedir.

1998 Asya Krizi'nden dolayi s6z konusu Urlinlerin fiyatlarinda ani disis oldugundan,
Kazakistan ihracat gelirleri dismustiir. Ayrica ihrag Urinlerinin dinya piyasalarinda
Amerikan dolari Gzerinden islem gormesi, ihracat gelirinin diismesi ve devalliasyona
sebep olmaktadir. Ayrica Kazakistan ekonomisi ithalata dayali bir ekonomidir.
Kazakistan'in Gretiminin blyik bolimi enerji kaynaklarina dayah oldugu icin, sermaye
ve tiketim mallarindaki Gretim, ic tiiketimi karsilayacak seviyede degildir. Sermaye ve
tuketim mallan fiyat ve kalite acisindan diger (ilke mallariyla rekabet edecek diizeyde
degildir. Genis ve acik sinirlar yliziinden utlkeye kalitesiz ucuz mallar girmektedir. Enerji
sektortindeki yatirimlar, sermaye mallarinin ithalatinin artisina sebep olmaktadir.

1999 Nisan ayinda Tenge'de %30 oraninda devallasyon yapilarak dis ticarette denge
saglanmaya calisilmistir. 1999 yih ikinci yarisinda petrol Urlinlerindeki artis ve diinya
petrol fiyatlarindaki yilkselme Kazakistan’in ihracat gelirlerinin artmasina sebep
olmugstur. Bundan dolayi 1999 yilinda GSYH'nin %2'si kadar bir dis ticaret fazlasi elde
edilmistir. 2000 yilinda petrol ihracatinin iki kattan fazla artmasi sayesinde ticaret
fazlasi ani bir artis gostererek GSYH'nin %15'ine ulagmistir. 2001 yilinda bu oran
daralarak %6'ya dismis; 2002 ve 2003'te ise yeniden artarak sirasi ile %10 ve %14
olmustur. Petrol fiyatlarinin artmasi dis ticaret fazlasinin 2004 ve 2005 vyillarinda da
artmaya devam etmesini saglamistir. Ticaret fazlasi 2004 yilinda 7,3; 2005 yilinda 10,5;
2006 yilinda 14,6; 2007 yilinda 12,8 ve 2008 yilinda 35,137 milyar dolar diizeyinde
olmustur. ihracatin bir énceki yila gére yaklasik %51 oraninda artarak 20 milyar dolar
seviyesine ulastigl tahmin edilmektedir. 2006 yilinda Kazakistan'daki petrol ve petrol
Urlnleri Uretiminin kisitlanmasi ve elverissiz hava sartlari yizinden (lkenin petrol ihrag
miktarinda disiis gdzlenmistir. ihracattaki diger bir diisiis de i¢c talebi daha iyi

karsilamak ve ithalati kisitlamak icin Kazakistan hikimetinin uyguladigi ihracat
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kotalarindan kaynaklanmistir. Bu petrol ve petrol Griinlerinin Kazakistan'in hem
ihracatinda hem de ithalatinda 6nemli bir yer tuttugunu gostermektedir. (Kaynak:
“Otget o Tendentsiyah Razvitiya innovatsii v Mire i v Respublike Kazahstan” (Diinyada
ve Kazakistan’da inovasyon Kalkinma Egilimi Uzerine Rapor), AO “Natsionalnii
innovatsionnii Fond”, Astana, 2011, s. 12). Kazakistan istatistik Ajans’nin rakamlarina
gore, dunya petrol fiyatindaki artis ihracat gelirlerinin azalmasina neden olmamistir.
Nitekim 2006 yilinin ilk dort ayinda ulke, 5,7 milyar dolarhk ithalat gerceklestirirken
10,4 milyar dolarlik da ihracat yapmistir. Do6rt aylik dis ticaret fazlasida 4,7 milyar
dolardir. Kazakistan'in petrol disindaki ikinci 6nemli kalemi, az kapasite ile calissa da,
gelisen dogal gaz Uretimidir. 2005'in ilk ceyreginde ve 2006 yilinda petrol Griini
ihracatinda miktar olarak diisiis olmasina ragmen, ihracat gelirleri 2004 yilina gére %50
artisla 20,5 milyar dolar olmustur. (Kaynak: Kazakistan Cumhuriyeti istatistik Ajansi, CIA
- The World Factbook, 10 Agustos 2007). 2005 yilinda %73 olan petrol ve petrol
aranleri ihracati, diinya fiyatlarindaki artis sebebiyle, Kazakistan’in dis ticaretinde de
artislara sebep olmustur. Diinya piyasasindaki fiyatlara bagimhlik, fiyatlardaki olasi
dislslerde,llke ekonomisine olumsuz yonde yansiyacaktir.

Ticaretteki kayit disilik yiiziinden ithalatin seyrini izlemek oldukga gictir. Kazakistan'in
Rusya, Kirgizistan ve Ozbekistan ile sahip oldugu genis ve gegisi kolay sinirlar yiiziinden,
yapilan sinir ticaretinin kayit disihigindan dolayi, dis ticaret verileri dogru
kaydedilememektedir.

Kayit altina alinamayan ithalatin biylk ¢ogunlugu gida disi tiketim mallari ve ikinci el
arabalardan olusmaktadir. insaat malzemeleri ve dogrudan yabanci yatirimlarin
sermaye mallari ithalati onemli ithalat kalemleridir. Petrol ve enerji ithalati, basta
Rusya'dan gerceklestirilen kdmiir ve elektrik olmak {izere diiserken, Ozbekistan'dan gaz
ithalati artmaktadir. 2003 yilinda petrol ve enerji Grlnleri ithalati 600 milyon dolar
tutarinda gerceklesmistir. Kazakistan'in dis ticaretinin gelisememesinin en buyulk
nedeni, tamamen kara ile cevrili denize kiyisi olmayan bir lilke olmasidir. Diger bir
sorun da 6nemli petrol ve gaz ihracati yollarinin, dlinya enerji piyasasindaki en énemli
iki rakibi olan Rusya ve iran {izerinden gecmesidir. Kazakistan'a en yakin limanlar Rusya
ve Glrcistan'in Karadeniz'deki kiyilarina yakin limanlardir. Kazakistan mavnalari

Karadeniz'e Rusya egemenligindeki bir su vyolu olan Volga Don kanalindan
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girebilmektedir. 1997 yilina dek Rusya Uzerinden petrol gegisi konusunda sirekli
sorunlar yasanmasi, Kazakistan'in Azerbaycan ve Tirkiye, Cin, Tiirkmenistan ve iran gibi
daha yilksek maliyetli alternatif glizergdhlari g6z onlinde bulundurmasina neden

olmustur.

4.4 Tiirkiye’nin Kazakistan ile Dis Ticaret iliskilerinin Gelisim Seyri

Kazakistan 16 Aralik 1991’de bagimsizligini ilan ettiginde, ilk olarak Tiirkiye Cumhuriyeti
tamimistir. iki Glke arasinda diplomatik iliskiler 2 Mart 1992 tarihinden itibaren tesis
edilmistir. Kazakistan ve Turkiye arasindaki ticari iliskiler 15 Mart 1991 tarihinde
Almati’da imzalanan “Ticari ve Ekonomik isbirligine Dair Protokol” ile baslamis ve daha
sonra bir dizi anlasma imzalanmistir. Her iki Glke arasindaki ekonomik iliskiler temel
olarak, Ekonomik ve Teknik isbirligi, Yatinmlarin Karsilikli Tesvik ve Korunmasi ve Gelir
Uzerinden Alinan Cifte Vergilendirmeyi Onleme Anlasmalarina dayanmaktadirlar.
Turkiye dinya dis ticaretinde kigilk bir paya sahiptir. 1983 yilina kadar Tirkiye’'nin
dinya ticaretindeki goOrece payl binde dordin altinda seyretmistir. 1970-1980
déneminde bu payin binde l¢in altina indigi gorilmustiir. 1984’ten sonra Tirkiye'nin
dis ticaret hacmindeki gelisme, dinya dis ticaret hacmindeki gelismeden daha hizli
oldugundan Tirkiye'nin dlinya ticaretindeki gorece payi ylikselmis ve 1987’de binde
7,1’e ulasmistir. Bu yildan sonra bu oran tekrar gerilemis ve 1990-1995 déneminde
ortalama binde 5,1’e inmis ve nihayet 1997-1998 déneminde binde 6,9’a yikselmistir.
Kazakistan ise, dis ticaretini bagimsizhiginin ilk yillarindan itibaren daha ¢ok Bagimsiz
Devletler Toplulugu ve Rusya ile yapmaktadir. Bunun nedeni, bagimsizlik éncesi tGretim
ve dis ticaret yapisinin Sovyetler Birligi’ni olusturan Ulkeler dogrultusunda diizenlemis
olmasi ve bu yapinin kisa slire icerisinde degismemesidir. (kaynak: Nihat Batmaz,
"Tirkiye - Kazakistan Arasindaki Ticari-Ekonomik iliskiler, Tirk Mitesebbislerinin Bu
Ulkede Yaptiklar Yatirnmlarin Boyutu ve Karsilastiklari Sorunlar", Bilig, Sayi: 29, Bahar
2004, s. 87. Ayrica bkz. Esra M. Aydogan, Tlrkiye DisTicaretinin Yapisal Analizi, Yiiksek
Lisans Tezi, Gazi Universitesi, Ankara, 2002).

iki tlke arasindaki ticari iliskiler, temel olarak ortak ticaret anlasmalarina dayanarak
sirdurilmektedir. ikili ticari iliskilerinin basladigi 1992 yilindan itibaren, Tiirkiye’nin

Kazakistan’a ihracati 1999 yilina kadar sirekli bir artis egilimi izlemis ve sonra 1998
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yilinda Rusya Federasyonu’nda yasanan mali krizin etkisiyle énemli dlgtide gerilemistir.
1992 yilinda 19 milyon dolar olan Tirkiye ihracati 1998 yilinda 214 milyon dolara
ulasmis ve genel ihracatin  %0,8’ini olusturmustur. 2000-2001 yillarinda 120 milyon
dolar diizeyinde gergeklesen ihracat, 2002’den itibaren tekrar artis egilimine girmis ve
2003-2004 ve 2005 vyillarinda sirasiyla 233, 353 ve 459 milyon dolar olarak
gerceklesmistir. iki tlke arasindaki dis ticaret hacmi 2008 yilinda 3 milyar dolari
asmistir. 2009 yilindan itibaren kiiresel krizin etkisiyle dig ticaret hacminde yaklasik 1
milyar dolarlik dists yasanmistir. Bu distse ragmen 2011 yilinda iki Gilke arasindaki dis
ticaret hacmi yaklasik 3 milyar dolar olmustur.

Kazakistan’dan Turkiye’'ye yapilan ithalattaki artis egilimi ise 2001 vyilina kadar
devamhilik arz etmistir. 1992 yilinda 10 milyon Kazakistan’in Tirkiye'ye ihracati 2000
yiinda 346 milyon dolar olarak gerceklesmistir. 2001 yilinda ise son 5 yilin en disik
seviyesine gerileyerek 90 milyon dolar seviyesinde gerceklesmistir. 2001 vyilinda
Kazakistan’dan Tirkiye'ye yapilan ihracatta yasanan gerileme, petrol ve demir-celik
drlnlerinin Kazakistan’dan Turkiye’ye yapilan ihracatinin diisisinden kaynaklanmistir.
2003-2005 vyillarinda bakir, demir-celik ve mineral yakit ithalatindaki artisa bagl olarak
Kazakistan’in Tirkiye'ye ihracati sirasiyla 266, 439 ve 556 milyon dolara yikselmistir.

Cizelge 4.5 Turkiye-Kazakistan’in Dis Ticaret Degerleri 2000-2013 (Milyon Dolar)

Yil 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 2005 | 2006
ihracat 119 120 160 234 356 460 697
ithalat 346 90 204 267 442 559 994

DigTicaret Hacmi 465 210 364 501 798 1019 |1691

DisTicaret Dengesi | 228 29 -44 -33 -87 -99 -297

Yil 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 2012 | 2013
ihracat 1080 | 891 633 819 948 1069 | 1040
ithalat 1284 | 1861 | 959 1393 [ 1995 |2056 | 1760

DigTicaret Hacmi 2364 | 2752 | 1593 | 2211 | 2943 3125 | 2800

DigTicaret Dengesi | -204 | -971 |-326 |-574 |-1047 |-987 -721

kaynak: http://www.ekonomi.gov.tr/index

Kazakistan’in Turkiye’ye 2011-12 yili ihracatinda petrol yaglari, petrol gazlari, demir

veya alasimsiz celikten yapilmis yari mamuller, rafine edilmis bakir ve bakir alasimlari,
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islenmemis ¢cimento, islenmemis aluminyum, bugday, diger hava tasitlari ekipmanlari,
en 6nemli payi almaktadir.

Tirkiye’nin Kazakistan ihracatinin ana maddeleri, demir gelik disindaki ana metal
sanayi Urlnleri, ham petrol ve dogal gaz, rafine edilmis petrol trinleri, bitkisel Grlnler,
atik ve hurdalar, ana kimyasal maddeler, demir celik ana sanayi, tabaklanmis deri,
bavul, el cantasidir.

Tirkiye ile Kazakistan arasindaki dis ticaret hacminin ilk on yili ile sonraki on yil
karsilastirildiginda 6nemli Olglide yikselisi ve aradaki farkin ne kadar biyik oldugunu
gorebiliriz. Turkiye ile Kazakistan arasindaki ithalat-ihracat iliskilerine baktigimizda
Kazakistan ham madde ihracatgisi, Tirkiye'nin ise mamul mal ihracatgisi oldugunu
gorebiliriz. Kazakistan zengin yeralti kaynaklarina sahip oldugundan dolayi, esasen
petrol, dogal gaz, celik, bakir, komir, bugday v.b. ham madde (rinlerini ihrag
etmektedir. Turkiye’'nin Kazakistan’a ihracatinda ise elektrikli-elektriksiz makineler,
plastik ve plastikten mamul esyalar, halilar, demir-celik esyalar, mobilyalar, aydinlatma
cihazlari, aliiminyum ve aliminyumdan esyalar, inciler, kiymetli tas ve metal mamulleri,

motorlu kara tasitlari en 6nemli payr almistir.
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BOLUM 5

SONUC VE ONERILER

Gunlmuzde ve gelecekte yik tasimaciligi icin tek tasimacilik sisteminden cok, tiirlerin
gerekli ve uygun yerlerde aktarmalicoklu tasimacilik sistemlerinden yararlaniimasi
beklenmektedir. Bircok llkede ulastirma politikalarindaki egilim bu dogrultudadir. Yik
tasimaciliginda kapidan kapiya tasimanin  kacinilmaz sonucu olarak tim
olumsuzluklarina karsin karayoluna gereksinim bulunmaktadir. Ancak artik karayolu
aginin km olarak uzatilmasindan ¢ok niteliginin yiikseltilmesi ve diger ulasim sistemleri
ile koordinasyonunun saglanmasi gereklidir. Kisa mesafeli tasimalarda karayolunu
kullanmakla beraber, uzun mesafeli tasimalarda ise, diger tasimacilik sistemlerinden de
yararlanilmahldir. Genel olarak, farkh tasimacilik sistemlerinin maliyet ve hizmet
avantajlarindan yararlanabilmek icin, iki ya da daha fazla tasimacilik sisteminin bir
arada kullanilmasina ¢oklu tasimacilik denilmektedir. Coklu tasimacilik, maliyet, hiz,
glvenilirlik ve esneklik etmenlerinin ¢cogunun es zamanl olarak en iyilemesine yonelik
bir tasimacilik sistemi olup, lojistik acisindan ¢ok uygun tasimacilik secgenekleri
olusturmaktadir. Lojistik ve c¢oklu tasimaciligin surdirilebilir kalkinmaya katkisi ve
getirecegi ekonomik avantajlar, bu konunun onimizdeki yillarda da 6nemini

koruyacagini géstermektedir.

Ornek olarak eskiden calistigim sirketin bir tasimaciligina géz atalim. «Transsystem»
sirketinin musterisi olan Aksu Demiralisim Fabrikasi ayina en az 1 kere 340-400 ton
kendileri (ireten demiralisimi Avrupa tarafina gonderiyordu. Bu tasimacilik icin de
2008-2012 vyillarinda en uygun glizergah Rusya ile Letonya (lkelerinden ve Baltik
Denizi'nden gecen glizergahti. Tasimacilik 6zel platformda Aksul - Kartali exp
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(Kazakistan sinir) — Posin/Zilupe exp (Rusya/Letonya siniri) — Riga exp (Letonya siniri)
kesimi demiryoluyla baslayip, ardindan Riga limaninda platformdan alinarak gemiye
ylklenip Hollanda’nin Rotterdam limanina kadar deniz yoluyla gerceklesip, oradan da
tirla Avrupanin her noktasina kadar teslim ediliyordu. Bu yolculugun parasal degeri
Ocak 2010 — Aralik 2014 déneminde asagidaki gizelgede gosterilmistir. Fiyat Amerikan

dolari olarak verilmistir.

Gizelge 5. 1 Demir alisim tasimaciligin fiyatlari.

2010
Ocak | Mart | Haziran | Eylul | Aralik
3112 | 2859 2998 | 3129 | 3157
2011
Ocak | Mart | Haziran | Eylal | Aralik
3343 | 3360 3483 | 3593 | 3414
2012
Ocak | Mart | Haziran | Eylal | Aralik
3417 | 3489 3276 | 3281 | 3323
2013
Ocak | Mart | Haziran | Eylal | Aralik
3329 | 3307 3267 | 3295 | 3267
2014
Ocak | Mart | Haziran | Eylal | Aralik
3392 | 3288 3273 3251 | 3185

Bu fiyatlarin demiryolu kismi Rail Tarif Programiyla hesaplanirken, denizyolu kismi SRR
adini tasiyan Letonya’nin bir lojistik sirketinden alinmistir. Bdyle olusturulan tasimacilik
alternatif olarak Hazar deniziyle Azerbaycan, Giircistan ve Tirkiye Ulkelerinden gegerek
te gerceklese bilirdi. Fakat bunun gibi gilizergahin gelismediginden dolayi ve ulkeler

arasindaki ortak anlasmanin olmadigi gibi nedenler bu rotayi kisitmaktadir.

Fiyatlara gtz atarsak, her dénemde farkli bedeller oldugu acgiktir. Bunu asagidaki

sekilden de gorebiliriz.
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Sekil 5. 1 Demir alisim tasimaciligin fiyat degisimi (ABD dolari).

Fiyat gorildigl gibi sirekli artiyor veya azalmaktadir. Bunun nedeni tasimaciliga
katilan Ulkelerin demiryolu fiyat politikasinin siklikla degisimi ve Amerikan dolari
piyasasinin dalgalanmasidir. Calistigim sirketin buylik musterilerinden biri Aksu
Demiralasim Fabrikasi’dir, ve o zaman zarfinda bunun gibi tasimaciliklar igin
yapabildigimiz optimum rota ¢6zimi de buydu. Ama simdi Avrupa Birligi’'nin Rusya ile
kurulmus olan siyasi iliskileri ve dolarin siirekli degisen durumunu dikkate alirsak, ayni
zamanda Asya’dan Avrupa tarafina giden yik tasimaciliklarinin sayisinin arttigini da

disindrsek, daha verimli ve daha glivenli bir alternatif glizergaha ihtiya¢ olmaktadir.

Bu nedenle TRACECA programi igerisindeki “ipek Riizgari” gibi projelerin giincelligi her

gecen glin artiyor. Ve bu projenin saglayacak faydalarini tekrar edersek;
Bu proje ile,

» Yuksek seviyede yuk akisina sahip olan Cin ve Tirkiye arasinda daha kisa ve

daha hizli direkt bir demiryolu baglantisi kurulacak,
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» GUmrik ve sinir gecisleri prosedirleri ortak tarife ve tasima belgesi ile

kolaylastirilacak,
» Transit gecis slresi azalacak ve cevre lizerindeki olumsuz etkiler azalacak,

» Ve yapilmakta olana yatirimlar ile ortalama 16 giin olan tasima siresinin 12

gline dlsurilmesi 6ngoriilmektedir.

“Bati Cin — Bati Avrupa” projesi ise dnceden deniz (okyanus) sulariyla taginan malin 45
glnken, karsiiginda karayoluyla 11 gilinde tasinmasini saglamaktadir. Hizlh gegen

zamanimizda bir malin teslim edilmesinde her giin hatta her saat kiymetidir.

Bunun gibi ve benzer projelerin uygulanmasi hem ulagim tarihinin yeni bir sayfasini

acacak, hem de ilke ekonomilerin gelismesine yardimci olacaktir.
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