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1. KURU LIMANLARIN TANIMI VE TEMEL
KAVRAMLAR

Deniz tasimacihigindaki gemi buytikliiklerinin
onemli olgtide artmasi, limanlarda yiik ellecleme
operasyonlarinda yetersizliklere ve konteyner depolama
alanlarmin sinirliliginin 6ne ¢tkmasina neden olmustur. Bu
durum, tedarik zincirinde ciddi aksamalar ve yerel trafik
akisinda  tikanikliklar ~ yaratmis, limanlara erisimi
zorlastirmistir (Brooks ve Cullinane, 2006). Limanlardaki
bu aksakliklarin {tistesinden gelebilmek admna altyap:
yatirimlar1 yapilmuis, tasima koridorlar: olusturulmus olsa
da bu iyilestirmeler, yalnizca cevresine genisletebilecek ve
yeterli konteyner depolama alanina sahip olan limanlar icin
etkili olabilmistir (Cullinane vd., 2012).

Limanlarin ve hinterlandin artan tasima hacmi ile
paralel olarak gelismesi, deniz tasimaciligindaki artis
yonetebilmek ve tasimacilikta siire kayb1 yasamadan bolge
ekonomisinin olumsuz etkilenmesini engellemek igin
onemlidir (McCalla, 2007). Bu soruna ¢6ztim olarak, deniz
limanlar1 kiyidan daha i¢ bolgelere dogru i¢ terminaller
kurarak hinterland alanlarmi genisletmeye calismislardir
(Lee vd., 2008). Bu baglamda, "kuru liman" kavram
literattirde 6ne cikmaktadir (Ng ve Cetin, 2012). Kuru
limanlar, ilk olarak giimriik islemlerinin yapilabildigi ve
kargolarin buradan gonderilebilecegi i¢ limanlar olarak
tasarlanmistir (UNCTAD, 1982). Konteynerlesmenin hizli
bir sekilde yayilmasi ve kargo elleclemedeki gelismeler,
kuru liman kavramimi daha da evrimlestirerek tasima
sureclerinde verimlilik saglamay1 hedeflemistir (Bereford
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ve Dubey, 1990). Kuru liman konusunda bazi tanimlar
Tablo 1’de verilmistir.

Kuru limanlar, kara odakli ytikleme ve bosaltma
hizmetleri sunan o©nemli lojistik noktalar olarak
tanimlanmaktadir. Khaslavskaya ve Roso (2019) kuru
limani, merkezi ve bolgesel yonetimler, deniz limanlari,
tasima hizmetleri isletmeleri, konteyner depo isletmeleri ve
gumriik gibi farkli paydaslarla iliskilendiren bir kara odakl
yikleme ve bosaltma  hizmetleri turti  olarak
tanimlamaktadir. Roso vd. (2009), kuru limanlari,
demiryolu veya mavna tizerinden limanla intermodal
baglant1 saglayan, i¢ gimriikleme ve konteyner depolama
islevleri sunan lojistik faaliyet alanlar1 olarak ifade
etmektedir. Ayrica, Henttu ve Hilmola (2011) kuru liman,
en az bir limana demir yoluyla bagli ve ek katma degerli
hizmetler sunan i¢ intermodal terminaller olarak
tanimlamaktadir.

Tablo 1. Kuru Liman Konsepti

Yazar Tanim

Khaslavskaya | Kuru liman, kara odakli yiikleme ve bosaltma

ve Roso, 2019 hizmetlerinin bir bi¢imidir. Kuru liman iginin
gelistirilmesi, merkezi ve bolgesel yonetimler,
deniz limanlari, iiriinlerin ihracat ve ithalat
amaciyla gonderildigi sanayi isletmeleri, tasima
hizmetleri isletmeleri, konteyner depo isletmeleri,
deniz yolculugu is diinyasi, kamyon tasimacilig
ve glimriik gibi cesitli paydaslarla iliskilidir.

Jarzemskis ve

Vasiliauskas Kuru liman bir limanin hizmet verdigi

2007 endiistriyel veya ticari bolgeyi destekleyen,
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hinterlanda yerlesmis bir liman olarak
tanimlanmaktadir.

Sheikholeslami
ve Langeroodi,
2024

Kuru liman, denizcilik operasyonlarini kademeli
olarak denizden uzak bolgelere transfer eden ve
kara i¢ginde konumlanan bir limandir. Bu
limanlar, tasima, depolama, ambalajlama,
konsolidasyon ve dagitim hizmetleri gibi genis bir
hizmet yelpazesi sunar. Kuru limanlar, tasima
hizmetlerinin gelisimi i¢in uygun bir alan
saglamakta olup, ihtiya¢ durumunda kiy1
limanlarinin tamamlayic1 bir unsuru olarak
tasarlanmustir

Roso vd. 2009

Kuru limanlar, genis lojistik alan1 ve gelismis kap1
islevselligi ile demiryolu veya mavna tizerinden
limana intermodal baglantis1 saglayan, bir ig
gumriikleme/konteyner deposu gibi islev goren
ve boylece liman ile tam hizmet verilen i¢ bolge
arasinda entegre bir intermodal konteyner
ellecleme hizmeti sunan lojistik faaliyetleri olarak

tanimlanmaktadir.

UNESCAP Uluslararas: éneme sahip bir kuru limani,

2022 uluslararas ticarette tasinan ytiklerin
elleclenmesi, gecici depolanmasi, denetlenmesi ve
gumriikten ¢ekilmesi i¢in giivenli bir i¢ lokasyon
olarak tanimlanmustur.

Ng ve Gujar, Kuru liman, kargo ellecleme tesislerinin gesitli

2009 islevlerin yerine getirilmesine olanak taniyan bir

i¢ bolge olarak tanimlanabilir. Bu islevler,
konsolidasyon ve dagitim, gegici depolama,
gumriik islemleri ve farkli ulasim modlar:
arasindaki baglantilari icermektedir. Kuru
limanlar hem 6zel hem de kamuya ait tesislerin
entegrasyonuna imkan vererek, tedarik zinciri
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boyunca farkli paydaslar arasindaki etkilesimi
kolaylastirmaktadir

Kaymaz ve Kuru limanlar, ulasim altyapisi (demiryolu ve
Cicekli, 2023 karayolu gibi) araciligiyla deniz limanlarina
baglanan ve kargo ellecleme ile depolama tesisleri
saglayan i¢ bolge terminalleridir

Henttu ve Kuru liman, en az bir limana demir yoluyla bagh
Hilmola 2011 | olan ve ek katma degerli hizmetler sunan ig
intermodal terminaller olarak tanimlanmaktadir.
Bu yapy, kuru limanlarin, limandan demir yoluyla
maksimum ytik tasimacilig1 gerceklestirme
kapasitesine sahip olmalarini saglar.

Kuru limanlar, tasimacilik ve lojistik stireclerinde
onemli avantajlar saglar. Sehir icindeki trafik sikisikligini
azaltarak liman cevresindeki karayolu tikanikliklarini
hafifletir, limanlara daha verimli erisim imkéani sunar (Roso
vd., 2009; Feng vd., 2013). Bu, ara¢ bekleme siirelerinin
kisalmas1 ve karayolu bakiminin azalmas: gibi faydalar
yaratir. Ayn1 zamanda, operasyonel kapasiteyi artirarak
daha biiyiik hacimlerde kargo elleclenmesine imkan tanir
ve limanlarin hinterlandini genisleterek tasima kapasitesini
artirir (Roso vd., 2009; Wang ve Wei, 2008). Bu stirecler,
tasima maliyetlerinin azalmasimi ve 6lgek ekonomilerinin
devreye girmesini saglar (Wang ve Wei, 2008).

Kuru limanlar, demiryolu ve kara tasimacilig1 gibi
farkli ulastm modlar ile baglanarak tasima verimliligini
artirir ve cevre dostu tasimacilik coziimleri sunar. Ozellikle
demiryolu tasimaciligl, kara tasimaciligina kiyasla daha
diistik maliyetlidir ve CO2 emisyonlarimi 6nemli olgiide
azaltir (Khaslavskaya ve Roso, 2020; Mahjoob vd., 2021).
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Mahjoob  ve digerleri (2021), deniz limanlar1
hinterlandindaki kuru limanlarin, sadece deniz limanlari
kullanmaya kiyasla CO2 emisyonlarin1 9%50'ye kadar
azaltabilecegini bulmuslardir. Li ve digerleri (2022) ise,
Cin'deki bir kuru limanin yilda 56.000 ton CO2
emisyonunu azaltacagin1 ongormiislerdir. Ayrica, kuru
limanlar cevresel acidan daha yesil tasimacilik ¢oztimleri
sunarak yesil pazarlama firsatlar1 yaratmaktadir (Wang ve
Wei, 2008).

Sosyal anlamda, kuru limanlar, 6zellikle gelismemis
bolgelerde kuruldugunda onemli istthdam yaratma
potansiyeline sahiptir ve bolgesel kalkinmay1 tesvik eder
(Dalivand ve Torabi, 2024). Ornegin, Virginia Inland Port,
17 biiytk sirketin sanayi birimlerini insa ederek yaklasik
7000 is firsat1 yaratmistir (Roso vd., 2015). Kuru limanlar,
yerel yatirim ortamini iyilestirerek daha fazla yatirimci
cekebilir (Wang ve Wei, 2008).

Kuru limanlar, deniz limanlarindaki alan
eksikliklerini hafifleterek, pahali alanlarin daha verimli
kullanilmasmi saglar. Limanlar arasmndaki intermodal
baglantilar1  giliclendirerek tasima stireglerini daha
gtvenilir, verimli ve emniyetli hale getirir (Dooms vd.,
2013). Bu sayede, deniz limanlarinda ve cevresinde trafik
tikanikliklar1 azalir ve operasyonel verimlilik artar (Feng
vd., 2013; Wang ve Meng, 2019).

Kuru limanlar, tasima maliyetlerini azaltarak,
tasima stireclerini daha verimli hale getirir (Shunjian ve
Yandan, 2007; Wang ve Wei, 2008). Ayrica, gumriik
islemleri, konteyner depolama, depo yonetimi, yiik
konsolidasyonu ve takip hizmetleri gibi islemler kuru
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limanlarda verimli bir sekilde gerceklestirilmektedir (Roso,
2007; Owusu Kwateng vd., 2017; Rodrigues vd., 2021). Bu
tim avantajlar, kuru limanlarin tasimacilik sistemleri ve
bolgesel kalkinma {iizerindeki ¢nemli etkilerini ortaya
koymaktadir.

Woxenius ve digerleri (2004) kuru limanlar: {i¢ ana
kategoriye ayirmistir: uzak, orta menzilli ve yakin kuru
limanlar. Bu simiflandirma, her tiirtin fonksiyonunu ve
cografi  Ozelliklerini yansitan bir yapiyr ortaya
koymaktadir.

e Yakin Kuru Limanlar: Kisa mesafelerde kara yoluyla
tasinan ytiklerin konsolidasyon noktasi olarak islev
gortir.  Yiikler, karayolu tasimaciigmmn  asir1
yiiklenmesini engeller (Sekil 1).

Sekil 1. Yakin Kuru Limanl1 Deniz Limani

Lo O [o¥<} ) - == ]

Kuru Liman Gelenelsel intermodal Terminal Yildeviciler Deniz Limani  Karayolu Demiryolu Sehi

Kaynak: Trainaviciute,2009; Tastabanoglu, 2019

e Orta Menzilli Kuru Limanlar: Karayolu tasimaciligiyla
belirli bir mesafeye kadar tasman yiiklerin
konsolidasyon noktasidir ve demiryolu tasimacilig
devreye girer (Sekil 2).
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Sekil 2. Orta Olcekli Kuru Limanli Deniz Limani1

Lo 0 00 () = = O

Kuru Liman Gelenelsel intermodal Terminal Yikdeyicler Deniz limani  Karayolu ~ Demiryolu Sehir

Kaynak: Woxenius ve digerleri,2004; Tastabanoglu, 2019

e Uzak Kuru Limanlar: Uzun mesafelerden tasinan
yliklerin demiryolu ile tasinmasi igin uygun
terminallerdir (Sekil 3).

Sekil 3. Uzak Kuru Limanla Deniz Limani

@mo-eo—ma

Yikevicher Denit Liman  Karsyols  Deminohi  Sahir

Kaynak: Woxenius ve digerleri, 2004; Tastabanoglu, 2019
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Kuru limanlar, genellikle dort ana faaliyet
gerceklestirir: ytik transferi, yiiklerin konsolidasyonu,
depolama ve teslimat ile lojistik akisin kontrolti (Van
Nguyen vd., 2020). Kuru limanlar, bolgesel kalkinma, yesil
tasimacilik ve deniz limanlarmin cografi erisimini
genisletme konusunda kritik bir rol oynamaktadir (Henttu
ve Hilmola, 2011; Lattilda vd., 2013). Bu limanlar, deniz
limanlarmin hinterlandma olan baglantiy1 giiclendirir ve
fiziksel liman genislemesine ihtiya¢ duymadan is hacmini
artirir (Roso vd., 2009).

2. KURU LIMANLARIN EKONOMIK VE
STRATEJIK ONEMI

Kuru limanlar, lojistik ve tasimacilik sektorlerinde
onemli ekonomik ve stratejik avantajlar sunmaktadir. 1k
asamada, kuru liman sisteminin tam anlamiyla faaliyete
gecmesi siirecinde maliyetler artabilse de uzun vadede
cesitli faydalar saglanmaktadir. Bu faydalar arasinda, yol
bakim ve onarim maliyetlerinin azalmasi, sanayiye ¢ekim
merkezi olma ozelligiyle yeni hinterlandlarin ortaya
ctkmasi, transit hareketlilikteki artis ile miisteri
kapasitesinin ytikselmesi, liman ve pazar arasindaki
faaliyetlerin ¢ogalmasi, nakliye maliyetlerinde azalma ve
yerel ve bolgesel pazarlarin uluslararasi pazarlara acilmasi
yer almaktadir (FDT, 2007). Bircok calisma, kuru liman
entegrasyonunun  maliyet  avantajlar1  sagladigim
vurgulamaktadir (Beresford ve Dubey, 1990; Zheng vd.,
2020). Henttu ve Hilmola (2011), kuru liman aglarinin
uygulanmasmnin hem emisyonlarda hem de tasima
maliyetlerinde azalmaya yol actigini belirtmistir. Bu
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azalma, tasima modlar1 arasinda yapilan gecislerle
(0zellikle demir yolu ve i¢ su yollarimin daha etkin
kullanimi) aciklanmakta olup, bu durum trafigin
azalmasma ve liman kapilarindaki tikanikliklarm
hafifletilmesine olanak saglamaktadur.

Kuru liman entegrasyonunun tedarik zinciri
tizerindeki faydalari, maliyet verimliligi, duyarhlik,
cevresel performans, dayaniklilik ve yenilik gibi unsurlar
tzerinden degerlendirilmistir (Khaslavskaya ve Roso,
2019). Zheng vd. (2020), ekonomik bir model kullanarak,
cesitli kuru liman gelistirme modellerinin sosyal refah
tizerindeki etkisini analiz etmis ve Cin’deki kuru limanlar
icin dort gelisim modelini belirlemislerdir. Kuru
limanlarmn, nispeten diistik insaat maliyetlerine sahip
olmalari, demir yolu tastyicilarinin gelirleri tizerinde sinirh
bir etki yapmaktadir. Ayni zamanda, diistik hiikiimet
stubvansiyonu, demir yolu-deniz yolu c¢ok modlu
tasimaciliginin 6lcegini artirmay1 engellemektedir. Ancak
kapsamli degerlendirmeler 1s1ginda, kuru liman insaati,
demir yolu tasiyicilarinin gelirlerini artirmada onemli bir
rol oynamaktadir. Su tastyicilar: agisindan ise, kuru liman
insaatinin maliyetini tistlenmeleri durumunda hem temel
hem de stibvansiyonlu senaryolar, su tasiyicilarinn
gelirlerini maksimuma c¢ikarabilmektedir. Bunun aksine,
kuru liman politikalarinin benimsenmesi durumunda, gelir
seviyeleri diisiik kalmakta ve su tasityicillarmin kuru
limanlara yatirim yapma egilimleri simirli kalmaktadir (Xu
vd., 2024).

Kuru limanlarin, stratejik olarak belirlenen optimal
sayida tesisle kurulmasi, bir tilkenin tasima maliyetlerini
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diisirmesine ve verimliligi artirmasina olanak taniyabilir
(Henttu ve Hilmola, 2011). Ayrica, kuru limanlar, tasima
modlarinda kaymaya yol acarak, tikaniklik sorunlarini
etkili bir sekilde ¢ozebilir ve emisyonlar1 6nemli olctide
azaltabilir (Lattilda vd., 2013). Bolgesel kalkinma agisindan
da kuru limanlar, Hindistan gibi gelismekte olan tilkelerde
onemli bir kalkinma katalizorti olarak islev gormektedir
(Ng ve Tongzon, 2010).

Kuru limanlarin intermodal tasimacilik agindaki
rolii, tastma maliyetlerini azaltma potansiyeli sunan etkili
bir ¢oziim olarak 6ne cikmaktadir. Henttu ve Hilmola
(2011), kuru limanlarin sayisimin artirilmasinin, tasima
maliyetlerinde azalmaya yol acan o©nemli bir etken
oldugunu ifade etmislerdir. Kuru limanlar, ihracat ve
ithalat faaliyetleri icin kritik gecis noktalar1 islevi gormekte
olup, kuru limana giren ihracat ve ithalat hacmi, liman ve
lojistik faaliyetleri tizerinde 6nemli bir etki yaratmaktadir
(Dewi vd., 2024).

Beresford ve Dubey (1990), limanlarin hinterland
aglarmi dikkate alarak, kuru limanlar: ithalat ve ihracat
kargolar1 igin bir terminal olarak tanimlamislardir. Kuru
limanlar, i¢ yiik koyleri ve i¢ limanlar gibi cesitli
kavramlarla birlikte kullanilmakta olup, bu terminoloji
tarklari, yapilarin farkli islevselliklerinden, sekillerinden ve
ag konumlarindan kaynaklanmaktadir. Juhel (1999) ise,
kuru limanlarin, lojistik faaliyetleri optimize ederek kargo
tastmacilig1 verimliligini saglama acisindan kritik dneme
sahip oldugunu vurgulamaktadir.

Sonuc olarak, kuru limanlar, tasimacilik sektoriinde
ve uluslararasi ticarette 6nemli bir stratejik arag olarak yer
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almakta olup, ekonomik verimlilik, cevresel
stirdiirtilebilirlik ve bolgesel kalkinma gibi bircok alanda
sagladig1 faydalarla 6ne ¢ikmaktadir.

3. KURU LIMAN YER SECIMi

Kuru limanlar, limanlardaki tikaniklig1 azaltmada
ve yiik ellecleme siireglerini iyilestirmede kritik bir role
sahiptir. Karayolu veya demiryolu ile limanlara dogrudan
baglanan bu intermodal terminaller, limanlarin
islevselligini artirarak, yiik hareketlerini daha verimli hale
getirir. Bu verimlilik, dogru kuru liman yerlesimi ve etkin
hinterlant baglantilariyla dogrudan iliskilidir (Roso vd.,
2009). Stratejik bir kuru liman konumu, stirduirtilebilir ve
verimli tedarik zinciri operasyonlari i¢in olmazsa olmazdir
(Awad-Nufez vd., 2016a). Dogru yer secimi, kuru limanin
saglayacag faydalar: artirirken, yanlis konumlandirma bir
dizi soruna yol acabilir. Uygun konumlandirilmayan kuru
limanlar yetersiz talep veya zayif ulasim baglantilar
nedeniyle kapasitesinin altinda kullanilmasina, dolayisiyla
diistik kargo hacmine ve maddi kayiplara neden olabilir.
Bu durum, kuru limanlarin saglayacag1 avantajlar: kisitlar
ve dolayisiyla maliyetleri optimize etme imkanini ortadan
kaldirrr. Kuru limanlar icin en wuygun konumun
belirlenmesi ise basit olmayan karmasik bir karar alma
surecidir. Bu stireg, lojistik ekosistemindeki farkl
paydaslarin  (6rnegin, nakliyeciler, {ireticiler, liman
isletmecileri, yerel yonetimler) cikarlarmi gozeterek,
birbiriyle celisen ¢ok sayida kriteri (maliyet, erisilebilirlik,
cevresel etkiler vb.) dengelemeyi ve dikkatli bir
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degerlendirme yapmay1 gerektirir (Nguyen ve Notteboom,
2016).

Akademik calismalar, kuru liman yer seciminde
dikkate alinmasi gereken farkli kritik faktorlere vurgu
yapmaktadir (Tablo 2).

Tablo 2. Kuru Liman Yer Se¢im Faktorleri

Kategori Faktor Degisken
Cevresel Dogal alanlara uzaklik
Faktorler

Dogal cevre ile baglant:

Dogal cevre tizerindeki

otki Izole edilmis alanlarin

say1st

Tesis alanmin yogunlugu

Kentsel cevre tizerindeki Kentsel alanlara uzaklik

etki Kentsel cevre ile baglanti

Yiizey suyuna uzaklk

Hidroloji Tagkin seviyesi
Yeralt: suyu varligt
Ekonomik ve |Arazi Fiyat1 Arazi fiyat
Sosyal . Sanayi iiretim endeksi
Faltorler I;:;:lzzsell Talep (.Euyri Safi Yurtici Hasila
Istihdam oram
Ev sahibi belediye Niifus seviyesi
unsurlar NTifus yogunlugu

Demiryolu erisim sayist

Demiryolu cevresinin

Demiryolu agina .
onemi

Erisilebilirlik |erisilebilirlik
Faktorleri

Talep merkeziyeti

Demiryolunun kalitesi

Yiiksek kapasiteli aga
dogrudan erisim
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Yiiksek kapasiteli yol
agina erisilebilirlik

Yiiksek kapasiteli yola
uzaklik

Serit sayisi

Havalimanlarina
erigilebilirlik

Havalimanina uzaklik

Limanlara erisilebilirlik

400 Km'den yakin limanlar

Mal ve hizmet tedarikine

Mal ve hizmetlerin para

erisilebilirlik birimi
Iklim cesitliligi
Hava Durumu Yags seviyesi
Kis donlart
Arazi egimi
Orografi —
Egim
Jeoloji Kazilabilirlik
Konum Yakindaki lojistik platform
Faktorleri say1s1
Diger lojistik Orta mesafeli lojistik
platformlarla iliski platform sayst

Konsolide bir sanayi
bolgesine ait olma

Ana tedarik zinciri
altyapilarina entegrasyon

Ana yiik koridoruna

uzaklik

Kaynak: Awad-Nunez vd., 2016a

Bunlar arasinda, hizmet verilen limana olan mesafe,

karayolu agmin kalitesi, niifus yogunlugu, bolge/arazi

sartlar1 unsurlar bulunmaktadir. Ayni zamanda, kalici

koruma alanlar1 ve yapilasmaya kapali bolgeler gibi

kisitlayic1 faktorler de bu degerlendirmeyi etkileyen

unsurlardir (Nguyen ve Notteboom, 2016; Santos ve
Machado, 2020; Raad vd., 2022; de Almedia Rodrigues vd.,
2021, Mohan ve Naseer, 2022; Chowdhury ve Haque



14 Uluslararas: Ticarette Lojistik Merkezler: Kuru Limanlar

Munim, 2023). Nihayetinde secilen konum lojistik stiregler,
verimlilik, isletme maliyetleri, cevresel stirdiiriilebilirlik ve
sosyal kabul edilebilirlik gibi pek c¢ok kritik konuyu
derinden etkileyecektir. Téim bu karmasiklik, temel
kriterlerin  belirlenmesini ve karar alma siirecini
destekleyecek gtivenilir yontemlerin  gelistirilmesini
zorunlu kilmistir.

Potansiyel kuru liman konumlarini1 degerlendirmek
icin belirlenen bazi temel faktorler 6ne cikmaktadir. Ideal
bir kuru liman yerinin se¢imi; Konum, Cevre, Ekonomi,
Sosyal Etkenler ve Erisilebilirlik ana basliklar1 altinda
toplanabilecek temel kriterlerin degerlendirilmesini
kapsamaktadir (Nguyen ve Notteboom, 2016; Raad vd.,
2022; Tadi¢ wvd., 2020). Kuru liman konumunun
degerlendirilmesi bu kriterlerle siirla kalmamakla birlikte
bolgesel gereksinimlere, ulusal stratejilere, politikalara ve
ozel gereksinimlere gore sekillenen farkli kriterler de
icermektedir (Chang vd., 2015, Nguyen ve Notteboom,
2016; Black vd., 2018). Bu kapsamda temel secim kriterleri
baglama, amaca ve bolgeye gore onem kazanmakta veya
biiytiik dlctide farklilasabilmektedir.

Temel olarak konum faktorleri, dogrudan sahanin
ozellikleriyle ilgilidir. Iklim, yag1s, egim, zemin yapis1 gibi
tarkl 6zellikler gozetilebilir. Arazi mevcudiyeti ve arazinin
maliyeti bu konuda onemlidir. Uygun fiyata yeterli
btiytikliikte bir alanin bulunmasi ve gelecekte ortaya
cikabilecek genisleme ihtiyaclar: icin de potansiyele sahip
bir alan secimi gerekir. Bununla birlikte konuma dair 6ne
cikan kriterler yakinlik bazinda da degerlendirilmektedir.
Bu kapsamda diger lojistik merkezleriyle olan baglantilar
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goz onunde bulundurulur. Bu bashk altindaki en 6nemli
kriter limanlara yakinliktir. Limanlara yakmlik, yiik
hareketlerinin verimliligini ve maliyetini 6nemli 6lctide
azaltir. (Awad-Nufie vd., 2016a; Raad vd., 2022; Mohan ve
Naseer, 2022; Chowdhury ve Haque Munim; 2023; Hoa vd.,
2024). Kuru limanin yiiksek ticaret hacmine uyum
saglamasi adina biiytik tiretim veya tiiketim merkezlerine
yakin olmasi da onemli bir kriterdir. Yakindaki lojistik
merkezler veya sanayi bolgeleri gibi ytiksek ithalat/ihracat
potansiyeli olan yerlere yakinlik kuru limanin islevselligini
destekler. Bu kapsamda, konumun bir sanayi bolgesinde
olup olmadigi ve Ozel Ekonomik Bélgelere (SEZ) veya
Serbest Ticaret Bolgelerine (FTZ) yakmhigi da
degerlendirilebilir (Wei ve Dong; 2019; Wang vd., 2020;
Mohan ve Naseer, 2022; Kurtulus, 2023; Chowdhury ve
Haque Munim; 2023). Bu kapsamdaki kriterler tedarik
zinciri ile ilgili konum faktorleri olarak da
degerlendirilmektedir.

Erisilebilirlik kapsaminda gelismis karayolu ve
demiryolu aglarna kolay erisim, kuru limanlar igin biiyiik
bir oneme sahiptir. Karayolu ve demiryolu erisimi
degerlendirilirken, mevcut altyapinin kalitesi ve kapasitesi
basta olmak {izere sefer sikligi, yollarin serit sayis1 gibi
bircok alt faktor de dikkate alimir. Bu erisilebilirlik
faktorleri, mallarin kuru limana ve limandan ne kadar
kolay tasmabilecegini belirlemede 6nemlidir. Erisilebilirlik
taktorleri genellikle baglantili olan demiryolu hatlarinin
sayis1 veya baglanti sayisi, karayollarma olan mesafe ve
dogrudan baglantt olup olmadigr ile olculir.
Havalimanlar1 ve limanlarma erisilebilirlik de ise bu
tesislere olan mesafe ve baglanti ile degerlendirilir. Birden
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fazla limana veya farkli tasima moduna baglanti imkéamnm
onemli bir avantajdir olarak degerlendirilmektedir (Jeevan
vd., 2015; Awad-Nunez vd., 2016b; Santos ve Machado,
2020; Wang vd., 2020; Indriastiwi ve Hadiwardoyo; 2021;
Gurav ve Patel, 2024).

Cevresel faktorler, kuru limanin dogal ve kentsel
cevresine olasi etkilerini degerlendirir. Ekolojik ayak izi,
dogal alanlara olan mesafese ve dogal ortamla etkilesimi bu
kapsamda incelenmektedir. Kentsel gevre tizerindeki etki
ise yerlesim yerlerine olan mesafe ve kent ile etkilesimi
iceren bircok faktorle olciiltir. Dogal alanlara etki, olasi
kirlilik riski, stirduirtilebilirlik gibi baslik altinda yer alan
taktorler degerlendirilmektedir (Roso, 2008, Wang vd.,
2020; Varese vd., 2022; Chowdhury ve Haque Munim, 2023;
Kurtulus, 2023).

Ekonomik ve sosyal faktorler, kuru liman
konumunun ekonomik getirilerini ve toplum {tizerindeki
etkilerini iceren kriterleri kapsamaktadir. Potansiyel talep,
endiistriyel tiretim, GSYIH ve istihdam orani gibi
gostergelerle bu faktorler altinda yer alir. Kuru limanin
kurulacag bolgenin niifusu ve yogunlugu gibi demografik
ozellikler baslica degerlendirme kriterleridir. Kuru limanin
sermaye maliyetleri; arsa fiyati, arazinin gelistirme
maliyeti, isletme giderleri, tesisin kurulum maliyetleri ve
kira giderleri gibi kalemleri icerir (Nguyen ve Notteboom,
2016; Wang vd., 2020; Raad vd., 2022; Tadi¢ vd., 2020;
Rodrigues vd., 2021; de Almeida Rodrigues vd., 2021).
Guinumtizde, cevresel ve sosyal etkiler giderek daha fazla
onem kazandig1 goriilmekte ve kirlilik ve toplumsal
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sorunlar1 en aza indiren yerlerin se¢ilmesinin 6ncelikli hale
gelebilecegi ongoriilmektedir.

Genel konum sec¢im faktorleri temelde bu sekilde
siralansa da tiim kriterler bolgesel farkliliklara gore 6nemli
olcti de degisiklik gostermektedir. Ekonomik kosullar,
lojistik stirecler, talep ve ihtiyag konum kararlarinda
onemli bir rol oynar (Wang vd., 2020). Dolayisiyla, bazi
faktorler, belirli bolgelerin ihtiyaclarina gore daha kritik
hale gelebilir (Abdoulkarim vd., 2019; Wang vd., 2020).
Uretim tesislerinin ve islem hacimlerinin biytikligi ile
birilikte olas1 sikisikliklar da konum kararlarimi énemli
olctide etkileyebilir ve degistirebilir. Buna bagli olarak
arastirmalar, kuru liman yer secimi igin ©zel olarak
gelistirilmis cesitli yontemleri icermektedir. Bunlar
arasinda Cok Kriterli Karar Verme vyaklagimlar1 ve
optimizasyon modelleme teknikleri ©ne c¢ikmaktadir.
Bulanik mantik ve Cografi Bilgi Sistemleri de siklikla bu
stireclere entegre edilmektedir (Abbasi ve Pishvaee, 2018;
Raad vd., 2022). Kuru liman yer se¢iminde kullanilan
yontemler, genellikle maliyet, verimlilik ve
surdiiriilebilirlik gibi birden fazla hedefi dengelemeye
calisan analitik yontemlerdir (Awad-Nufiez vd., 2016b;
Santos ve Machado, 2020; Raad vd., 2022; Chowdhury ve
Haque Munim, 2023; Gurav ve Patel, 2024).

Optimizasyon modellemesi ve Maliyet
Minimizasyonu/Konum-Tahsis yaklasimlari,
matematiksel modeller kullanarak en uygun konum
se¢cimini hedeflemektedir. (Feng vd., 2013; Van Nguyen
vd., 2020; Pian vd., 2021, Kurtulus, 2023). Cok Kriterli Karar
Verme yaklasimlar: kapsaminda ise potansiyel konumlari,
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belirlenen c¢ok sayida kritere gore degerlendirerek
siralamaya dayali yontemler kullanmaktadir. Analitik
Hiyerarsi Stireci (AHP), Cok Kriterli Karar Verme
kapsaminda sik¢a kullanilan, karar verme strecini
hiyerarsik bir yapiya dontistiiren bir yontem olarak konum
seciminde one ¢ikmaktadir (Ka, 2011; Bozi¢evié¢ vd., 2021;
Mohan ve Naseer, 2022). PROMETHEE yontemi de yine
cok kriterli bir degerlendirme sunan, ikili karsilastirmalara
dayali bir bagka bir teknik olarak kuru liman yer seciminde
kullanilmaktadir (Chowdhury ve Haque Munim, 2023).
Analitik Ag Stireci (ANP) ise, kriterler arasindaki karmasik
iliskileri modellemeye imkan tanimas: avantaji ile konum
seciminde faydalanilan bir yontemdir (Wei vd., 2010;
Abdoulkarim vd., 2019; Augustin vd., 2019; Sukmanee vd.,
2020). Bu yontemler, 6zellikle paydaslarin gortislerini ve
nitel faktorleri de karar siirecine dahil etmek igin
kullanilmaktadir. Optimizasyon modellemesi ise, 6zellikle
maliyet verimliliginin 6n planda oldugu biytk olgekli
projelerdeki avantaji ile 6ne ¢tkmaktadir.

Kuru liman yer secimi; limanlara yakinlhk, ulasim
aglarina erisim, cevresel etkiler gibi bircok faktoriin
dikkatle degerlendirilmesini gerektiren karmasik bir
suregctir. Bu degerlendirmeler, Cok Kriterli Karar verme ve
optimizasyon modellemesi gibi c¢esitli yontemlerle
desteklenmektedir. Kuru liman i¢in uygun yer secimindeki
amag, kuru limanlarin lojistik, ekonomik ve cevresel
hedeflere en uygun sekilde hizmet etmesini saglamaktur.
Bu alandaki arastirmalar secim yontemleri siirekli olarak
gelistirmeye devam etmektedir. Dogru konum segimi,
sadece lojistik avantajlar sunmakla kalmamakta, ayni
zamanda tim bolge icin ekonomik bir rekabet giicii
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yaratmaktadir. Yanlis bir konum segimi ise, degerli bir
yatirimin atil hale gelmesi ve bolgesel kalkinma igin 6nemli
bir firsatin kagirilmas: anlamina gelmektedir.

4. KURU LIMANLARIN CEVRESEL ETKILERI

Kuru limanlar, cevre iizerinde olumlu etkiler
yaratmakla birlikte, lojistik ve tasimacilik sistemlerinde de
biiyiik avantajlar sunmaktadir. Cevresel acidan, hava, su ve
gurtltu kirliliginde 6nemli azalmalar saglanirken, lojistik
alaninda ise i¢ erisim artisi, intermodal tasimaciligin yaygin
kullanim1 ve limanlar arasi secim imkani gibi pek ¢ok fayda
ortaya c¢ikmaktadir (FDT, 2007). Bu avantajlar, ozellikle
cevresel stirdiriilebilirligi  tesvik eden tasimacilik
modellerinin 6n plana ¢ikmasina olanak tanimaktadir.
Kuru limanlar ile ilgili cevresel kriterlere baktigimizda
enerji tiiketimi, sera gazi salimy, trafik akisinin iyilestirmesi
gibi kriterler 6n plana ¢ikmaktadir (Ka, 2011; Nguyen ve
Notteboom, 2016; Dang ve Yeo, 2020; Chowdgury, 2020).

Muravev ve Rakhmangulov (2016), bir liman
kentindeki ekolojik durumu iyilestirmeyi amaclayan kuru
liman sisteminin stratejik planlamasinda, karbondioksit
(CO2), gurtulti ve evsel atik gibi g¢evre kirliligi
seviyelerindeki azalmalar1 g0z ontinde
bulundurmuslardir. Roso (2007) ise, trafik sikisikligi, yerel
yollarin yogunlugu, trafik kazasi riski ve arazi kullanim
problemlerinin azaltilmas: gibi faktorleri ele almistir. Kuru
limanlar, yiik tasimacihiginda tek modlu karayolu
tasimaciligindan, demiryolu, i¢ su yolu ve deniz
tasimacilig1 gibi cevre dostu intermodal ¢oziimlere gecisi
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mumkin kilmaktadir (Roso, 2007, Muravev ve
Rakhmangulov, 2016).

Black ve digerleri (2013), intermodal tasimaciliin
(karayolu-demiryolu) kuru limanlar ile deniz limanlar
arasindaki dogrudan demir yolu baglantilarmin cesitli
cevresel faydalar sagladigimi kabul etmislerdir. Kara
limanlar1 ile kuru limanlar arasindaki tasimacilikta,
yalnizca karayolu yerine demiryolu kullaniminin, enerji
tuketimi ve karayolu agmdaki tikaniklikta azalma
sagladig1 ve cevresel faydalar sundugu vurgulanmaktadir
(Black vd., 2013; Roso, 2007).

Khaslavskaya ve Roso (2019), Skaraborg kuru liman1
ornegini inceleyerek, elektrifikasyonlu demiryolunun CO2
emisyonlarini %80 oraninda azalttigini bulmuslardir. Diger
calismalarda ise %10 ile %45 arasinda degisen azalmalar
gozlemlenmistir (Henttu ve Hilmola, 2011; Xu vd., 2018).
Henttu ve Hilmola (2011), Goteborg (isveg) modelini
Finlandiya'da uygulayarak, kuru liman sayisinin
artmasinin tasima maliyetlerini ve CO2 emisyonlarini
diustirdugunii ortaya koymuslardir. Benzer sekilde, Xu vd.
(2018) de kuru liman sayisimin @ artisnin CO2
emisyonlarinda giicli bir azalma ile korelasyon
gosterdigini vurgulamislardir.

Roso (2007) ve Regmi ve Hanoaka (2015),
karayolundan demiryoluna yapilan modal kaymanin ve
kuru limanlarmn gelisiminin cevresel faydalar sagladigini,
ozellikle CO2 emisyonlarmin onemli olgtide azaldigini
belirtmislerdir. Ayrica, Zeng vd. (2007) ve Li vd. (2019),
Cin'deki hinterland tasimaciliginin yalnizca karayolu ile
yapilmas1 durumunda bile, CO2 emisyonlarmi %25
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oraninda dustirmenin miimkiin oldugunu gostermislerdir.
Bu tiir calismalar, kuru limanlarin ¢evre tizerindeki olumlu
etkilerini destekleyen 6nemli bulgular sunmaktadir.

Bergqvist ve Zandén (2012) ve lannone (2012) yesil
kuru limanlari, gevresel, ekonomik ve sosyal gereksinimleri
karsilayan, stirdiirtilebilir ve verimli hinterland limanlar1
olarak tanimlamislardir. Bu baglamda, stirdtirtilebilir kuru
limanlarin insas1 ve isletilmesi, cevresel faydalarla birlikte
toplumsal ve ekonomik c¢ikarlar1 da gozetmektedir.
Ornegin, Littila ve digerleri (2013), kuru limanlarin CO2
emisyonlarmi %28 oraninda azaltabilecegini ve digsal
maliyetlerin %35 kadar diisebilecegini belirlemislerdir. Bu
bulgular, kuru limanlarin stirdiirtlebilir  gelisim
hedeflerine ulasilmasinda nasil etkili bir ara¢ olabilecegini
gostermektedir.

Kuru limanlarin gevresel performansinm 6lgmek icin
cesitli kriterler ve entegre yaklasimlar gelistirilmistir.
Haralambides ve Gujar (2011), Hindistan'daki 16 kuru
limani degerlendirmek icin bir veri zarflama analizi (VZA)
yaklasimi onermistir. Qiu vd. (2015) ise, nakliyecilerin bir
kuru limanda wulasim hizmetlerini paylasmasindan
kaynaklanan karbon emisyonu tasarruflarini
hesaplamislardir. Ayrica, Hervas-Peralta ve digerleri
(2019), tasinan her bir kargo parcast i¢in verimlilik saglayan
bir iyilestirme oOnererek, terminal isletim sistemlerinde
yapilan iyilestirmelerin gevresel suirdiirilebilirlige katk:
sagladigini vurgulamislardir.

Buna ek olarak, Wang ve Zhu (2019), kuru
limanlarin enerji verimliligini artirmak igin konteyner
yiiklemesinden kaynaklanan enerji tiiketimini gevresel bir
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gosterge olarak incelemislerdir. Hui vd. (2019), cevresel
etkilerin yonetilmesinde enerji ve su kullanimimin yani sira
sera gazi ve glriltli emisyonlarini igeren kriterlerin
onemini belirtmislerdir. Mata-Lima vd. (2019) ise, cevresel
baski gostergeleri secerken havaya emisyonlar, kaynak
tiketimi ve giirtiltii gibi unsurlar1 6ne ¢ikarmislardir.

Sonug olarak, kuru limanlar, cevresel
surdiiriilebilirlige ©nemli katkilar saglamaktadir. Hem
gelismis tilkelerde hem de gelismekte olan ekonomilerde
(Brezilya, Hindistan, Cin) bu tiir uygulamalara artan bir ilgi
vardir.

5. KURU LIMANLARDA TEDARIK ZINCIRI
YONETIMI

Kuru limanlarin lojistik aglar1 tizerindeki etkisi, son
yillarda vyapilan pek c¢ok c¢alismada derinlemesine
incelenmistir. Wei ve Dong (2019), kuru limanlarin lojistik
ag verimliligi tizerindeki ©nemli roltinii vurgularken,
Zhang vd. (2018), cok modlu tasimacilik aglar1 ve liman
tiyat: rekabet modelleri tizerinde galismalar yaparak, kuru
limanlarin tasimacilik sisteminde etkin bir sekilde yer
almanin yani sira, tastmaciligin oranini artirmadaki kritik
islevini ortaya koymuslardir. Kuru limanlarin optimal
konumlarinin belirlenmesi ise, lojistik sistemlerinin rekabet
glicinii artirma noktasinda hayati 6nem tasimaktadir. Xu
vd. (2024)'nun belirttigi tizere, bu problem, karar vericiler
tarafindan hedef fonksiyonlar1 optimize ederken talebi
karsilamak amaciyla potansiyel alanlar arasinda en uygun
konumlarin segilmesini gerektiren bir stiregtir.
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Kuru limanlar, deniz limanlarindaki artan trafik
tikaniklig1 ve depolama alani eksiklikleri gibi sorunlarmn
¢Oziilmesi adina intermodal tasimacilikta 6nemli bir rol
oynamaktadir (Rodrigue, 2006; Roso ve Lumsden, 2010).
Ozellikle, kuru limanlar, deniz limanlarindaki operasyonel
verimliligi iyilestirmenin yani sira, intermodal tasima
sistemlerinin stirdiiriilebilirligini de artirma potansiyeline
sahiptir (Hanaoka ve Regmi, 2011; Roso, 2013). Kuru
limanlar, tasima zincirindeki gesitli baglanti noktalarimni
optimize ederek, tasima aglarinda daha verimli ve cevresel
etkileri ~ azaltan sistemlerin = olusmasmna  katkida
bulunmaktadir. Bu baglamda, demir yolu ve kara yolu gibi
yiiksek kapasiteli tasima modlariyla, deniz limanlarina
dogrudan baglanarak, hinterland tasimaciligindaki
tikanikliklart o6nlemek ve c¢evresel etkileri azaltmak
mimkindiir.

Kuru limanlarin = sayisinin  artmasi, tasima
maliyetlerini azaltma agisindan da onemli bir ¢6ztim
sunmaktadir (Henttu ve Hilmola, 2011). Crainic vd. (2015),
kuru limanm1 intermodal tasima sistemleriyle entegre
edilmis bir yiik dagitim ag1 olarak tanimlamaktadir. Bu
baglamda, kuru limanlar, deniz limanlarinin hinterland
dagitim merkezlerine donusttigii onemli lojistik dugtimler
olarak islev gormektedir.

Kuru limanlari ekonomik ve lojistik etkileri, diinya
capimnda biiytik ilgi gormekte ve Ozellikle deniz
limanlarinda mevcut olan etiketleme, depolama, paketleme
gibi katma degerli hizmetler sunan genisletilmis gecis
noktalar1 olarak tanimlanmaktadir (Bask vd. 2014;
Beresford vd., 2012; Roso ve Rosa, 2012). Ayrica, Jourdan
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vd. (2018), kuru limanlarin lojistik faaliyetlerini entegre
ederek, hizmetleri ve ticari finansal stirecleri iyilestirmek
icin bir yaklasim sundugunu belirtmektedir.

Caroles ve Siegfried (2022) kuru limanlarin, depo
hizmetleri, konteyner bakimi, intermodal entegrasyon ve
gumriik islemleri gibi gesitli lojistik hizmetler sundugunu
ifade ederken, tasima sistemlerinin iyilestirilmesi, lojistik
faaliyetlerin entegrasyonu ve siire¢ optimizasyonu
acgisindan kritik bir éneme sahiptir (Nugraha vd., 2016).
Kuru limanlar, yalmizca kara i¢ bolgelerinde degil, ayni
zamanda i¢ su yollarinda da intermodal tasimacilig1 tesvik
eden o6nemli lojistik merkezler olarak gorev almaktadir
(Kovac¢ vd., 2023).

Sonu¢ olarak, kuru limanlar, lojistik aglarin
verimliligini artiran, cevresel etkileri azaltan, ekonomik
biiytimeyi tesvik eden ve stirdiirtilebilirlik cabalarina katki
saglayan onemli yapilar olarak ortaya ¢ikmaktadir. Kuru
limanlar, tasima zincirlerinde islevsel dtigtimler olarak
gorev yaparken, kiiresel lojistik sistemlerinin etkinligini ve
rekabet giictinii artirmaktadir. Bu baglamda, kuru
limanlarin stratejik 6nemi ve rold, lojistik ve tasimacilik
alanlarinda yapilan calismalarla giderek daha fazla
anlasilmaktadir.

6. DUNYADA KURU LIMANLAR

Diinya genelinde cok fazla sayida kuru liman
bulunmaktadir. Ozellikle gelismis iilkelerde daha yaygin
olan kuru liman kavraminin gelismekte olan tilkelerde de
artista oldugu gorulmektedir (Saka, 2020).
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6.1. Avrupa

Avrupa’da kuru liman kullanimi yaygindir. Avrupa
Birligi tlkelere bakildiginda, kentlesme orani ytiksek
tilkelerde daha kiiciik boyutlu ancak sayica fazla kuru
liman bulunmaktadir. 2007 yili verilerine gore
orneklendirilecek olursa, Isvicre’de 4, Slovenya’da 3 kuru
liman bulunurken, Ispanya’da 23, Belgika’da 9 kuru liman
bulunmaktadir. Bu kuru limanlar ortalama olarak 30 ila 200
hektarlik alanlarda, yillik 40.000 ila yaklasik 2 milyon TEU
arasinda ellecleme yapabilen, icerisinde 25-100 arasi firma
bulunduran ve 7000 ila 37.000 arasinda istihdam
saglayabilen yapidadirlar (Akman, 2007; Ungor ve Kusak,
2021).

Bat1 Avrupa'da kuru limanlar oldukca gelismistir ve
kuru limanlar ile demiryolu servisleri ve mavna hizmetleri
arasinda giiclii bir entegrasyon mevcuttur. Demiryolu
tabanli kuru limanlar, Avrupa genelinde yaygm olup
genellikle lojistik bolgelerle baglantilidir.

Bu lojistik bolgeler tilkeden tilkeye farkl isimlerle anilir:
o Fransa: "Platformes logistiques"
e Almanya: "Giiterverkehrszentren (GVZ)"
o Italya: "Interporti"
o Ingiltere: "Freight Villages"
e Danimarka: "Transport Centres"
o Ispanya: "Zonas de Actividades Logisticas (ZAL)"

Avrupa'daki demiryolu serbestlestirme stireci, tek
elden hizmet sunan pan-Avrupa demiryolu hizmetlerinin

gelisimini desteklemis ve yeni oyuncularin piyasaya
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girmesiyle birlikte, baz1 biiytik ve eski ulusal demiryolu
sirketleri gliclerini birlestirmislerdir. Demiryolu
terminallerinin genellikle btiytik demiryolu sirketleri
tarafindan insa edilip isletildigi Bat1 Avrupa’da, en biiytik
demiryolu tesisleri, ray basina maksimum 800 metre
uzunlugunda olan ve 10'a kadar ray hatt1 igerebilen
yapilara sahiptir. Bu ray merkezleri, ray demetleri tizerinde
hareket eden gezer vingler (gantry-crane) sayesinde
dogrudan aktarma islemlerine olanak saglayacak sekilde
tasarlanmistir (Notteboom vd., 2022).

Kuzeybati1 Avrupa'da ise, mavna (barge) tasimacilig
liman trafigini yonetmede giderek daha ©nemli bir rol
oynamaktadir. Konteyner mavna tasimaciligi, Antwerp,
Rotterdam ve Ren havzasi arasindaki tasimacilikta
baslamis olup, son yillarda Beneliiks tilkeleri ile Kuzey
Fransa arasindaki kuzey-gitiney ekseni boyunca gelisme
gostermistir. Antwerp ve Rotterdam limanlarinda 2010
yilinda yaklasik 5 milyon TEU i¢ suyolu mavna trafigi
gerceklesmis olup, bu Avrupa'daki toplam i¢ suyolu
konteyner trafiginin %95'ini olusturmustur. Kuzeybati
Avrupa’da i¢ suyolu mavna tasimacilig1 ayrica;

e Le Havre ile Paris bolgesi arasindaki Seine
Nehri'nde

e Marsilya, Lyon ve Dijon arasindaki Rhoéne/Seine
havzasinda

e Kuzey Almanya'daki Elbe ve Weser nehirlerinde

« Kostence Limani'ndan baslayan Tuna Nehri'nde
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e Venedik Limani'ni Milano yakinlarindaki Mantua

ve Cremona'ya baglayan Po Nehrinde de

gerceklestirilmektedir.

Avrupa’da gerceklestirilen demiryolu entegrasyon
daha
hinterlandlarin kurulmasina olanak saglamistir. Pazarinin

stirecleri, once var olmayan ticari temelli
onemli bir kismi i¢ bolgelerde olan Kuzeybati Avrupa
bolgesi, uluslararasi ticaretteki biiyiime ile birlikte limanlar
ile hinterlandlar1  arasindaki artan ytk akismi
destekleyebilmek adina i¢ bolgelerde yer alacak kuru
limanlara ihtiya¢ duymustur. Avrupa'min en énemli gecis
bolgesi olarak kabul edilen ve 2019'da toplam 28,2 milyon
TEU konteyner ellecleyen Ren/Scheldt deltas: cevresinde
cok sayida i¢ terminal/kuru liman bulunmaktadir. Ve,
neredeyse her Avrupa limani, hinterland trafigini giivence
altma almak igin bir i¢ terminal stratejisine sahiptir
(Notteboom vd., 2022). Avrupa’da yer alan baslica kuru
limanlarin detayli bilgileri Tablo 3’te gosterilmektedir.
Liman kapasiteleri yillar icerisinde artan degerlere sahip
oldugundan tabloda erisilebilen en gtincel kapasite

degerleri gosterilmistir.

Tablo 3. Avrupa’da yer alan baslica kuru limanlar

Kuru Liman Ulke Alan Kapasite Kurulus Tarihi
Zaragoza Ispanya 100.000 m? 270.000 TEU 2001
Homina Kotka Finlandiya | 11.000.000 m?> | 270.000 TEU 1998
Azuqueca Ispanya 60.000 m? 24.000 TEU 1995
Madrid Ispanya 140.000 m? 114.000 TEU 2000
Santander-Ebro Ispanya N/A 65.000 TEU 2000
Eskilstuna Isvec 83.000 m2 300.000 TEU 2003
Hallsberg Isvec 62.000 m? 30.000 TEU 2003
Muizen Belgika 42.000 m? 12.000 TEU 1994
Venlo Hollanda 70.000 m? 80.000 TEU 1999
Lyon Fransa 20 hektar 260.000 TEU 1994

Kaynak: Saka, (2020); Roso ve Lumsden, (2010), Unver, (2022)'den derlenerek yazarlar
tarafindan olusturulmustur.
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6.1.1. Zaragoza Kuru Limani- ispanya

2001 yili itibariyle kullanima acilan, 100.000 m? den
fazla bir alanda bulunan ve daha da genislemeye uygun
olan Zaragoza kuru limani toplamda 6.000 m. den fazla 10
demiryolu hattina ve konteyner ellecleme konusunda
uzmanlasmis bir demiryolu terminaline sahiptir (Saka,
2020). Ispanya Zaragoza bolgesinin demiryolu hattinin ve
istasyonunu da icine alan Zaragoza kuru limani, sanayi
bolgesinin ve karayolu digim noktasinin yakininda
konumlandirilmistir. Zaragoza kuru limanimin Barcelona
Havaalani, Toulouse-Blagnac Havaalani, Bilbao Havaalan,
Madrid Barajas Havaalani ve Valencia Havaalanina ve
Bayonne ve San Sebastian Limanlarmma demiryolu
Arcachon Limanma karayolu baglantis1 bulunmaktadir
(Ungor ve Kusak, 2021). Zaragoza kuru limami, 6zellikle ic
yik dagitimmi tesvik etmek ve liman hinterlandini
genisletmek amaciyla Barselona limaminin stratejik bir
girisimi olarak ortaya ¢ikmustir (Saka, 2020).

6.1.2. Homina Kotka Kuru Limani - Finlandiya

Finlandiya demiryolu lojistigi anlaminda bolgenin
en biiytik limani kabul edilen Homina Kotka kuru liman,
Finlandiya gtiney deniz smirinda yer almaktadir ve
Finlandiya'nin ana limani olan Helsinki limanina karayolu
ve demiryolu baglantis1 bulunmaktadir. Ayrica bolgenin
diger 6nemli limanlar1 olan Kuopio ve Varkous limanlarina
ek olarak, Helsinki-Melmi Havalimani ve Helsinki-Vantaa
Havalimanina da hem karayolu hem demiryolu baglantisi
mevcuttur. S6z konusu kuru liman Estonya ve Rusya
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arasindaki kara ve deniz baglantis1 acisindan da 6nemli bir
konumda yer almaktadir (Ungor ve Kusak, 2021).

6.1.3. Azuqueca Kuru Limani - Ispanya

Ispanya’nin ilk kuru limani olarak 1995 yilinda
kullanilmaya baslanan Azuqueca kuru limani, demiryolu
ile 1spanyol limanlarina ve baglandiklar1 Madrid sehrine
hizmet verebilmektedir. Hem dokme yiike hem de
konteynerize yiike hizmet verebilen bu limanin is hacminin
%70’ini konteyner yiikleri olustururken, %30'unu dékme
ytikler olusturmaktadir. Azuqueca kuru limaninda
yonetilen kuru ytikler arasinda celik, ¢cimento, tahil gibi
hacimli ytiikler de yer almaktadir (Tastabanoglu, 2019).
Yaklasik 60.000 m?1lik alan kaplayan kuru limanin, 11.000
m?lik dolu, 13.800 m?lik bos konteyner depolama alani
bulunmaktadir (Monios, 2016; Kurtulus, 2018). Kuru
limanda saglanan katma degerli lojistik hizmetler arasinda
konteyner tamiri, depolama, konsolidasyon, gtimriikleme
ve karayolu tasimaciigimi aktarma yer almaktadir
(Tastabanoglu, 2019).

6.1.4.Madrid Kuru Limani - Ispanya

2000 yilinda kullanima agilan (Tastabanoglu, 2019)
Madrid kuru limani yaklasik olarak 140.000m?1lik alana
sahiptir ve bolgenin en 6nemli 4 limaninin ortak cabalari ile
gelistirilmistir. Bu kuru liman, Bilbao (400 km), Valensiya
(360 km), Barselona (600 km) ve Algeciras (660 km)
Limanlar1 demiryolu ile Madrid sehrine baglamaktadir
(Roso ve Lumsden, 2010; Monios, 2016; Kurtulus, 2018;
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Kurtulus ve Cetin, 2019). Madrid kuru limanminda
sunulan katma degerli lojistik hizmetler arasinda
gumriikleme ve bir sonraki noktaya gonderme
bulunmaktadir (Tastabanoglu, 2019).

6.1.5.Santander-Ebro Kuru Liman1 - Ispanya

2000 yilinda kullanima agilan Santander kuru
limani, Santander limanimin katilimi ile insa edilmistir.
Santander kuru limaninin kurulmasmin baslica amaci,
Giiney Avrupa bolgesi igin yiliksek kapasiteli bir lojistik
merkez yaratmaktir ve bu kuru liman adindan da
anlasilabilecegi gibi, Santander limanini Ebro Vadisine
baglamaktadir. Ayrica bu kuru limanin demiryolu
baglantis1 Barselona (300 km), Bilbao (300 km), San
Sebastian (260 km) ve Santander (400 km) limanlarina da
uzanmaktadir. Yaklasik 105.000m?lik alanda yer alan kuru
limanda katma degerli lojistik hizmetler (gtimrik
antrepolama, konteyner depolama, vb.) sunulmaktadir
(Roso ve Lumsden, 2010; Kurtulus, 2018; Tastabanoglu,
2019).

6.1.6. Eskilstuna Kuru Limani - Isvec

2003 yilinda kullanima agilan kuru liman yaklasik
olarak 83.000 m?lik bir alanda 300.000 TEU kapasite ile
hizmet verebilmektedir. Stockholm-Malar bolgesinde essiz
bir konuma sahip olan kuru liman ulasim akismin
ortasinda, Stockholm’un yakalasik 110 km. batisinda ve
Goteborg'un ise 370 km kuzey dogusunda yer almaktadir.
Demiryolu, karayolu ve havayolu baglantis1 bulunan kuru
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limanda depolar ve endiistriyel terminaller icin ayrilmis
300 dontimliik alan demiryolu baglantilarma sahiptir,
ayrica kuru liman Eskilstuna Havalanmin bitisiginde yer
almaktadir. Halmstad, Trelleborg, Goteborg ve Malmo
limanlarna demiryolu baglantis1 olan kuru limanda,
konteyner tamiri, ara¢ (kamyon, tir, vb.) servisi, kendi
gumriigtine sahip capraz yiikleme servisi, kapali
depolama, konteyner depolama gibi katma degerli lojistik
hizmetler sunulmaktadir. Ayrica tamamen elektrikle
calisan Elkilstuna kuru limani 2013 yilinda “Yilin Ulasim
Cozumiu” oduline de layik gorulmistiir (Roso ve
Lumsden, 2010; Kurtulus, 2018; Saka, 2020).

6.1.7. Hallsberg Kuru Limani - Isveg

2003 yilinda kullanima agilan kuru liman yaklasik
olarak 62.000 m?lik bir alanda hizmet vermektedir.
Trelleborg, Goteborg ve Malmo limanlar1 arasinda
demiryolu baglantis1 saglayabilen kuru limanda, gapraz
yiikleme, konteyner istifleme, konteyner tamiri gibi katma

degerli hizmetler de sunulmaktadir (Roso ve Lumsden,
2010; Logent, 2017; Kurtulus, 2018).

6.1.8. Muizen Kuru Limani - Bel¢ika

1994 yilinda hizmet vermeye baslayan Muizen kuru
limanin altyap: ve tistyap: yatirimlar: Belgika demiryollari
tarafindan saglanmistir. Yaklasik 42.000 m?lik bir alanda
hizmet veren kuru limanin Zeebrugge limanina demiryolu
baglantis1 bulunmaktadir. Muizen kuru limaninda sunulan
katma degerli hizmetler arasinda konteyner depolama,
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konteyner tamiri ve antrepo hizmetleri yer almaktadir
(Roso ve Lumsden, 2010; Monios, 2016; Kurtulus, 2018).

6.1.9.Venlo Kuru Limani - Hollanda

1999 yilinda hizmet vermeye baslayan kuru liman,
Hollanda-Almanya sirinda bulunmakta olup hem
demiryolu hem de i¢ su yolu baglantisina sahiptir. Yaklasik
70.000 m?lik bir alanda yer alan kuru limanin Rotterdam
Delta (APM) ve Home (HPH) terminallerine demiryolu
baglantis1 bulunmakta ve konteyner tamiri, temizligi, uzun
sureli ve kisa stireli konteyner depolama gibi cesitli katma
degerli hizmetleri bulunmaktadir (Rodrigue vd., 2010;
Kurtulus, 2018).

6.1.10. Lyon Terminali (Kuru Limani) - Fransa

1993 yilinda insas1 tamamlanan Lyon kuru limani,
1994 yilinda nehir servisini 1997 yilinda da demiryolu
servisini hizmete ag¢mistir. Lyon terminali, Lyon’dan
yaklasik 300 km igeride bulunan Edouard Herriot nehir
limani ile Marsilya limani arasindaki resmi bir ortakh
olarak kurulmustur. Her biri 10 hektar biiytkltugtinde iki
terminalden olusan kuru limanin ilk terminalinde 1200 m.
uzunlugunda dogrusal bir ray ve 250 ton kapasiteye sahip
bir gantry, ikinci terminalinde ise 200 m. uzunlugunda bir
rthtim, 2 km. uzunlugunda bir ray ve bir adet mobil ving
bulunmaktadir. Bu iki terminalden diizenli olarak i¢ su ve
demiryolu  baglanti  hizmetleri  saglanabilmektedir
(Rodrigue vd, 2010; Saka, 2020).
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6.2. Amerika

Amerika’da kuru liman gorevi goren vyapilar
kullanilmasma karsmn, terminolojik olarak genellikle
intermodal merkez, i¢ liman, lojistik park vb. terimler
kullanilarak isimlendirilmektedir (Kurtulus, 2018). Kuzey
Amerika'da 19. ytizyilin sonlarinda kitalararasi demir yolu
sistemi gelistirilmistir ve o glinden beri s6z konusu bolgede
bliytik i¢ terminaller bulunmaktadir. Bu i¢ terminaller,
bolgesel tiretim iissti ve dagitim sistemine sahip metropol
alanlarmin etrafinda gelisen biiytik i¢ pazar alanlarinin
ihtiyaglarimin karsilanmasi amaciyla dogal siireg igerisinde
olusmuslardir. Kuzey Amerika bolgesinde ihracat tarim
trtinleri icin 6nemli bir kalem olsa da s6z konusu ig
terminal sistemi yerel ytik dagitimini destekleme amaciyla
ortaya c¢ikmustir. Zaman igerisinde kiiresellesme ve
intermodalizm kavramimin ortaya c¢ikmast ve ivme
kazanmasi ile birlikte ise, Kuzey Amerika’da iki ana ig
terminal kategorisi olusmustur, i¢ ytik merkezleri ve sinur
Otesi ticaret ile baglantili i¢ terminaller. Deniz ticareti ile
ilgili olan i¢ ytik merkezleri, genellikle Atlantik, Korfez ya
da Pasifik’te yer alan bir deniz terminalinin uzantisidir ve
Chicago, Meksika gibi bolgelere i¢ ytik merkezleri olarak
hizmet verirler. Ikinci kategoride yer alan i¢ terminaller ise,
gimriik on izin merkezleri olarak hareket edebilirler ve
temelde smur otesi ticaret ile ilgili merkezler olarak hizmet
verirler. Kuzey Amerika’da yer alan, dort farkli demiryolu
operatoriiniin intermodal demiryolu tesislerini, dis ticaret
bolgelerini ve metropoliten alamin cesitli yerlerindeki
lojistik parklar: bir araya getirebilen Kansas City bolgenin
en gelismis i¢ liman girisimi olarak kabul edilmektedir.
Yine Kansas City’de yer alan ve diinyanin en buiytik yeralt:
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depolama tesisi olan Subtropolis’'te 1stya dayanikli alan
kiralama gibi hizmetlerin de mevcut olmasi, Chicago gibi
Kansas City'nin de sehir olarak bir i¢ terminal olarak
algilanmasma imkan saglamaktadir. Avrupa ile
karsilastirildiginda, Kuzey Amerika kuru limanlar1 daha
biiytik olma egilimindedir ve ¢ok daha 6nemli bir pazar
alanini kapsarlar (Notteboom vd., 2022). Sekil 3’de Kuzey
Amerika’da  yer alan baslica kuru limanlar
gosterilmektedir. Amerika’da yer alan baslica kuru
limanlarin detayl bilgileri Tablo 4'te gosterilmektedir.

Tablo 4. Amerika’da yer alan baslica kuru limanlar

Kuru Liman Ulke Alan Kapasite K;:SL‘?
BNSF Lojistik Parki Chicago dgr?i(i)m 3 r,?]izl%on 2002
imermodal Merkezi | K% | gonam | 7RO | 27
Virginia Virginia hilf’?ar 78.000 TEU 1989

Kaynak: Yazarlar tarafindan olusturulmustur.

*Liman kapasiteleri yillar icerisinde artan degerlere sahip oldugundan,
erisilebilen en gtincel kapasite degerleri kullanilmistir.
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Sekil 3. Kuzey Amerika’da yer alan baslica kuru limanlar

Terminal Intermodal Legistica®
de Hidalgo TILH

2 |
£

CenterPoint KCS Intermodal

” -
Center Kansas City Raritan Center New Jersey

Kaynak: Notteboom vd., 2022.

6.2.1. BNSF Lojistik Parki - Chicago

2002 yilinda hizmet vermeye baslayan BNSF lojistik
parki yaklasik olarak 770 dontimluk bir alana insa
edilmistir ve yillik TEU kapasitesi 3 milyon civarimndadir.
Bat1 yakasindaki limanlarindan gelen konteynerlerin
konsolide edilerek bolgeye dagitildig: bu kuru liman, batt
yakasi limanlarmin genis kapisi olarak hizmet vermektedir.
Kuzey Amerika'nin en buiyiik yiik hacmini ellecleyen kuru
limani kabul edilen bu kuru limanin Kuzey-Amerika
demiryolu koridoru olan Los Angeles-Chicago aksma
dogrudan baglantis1 bulunmaktadir. Igerisinde otomobil
dagitim tesisi de bulunan kuru limanda, serbest ticaret
bolgeleri de dahil olmak tizere gesitli katma degerli lojistik
hizmetler sunulmaktadir (Rodrigue vd., 2016; Kurtulus,
2018).
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6.2.2.CenterPoint-KCS Intermodal Merkezi -
Kansas

1340 dontimliik bir alanda hizmet veren bu kuru
liman, 2007 yilinda kurulmustur. Kansas City kiimesinin
bir parcast olan kuru liman, Meksika’dan gecen
uluslararasi1 tedarik zincirlerine ve Meksika icindeki
tedarik zincirlerine hizmet vermeyi amagclamaktadir.
Serbest ticaret bolgesi statiisiine de sahip olan kuru
limanda depolama hizmeti verilmektedir (Rodrigue vd.,
2010; Rodrigue vd., 2016; Kurtulus, 2018).

6.2.3.Savannah Gateway Endiistriyel Merkezi -
Georgia

2018 yilinda hizmet vermeye baslayan kuru liman
ozel bir demiryolu operatorii ortaklig: ile kurulmustur.
Savannah limanina 20 km mesafede olan kuru liman tesisi
2.700 dontimliik bir alana sahiptir. Savannah limanina
demiryolu ve karayolu baglantisi bulunan tesisin
Savannah/Hilton Head Uluslararasi Havalimanina da
baglantis1 bulunmaktadir. Bunlara ek olarak, CSX ve
Norfolk Southern (NS) demiryolu kavsaklari, kuru limanin
btiyttk ~ABD  pazarlarmma  baglanmasma  imkan
saglamaktadir (Margulis, 2018; Kurtulus, 2018).

6.2.4.Virginia Kuru Limani - Virginia

1989 yilinda Baltimore limani ile rekabet edebilmek
amaci ile kurulan kuru liman yaklasik 160 hektarlik bir
alanda hizmet vermektedir. Front Royal sehrinde yer alan
nakliye noktalarmin merkezi konumunda olan bu kuru
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liman, Washington'in yaklasik 60 mil batisinda yer
almaktadir. Amerika’nin ilk kuru limanlarindan biri olan
Virginia kuru limani, Cin, Avrupa ve ABD f{ireticileri
arasindaki dis ticaret hattinin énemli bir unsuru olarak
hizmet vermektedir (Allahbakhsh, 2020).

6.3. Dogu ve Giineydogu Asya

Asya kitasinin cografi ozellikleri, kiyr niifus
yogunluklar1 ve ihracat yonelik kalkinma stratejileri gibi
ozellikleri, kitada i¢ terminallerin olusturulmasina
yardimcr olmamustir. Dolayisiyla Asya icin i¢ terminaller
daha yeni bir konsept durumundadir. Cin'de bashca
tiretim  kiimeleri icinde ihracat konteynerlerinin
bulunabilirligini artirmak igin Giiney Kore, Tayland,
Hindistan gibi ozellikle i¢ kesim bolgelerde konteyner
depolar1 olusmustur ancak bu konteynerler genellikle
karayolu ile tasinmaktadir. Asya bolgesinde, i¢ terminal
aginn olusabilmesi icin en uygun ve en iyi potansiyele
sahip bolge olarak Cin 6ne ¢ikmaktadir. Bu dogrultuda ti¢
ana i¢ terminal tipi ortaya c¢ikmaktadir. Bunlar liman
terminallerinin yakininda bulunan uydu tesisler, liman
terminalleri ile i¢ bolge arasinda baglanti saglamay:
amaclayan, bolge lojistiine entegre edilen ic tesisler ve
glumriikleme, kargo konsolidasyonu ve
konsolidasyonunun kaldirilmas: islevini yerine getiren
sinir tesisleri olarak simiflandirilmaktadir (Notteboom vd.,
2022).

Liman terminallerinin yakininda bulunan uydu
tesisleri, konteyner depolar1 ve konteyner doldurma gibi
liman operasyonlarini rahatlatan faaliyetleri barindirma ve
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gumriik islemlerini gerceklestirme gibi geleneksel bir rol
tistlenirler. Kiy1 boyunca liman terminallerine daha iyi
baglant1 saglamak ve biiytiyen bir i¢ tiiketim pazarinn
lojistigini desteklemek igin biiytik metropol alanlarinda
bulunan i¢ tesisler smfinda ise, Yangtze Nehri'nde
Sanghay'dan yaklasik 2.400 km yukarida, Chongqing
yakinlarindaki tist kisimlara kadar olan bolgede gelisen
onemli kuru limanlar yer almaktadir (Notteboom vd.,

2022).

Bolgedeki intermodal demiryolu gelisimi, yolcular
ve kuru dokme yiik mallarinin hareketi icin 6nemli bir
altyap1 saglayan mevcut demiryolu aginin yardimiyla giin
gectikce hiz ve 6nem kazanmaktadir. Cin ekonomisinin
artan ivmesi ve daha kapsamli bir i¢ Pazar dogru ilerlemesi,
intermodal demiryolu ve mavna (barge) tasimaciligini ve ic
limanlarin kullanimin arttirmaktadir. Glimriikleme, kargo
konsolidasyonu ve konsolidasyonunun kaldirilmasi
islevini yerine getiren sinir tesisleri ve farkli sistemleri veya
dolasimi birbirine baglayan ortaya c¢ikan trans-modal
islevler ise ficunctu tip olarak smiflandirilmaktadir.
Avrasya kara kopriisti boyunca Asya-Avrupa demiryolu
baglantilarinin  kurulmasi, tasman demiryolu ticaret
hacimlerinin bir islevi olmaya devam edecek olan bu islevi
desteklemistir (Notteboom vd., 2022).

Gilineydogu Asya'da, ozellikle Mekong boyunca
baska bir i¢ terminal sisteminin ortaya c¢ikmasi
muhtemeldir. Kuzey Amerika ve Avrupa orneklerinden
yola cikarak, Pasifik Asyanin i¢ liman stratejisini ve
bolgeciligini nasil  gelistirebilecegi  sorusu devam
etmektedir. Bolgenin benzersiz cografi ozellikleri, uydu
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terminali konseptine ve nispeten yakin i¢ ytik merkezlerine
biiytik olgtide giivenme egilimindedir. Bu dogrultuda,
Avrupa 6rnegi daha uygundur. Ancak, Cin icinde ve Orta
Asya tizerinden uzun mesafeli intermodal demiryolu
koridorlar: kurmak, Kuzey Amerika'da yaygin olan i¢ ytiik
merkezi sistemini gelistirmeyi destekler niteliktedir
(Notteboom vd., 2022). Asya’da yer alan baslica kuru
limanlarin detayl bilgileri Tablo 5'te gosterilmektedir.

Tablo 5. Asya’da yer alan baslica kuru limanlar

Kuru Liman Ulke Alan Kapasite Kurl}hg
Tarihi
Uiwang G;;Zy 417.000m2 | 13 milyon TEU | 1993
Lat Krabang Tayland 200 donim | 1.7 milyon TEU 1996
Faisalabad Pakistan N/A 40.000 TEU 1996
Birgiinj Nepal 380.000 m2 20.000 TEU 2005
. Suudi
Riyad Arabistan 920.000 m2 500.000 TEU 1982
Kunming Cin 700.000 m2 N/A 2009
Xi’'an Cin 680.000 m2 133.000 TEU 2010
Shijiazhuang Cin 262.000 m2 205.000 TEU 2006

Kaynak: Roso ve Lumsden (2010), Allahbakhsh, (2020)’den derlenerek yazarlar
tarafindan olusturulmustur.

*Liman kapasiteleri yillar icerisinde artan degerlere sahip oldugundan,
erisilebilen en giincel kapasite degerleri kullanilmistir.

6.3.1.Shijiazhuang Kuru Liman1 - Cin

2006 yilinda hizmet vermeye baslayan kuru liman,
yaklasik olarak 262.000 m?lik bir alanda insa edilmistir.
Kuzeydogu Cin’de yer alan tesisin Huabei sehri gevre
yoluna uzaklig1 1.5 km, Shijiazhuang havaalanma uzaklig:
ise 29 km’dir. Tianjin limanminin genisletilmis kapisi
konumunda olan tesiste liman acenteleri, giimrilk, teftis ve
nakliye  sirketleri ~yer  almakta, konsolidasyon,
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gumriikleme, aktarma, depolama, antrepolama gibi gesitli
katma degerli lojistik hizmetler saglanmaktadir (Hanaoka
ve Regmi, 2011; Beresford vd., 2012; Kurtulus, 2018).

6.3.2.Xi’an Kuru Limani - Cin

2010 yilinda hizmet vermeye baslayan Xi'an kuru
limani yaklasik olarak 680.000 m?¥lik bir alani
kaplamaktadir. Xi'an’da yer alan Uluslararas: Ticaret ve
Lojistik Parki’'min bir parcasini olusturan bu kuru liman,
sehir merkezli kuru liman orneklerindendir. Kuzeybati
Cin’de yer alan tesis demiryolu ile Polonya’daki Varsova
ve Almanya’daki Hamburg gibi cesitli Asya ve Avrupa
sehirlerini birbirine baglamakta ve Dogu Asya ile
Avrupa’y1 baglayan Cin’in batiya acilan kapis1 olarak
hizmet vermektedir. Deniz tasimaciligl icin i¢ ulasim
koridorlar1 gelistirmeyi de amaclayan tesis, Ningbo,
Qingdao, Tianjin ve Sanghay limanlar1 ile de is birligi
icerisindedir. Xi'an kuru limaninda giimriiklti depolama,
depolama, wulusal ve wuluslararasi yiik tasimacilig,
gumriiklere gibi cesitli katma degerli lojistik hizmetler
sunulmaktadir (Beresford vd., 2012; Kurtulus, 2018; Ungi)'r,
2022).

6.3.3. Kunming Kuru Liman1 - Cin

2009 yilinda hizmet vermeye baslayan tesis, Cin'in
Yunnan eyaletindeki en biiyiik depolama ve lojistik
merkezi konumundadir. 7000 m?'si giimriiklti depolama
alani olan toplam 700.000 m?’lik bir alana insa edilen tesis
sehir merkezine sadece 27 km uzakliktadir. Kunming Kuru
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Limani, Yunnan'daki sirketleri Cin'in diger eyaletleri ve
Gtineydogu Asya ve Giliney Asya'da bulunan tilkelerle
birbirine baglamaktadir (Beresford vd., 2012; Jieru, 2014;
Kurtulus, 2018).

6.3.4.Riyad Kuru Limani1 - Suudi Arabistan

1982 yilinda hizmet vermeye baslayan kuru liman
Suudi Demiryollar1 orgiitti tarafindan merkez bolgedeki
ticareti gelistirmek amaciyla kurulmustur. Kuru liman
40.000 m?’si depolama alan1 olan yaklasik 920.000 m?lik bir
alan {izerinde kurulmustur ve Dammam’daki Kral
Abdilaziz Limani ile demiryolu baglantis1 bulunmaktadir.
Sogutmali depolama, aktarma, konteyner onarimi,
gumriikleme ve karayolu tasimacilignt Riyad kuru
limaninda saglanan katma degerli lojistik hizmetlerden
bazilaridir (Roso ve Lumsden, 2010; Kurtulus, 2018).

6.3.5.Birgunj Kuru Liman1 - Nepal

2005 yilinda hizmet vermeye baslayan Birgunj kuru
liman1 yaklagik 380.000 m?¥lik bir alan tizerine
kurulmustur. Tesiste 2 adet 1.000 m?lik gtimriiklii antrepo
alam1 da bulunmaktadir. Kuru liman tesisi, Hindistan
tarafindan insa edilen ve Hindistan'in Raxaul Noktasi'ndan
Nepalin  Sirsiya'sina  giden  demiryolu  hattini
kullanmaktadir ve yaklasik 700 km mesafede bulunan
Hindistan Kalkiita Limani'na giinliik tren seferleri
diizenlenmektedir. Birgunj kuru limami ayrica tlkenin
baskenti olan Katmandu ile, 6nemli bir sanayi sehri olan
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Hetauda’y1 da birbirine baglamaktadir (Cochran, 2016;
Roso ve Lumsden, 2010; Kurtulus, 2018).

6.3.6.Faisalabad Kuru Limani - Pakistan

1996 yilinda ithalat ve ihracati kolaylastirmak
amaciyla hizmet vermeye baslayan Faisabaland kuru
limani, Pakistan’in hem deger hem de hacim agisindan en
btiytik kuru limani konumundadir. Karaigi limani ile
demiryolu baglantis1 bulunan tesisten limana ve limandan
kuru limana gtinltik tren seferleri gerceklestirilmektedir.
Gumriiklii alan1 da bulunan tesiste, nakliye acenteleri ve
karayolu tasimacilif1 operatorleri de hizmet vermektedir
(Akhtar, 2010; Rana, 2017; Kurtulus, 2018).

6.3.7.Lat Krabang Kuru Limani1 - Tayland

1996 yilinda hizmet vermeye baslayan ve yaklasik
200 dontimliik arazi tizerine kurulan Lat Krabang kuru
liman1  Tayland Devlet Demiryollar1 tarafindan
gelistirilmistir. Tayland’mn en biiytik metropol alani
olmasiin yani sira diinyanin da en biiyiik yerlesim
yerlerinden biri konumunda olan Bangkok sehrinin Laem
Chabang limanina mesafesinin yaklasik 120 km olmasi, Lat
Krabang kuru limaninm yapilandirilmas: ihtiyacini
dogurmustur. Bangkok sehrinin yaklasik 27 km
dogusunda yer alan bu kuru liman Laem Chabang
limanina hem karayolu hem de demiryolu ile baglantilidir.
Yiik konsolidasyonu, gtimriikleme, terminal operasyonlar:
ve depolama Lat Krabang limaninda sunulan baslica katma
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degerli lojistik hizmetler arasindadir (Ungor, 2022;
Notteboom vd., 2022).

6.3.8. Uiwang Kuru Limani1 - Giiney Kore

417.000 m2’lik bir alanda 1.3 milyon TEU kapasiteye
hizmet vermeye yeterli olan Uiwang kuru limam 1993
yilinda kurulmustur. Giiney Kore'nin o¢enmli iretim
merkezlerinden olan Seul sehrinin Kore’nin ana deniz
limani olan Pusan’a uzakhigmmin 350 km olmasi, Seul
yakinlarinda metropol alani icin bir i¢ ytik merkezi gorevi
gorecek kuru liman ihtiyacini ortaya c¢ikarmustir. Uiwang
limani bu ihtiyaca cevap verebilmek adina Seul’tin yaklasik
25 km gtineyinde kurulmustur ve Pusan limanina
demiryolu ve karayolu baglantisi bulunmaktadir. Ytk
konsolidasyonu, gtimriik, depolama gibi katma degerli
lojistik hizmetleri de sunan kuru limanin %75’lik bolimu
O0zel tasimacilik sirketlerine, %251 ise Kore Ulusal
Demiryollarina aittir (Ungér, 2022; Notteboom vd., 2022).

7. TURKIYE'DE KURU LIMANLAR

Avrupa ile Asya arasindaki stratejik konumuyla
Turkiye, lojistik sektortinde onemli bir potansiyele sahip
yapisini arttirmak adma tilke capinda cesitli lojistik
iyilestirmeler gerceklestirmektedir. Bu kapsamda, lojistik
merkezler, koyler ve kuru limanlar tilke capindaki lojistik
ag1 giiclendirmek igin onemli bir {iilke stratejisi olarak
degerlendirilmektedir. Tiirkiye'de lojistik merkezlere
yonelik calismalar, 2007 yilinda Tirkiye Cumhuriyeti
Devlet Demiryollar1 (TCDD) tarafindan baslatilmistir (UAB
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n.n

2019a). Yakin zamana kadar "lojistik koy", "lojistik merkez"
veya '"lojistik tis" olarak adlandirilan bu tesisler, artik
uluslararas: standartlarda "kuru liman" olarak kabul
edilmektedir. Lojistik merkezlerle ilgili gorev ve yetkiler,
Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi'na verilmistir (UAB, 2019a).
Tiirkiye'nin, Birlesmis Milletler Asya ve Pasifik Ekonomik
ve Sosyal Komisyonu (UNESCAP) himayesinde hazirlanan
Hiukitimetlerarasi Kuru Limanlar Anlasmasi'nmi1 onaylamasi
(17 Ekim 2023 tarih ve 32342 sayili Resmi Gazete), bu
alandaki gelismelerin bir tlke politikas1 oldugunu
gostermektedir. Bu anlasma, Tiirkiye'nin Avrupa ile Asya-
Pasifik bolgesi arasinda bir kdprii olma potansiyelini de
biiytik olctide desteklemektedir (Duyan, 2022; UTIKAD,
2023).

Turkiye'nin kuru liman politikasi, uzun yillara
dayanan bir ge¢mise sahiptir. Daha 6nce "lojistik koy"
konseptiyle 20 merkezde galismalar baslatilmis ve Samsun
(Gelemen), Istanbul (Halkali), Eskisehir (Hasanbey),
Denizli (Kaklik), Kocaeli (Kosekoy), Balikesir (Gokkdy) ve
Usak olmak tizere yedi lojistik koy hizmete acilmustir.
I[stanbul  Yesilbaywr, Kayseri (Bogazkopri), Konya
(Kayacik), Bitlis-Tatvan, Sivas, Kars, Habur, Bilecik
(Boztiytik), Mardin, Erzurum (Palandoken), Mersin
(Yenice), Kemalpasa ve Kahramanmaras ise planlama
sonraki asamasinda tamamlanmasi planlanan diger lojistik
merkezler olarak belirlenmistir (Sezen ve Giirsev, 2014;
Cevik ve Yilmaz, 2016). Hiiktimetleraras1 Kuru Limanlar
Anlasmas1 ile bu lojistik merkezlerin veya koylerin,
stratejik Oncelikler dogrultusunda kuru liman olarak
yeniden yapilandirilmasi kararlastirilmistir. Bu kapsamda,
faaliyette olan merkezlerin gelistirilmesi, yeni yatirim
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alanlarmin ise kuru liman konseptine uygun olarak
planlanmas: ongortilmektedir (Sekil 5).

Sekil 5. Planlanan Tiirkiye Kuru Liman Haritas1

ISTANBUL SAMSUN

{Halkah) (Gelemen)
" i_an__r & KARS
s eRzuRum 00
B%tlﬁ[sin ‘Eilscit] l%;}?ghn}
(Gakksy) 01Uy} ESKISEHIR 7}
21 630 {Hosanbey) sivas
540
UsAK
iZmir }2% bin KAYSERI pitLis
fl!mg&gsﬂ] [m::] K. MARA
1. . :
DENIZLI 1.000 m,%?h oy SRR
ml?n ! KARAMAN Kaynak: TCDD

MERSIN
(Yenice)
&40

Kaynak: Pehlivan, 2022

Turkiye'deki kuru limanlarin yer seciminde de
literattirde yer alan faktorlerde dahil olmak {izere birgok
kriter degerlendirilmis ve stratejik bir planlama ile kuru
liman yer secimleri gerceklestirilmistir. Literattirde yer alan
yer secim kriterleri Ozellikle uzman goriistine gore
agirliklandirilarak cesitli yontemler ile Tiirkiye icin en
uygun olan bolgeler tespit edilmistir. Tirk kuru
limanlarmin yer tespitinde kullanilan 6lgtitler Tablo 6'da
belirtildigi tizere ©nem sirasina gore; demiryolu
baglantilari, karayolu baglantilari, limanlara yakinlik,
havalimanlarina yakinlik, boélgenin ekonomik gelisme
potansiyeli, yiik akis miktari, yatirim maliyeti, uluslararas:
ticaret koridorlarma yakinhk, giimriik alanlarina yakimlik,
sanayi alanlarma yakinlik, mevcut lojistik tesislere
yakinlik, bolgeye saglayacagi fayda, cevresel etkiler, politik
ve ekonomik riskler, iklim kaynakli riskler, deprem riski ve
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genisleme potansiyeli seklinde siralanmaktadir (UAB,
2019a).

Tablo 6. Tiirkiye’deki lojistik merkezlerin yer seciminde
kullanilan olciitler

Olgiit Agirlik
Demiryolu baglantilari 71
Limanlara yakinlik 6,9
Karayolu baglantilari 6,6
Sanayi alanlarina yakinlik 6,2
Bolgenin ekonomik ve sinai gelisim potansiyeli 6,0
Uluslararasi ticaret koridorlarina yakinlik 6,0
Havalimanlarina yakinlik 55
Cevresel etkiler 4,6
Mevcut lojistik tesislere yakinlik 42
Deprem riski 472

Sekil 6’da gosterilen lojistik haritas: incelendiginde,
lojistik merkezlerin basta demiryolu ve karayolu
baglantilar1 olmak {izere, limanlara ve havalimanlarina
yakinlik kriterleri oncelikli olarak konumlandirildig:
goriilmektedir.

Sekil 6. Tiirkiye Lojistik Haritasinda Onemli Yatirimlar

Kastamsny

Kaynak: T.C Ulastirma ve Altyap1 Bakanlig1 Lojistik ve Kombine
Tasimacilik Daire Bagkanlig1 2019b
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Bu stirecte secilen 19 lojistik merkezi, mevcut sanayi
altyapisi ve 6nemli ulasim koridorlariyla baglantili oldugu
goriilmektedir. Ornegin, Samsun-Gelemen, 6nemli bir
isgticine sahip Samsun Organize Sanayi Bolgesine
yakinlig1 sayesinde, kuru limani dogrudan tiretimle
biitiinlestirme potansiyeline sahiptir. Benzer sekilde,
Kayseri-Bogazkoprii, Kayseri sehir merkezi ve ¢énemli bir
lojistik merkezine yakin konumdadir. Balikesir-Gokkoy,
tarim arazilerinin yogun oldugu bir bolgede yer
almaktadir. Istanbul-Halkali, Istanbul'un lojistik sistemi
icinde 6nemli bir role sahip olup, gelismekte olan bir
bolgede bulunmaktadir. Denizli-Kaklik, Denizli-Ankara
karayolu tizerinde, 6nemli bir Organize Sanayi Bolgesine
ev sahipligi yapmaktadir. Konya Kuru Limani, Konya'nin
Kayacik ilgcesinde yer almakta ve Orta ve Giiney-Orta
Anadolu icin 6nemli bir lojistik merkez islevi gorerek,
ozellikle tarim ve sanayi tirtinlerinin tasinmasinda kritik bir
rol oynama potansiyeline sahiptir. Mardin'in Organize
Sanayi Bolgesi'ndeki konumu, kuru liman stratejisinin
bolgesel  kalkinmaya  planlanan  olast  katkismni
gostermektedir. Gaziantep Kuru Limam da Giineydogu
Anadolu Bolgesi icin benzer bir islev gorerek, cesitli
yiiklerin elleglenmesini saglama imkani sunmaktadir.
Yegilbayir-Istanbul, genis bir alana yayilarak, Tiirkiye'nin
lojistik altyapismna yapilan biiytik ve uzun vadeli bir
yatirrmi temsil etmektedir. Ankara-Kazan, Ankara-
[stanbul karayolu tizerinde konumlanmistir; Bilecik-
Boziiyiik ise Istanbul-Ankara demiryolunun ortasinda
stratejik bir konuma sahiptir ve ulusal agda 6nemli bir gegis
noktas:t olma potansiyeli tasimaktadir. Habur, sundugu
hizmetler ve ihracata verdigi destekle uluslararas ticarette
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onemli bir rol oynama potansiyeline sahiptir. Son olarak,
Yenice-Mersin, Akdeniz kiyisina baglanti saglama imkani
sunmakta, Mersin Limani1 tamamlama ve cografi
dagilimi dengeleme potansiyeli tasimaktadir (Cevik ve
Yilmaz, 2016; Albez ve Akin, 2017; Dogan, 2018; Ceyhan ve
Akdeniz, 2020; Sahanoglu, 2020; Yilmaz, 2023)

Bu ©Onemli yatirimlar ve planlamalara ragmen,
bircok Tiirk kuru limanmin mevcut operasyonel
kapasitesinin, Zaragoza (Ispanya) ve HaminaKotka
(Finlandiya) gibi uluslararasi orneklerle
karsilastirildiginda, hala gelisim asamasinda oldugu
ortadadir (Ungor ve Kusak, 2021). Bu durum, Tiirkiye'deki
kuru liman agmim optimizasyonu ve stratejik olarak
gelistirilmesi i¢cin hem zorluklar1 hem de firsatlar:
beraberinde getirmektedir. Tiirkiye, kuru limanlar
tizerindeki gelisimi araciligiyla kiiresel ticaretteki roliindi,
ozellikle Asya-Pasifik, Cin ve Avrupa arasindaki Orta
Koridor tizerindeki mal hareketlerini kolaylastirarak
guclendirmeyi ve kitalararas: yiik tasimaciliginda onemli
bir pay elde etmeyi saglayabilecektir. Kuru limanlarin,
lojistik ve ilgili sektorlerde istihdam olanaklar: yaratarak,
isletmeler icin lojistik verimliligini artirarak ve kiiresel
pazarlara erisimi kolaylastirarak ihracata yonelik
endiistrileri destekleyerek bolgesel kalkinmaya onemli
katkilar saglamasi mumkiindir (Dogan, 2018; Erturgut ve
Oguz, 2022).
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8. TURKIYE'DE KURU LIMANLARA ILISKIN
DUZENLEMELER

Turkiye'de lojistik sektoriiniin gelisiminde 6nemli
bir role sahip olan lojistik merkezler ve kuru limanlara
iliskin dtizenlemeler, Ulastirma ve Altyap1 Bakanlig ile
Ticaret Bakanlig1 tarafindan taslak olarak yayimlanan
Lojistik Merkezler Hakkinda Yonetmelik ile yasal bir
zemine oturtulma c¢alismalarini kapsamaktadir (UAB,
2019c). Bu taslak yonetmelik, lojistik merkezlerin planlama
asamasindan baslayarak insa, isletme ve denetim
sureclerine kadar uzanan genis bir yelpazede diizenlemeler
getirmektedir.  Yonetmeligin temel amacy; lojistik
merkezlerin yer seciminden baslayarak projelendirme,
yapim, yetkilendirme ve isletme stireclerindeki usul ve
esaslar1 belirlemektir. Ancak, kiy1 tesisleri, organize sanayi
bolgeleri, endiistri bolgeleri ve serbest bolgeler icerisinde
yer alan lojistik alanlar, bu yonetmeligin kapsami disinda
tutulmustur

Taslak yonetmelik, lojistik merkezlerle ilgili
kavramlar1 netlestirmek amaciyla bir dizi tamima yer
vermektedir. Bu tanimlar arasinda 'lojistik merkez",
"isletici", "kullanic1", "hizmet saglayici kurulus" gibi lojistik
ekosisteminin temel aktorleri ve unsurlari bulunmaktadir.
Kuru limanlar, bu tanimlamalar cercevesinde, lojistik
faaliyetlerin yogunlastig1 ve farkli tasima modlarma etkin
baglantilar1 olan merkezler seklinde ifade edilen lojistik
merkezlerin bir alt kategorisi olarak degerlendirilmektedir.
Yonetmelikte dikkat ceken bir diger 6nemli nokta, lojistik
merkezlerin buytkliklerine gore smiflandirilmasidir.

500.000 metrekare ve tzerindeki alanlara sahip tesisler
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"lojistik merkez" olarak nitelendirilirken, bu buyukliigiin
altinda kalan alanlar "Yiik Aktarma Merkezi" olarak kabul
edilmekte ve farkli mevzuat hiikiimleri cercevesinde
degerlendirilmektedir.

Lojistik merkezlerin planlanmasi, insasi, isletilmesi
ve denetimi gibi kritik stireclerde farkli kurum ve
kuruluslara gesitli gorev ve sorumluluklar yiiklenmistir.
Ulastirma ve Altyap1 Bakanlhigi, lojistik merkezlerin yer
secimi, kapasite tayini, niteliklerinin belirlenmesi,
planlanmasi, kurulma usullerinin ve esaslarinin tespiti, izin
streclerinin ~ yonetimi, arazi tahsisi ve altyap:
koordinasyonunun saglanmasi ve denetim faaliyetlerinin
ytrutiilmesi gibi genis bir yetki alanina sahiptir. Ticaret
Bakanlig1 ise, lojistik merkezlerin acilis ve isletme
izinlerinin verilmesi, isletme faaliyetlerinin ytiruttilmesi
veya yuriitiilmesinin saglanmasi ve denetim stireglerinin
takibi gibi konularda gorevlidir. Serbest Bolgeler, Yurtdisi
Yatirrm ve Hizmetler Genel Miudurlugtu lojistik
merkezlerin isletme rejimini diizenleme, kullanici ve
isleticilere faaliyet ve isletme ruhsatlarini verme gibi kritik
yetkilere sahiptir. Altyap1 Yatirimlari Genel Miudurlugu
lojistik merkezlerin plan ve projelerinin hazirlanmasi veya
hazirlatilmasi,  onaylanmasi,  altyapr  insaatlarinin
gerceklestirilmesi veya gergeklestirilmesinin saglanmasi ve
yapimmi tamamlanan tesislerin  ilgili = kuruluslara
devredilmesi stireclerini yonetir. Turkiye Cumhuriyeti
Devlet Demiryollar1 ise, kendi planlamas1 dahilindeki
lojistik merkezlerin insa ve isletme asamalarinda ozel
sektorle is birligi yapma, katki paylarim1 belirleme,
kiralama ve isletme gibi konularda yetkilendirilmistir.
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Taslak yonetmelik, lojistik merkezlerin yer se¢imi
konusunda belirli kriterler ortaya koymaktadir. Bu kriterler
arasinda, lojistik merkezlerin ulastirma ve lojistik ana
planlarma uygun olmasi, en az bir diger tasima belirli bir
mesafede (en fazla 30 kilometre) baglanti imkaninin
bulunmasi, minimum 500.000 metrekarelik bir alana
kurulmasy, en az iki farkli tasima ttirtine baglant1 olanag:
sunmasi, en yakin lojistik merkezle arasinda asgari 50
kilometrelik bir karayolu mesafesinin bulunmas1 gibi
sartlar yer almaktadir. Lojistik merkezlerin isletilmesi icin
ise ekonomik, gtivenli, Kkaliteli, serbest, adil ve
surdiiriilebilir bir rekabet ortaminin saglanmasi, tim
kullanicilara ayrim gozetmeksizin hizmet sunulmasi ve bu
hizmetlerin stirekliliginin temin edilmesi, gtimriiklii saha
kurulmas: zorunlulugu ve 7 giin 24 saat galisma esasina
gore isletilmesi gibi temel gereklilikler bulunmaktadir.

Lojistik merkezlerin kurulmasi ve isletilmesi igin bir
dizi izin ve ruhsat prosediirti ongoriilmiistiir. Bu stirecler,
kurulus 6n izin basvurusu ile baslamaktadir. Kurucu, bu
basvuru icin basvurur ve basvuru dilekgesi, imza sirkiileri,
yerlesim krokisi, imar planlar1 ve onaylanmis 6n proje,
sartname ve on yapilabilirlik etiitleri gibi belgeleri sunar.
Ardindan, kurucu tarafindan hazirlanan 6n proje, sartname
ve on yapilabilirlik etiitleri, detayli bir incelemeye tabi
tutulur ve uygun bulunmasi halinde onaylanir. On izin
alindiktan sonra, kurucu arazi tahsisi veya satin alma
islemlerini tamamlayarak izni basvurusunda bulunur.
Kurulusu tamamlanan lojistik merkez icin ise isletici,
isletme ruhsaty; kullanicilar da faaliyet ruhsati almak igin
basvuruda bulunurlar. Bu islemler ardindan lojistik
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merkezlerin  kurulmas1 ve igsletilmesi prosedirii
tamamlanmuis olur.

Bununla birlikte Turkiye Cumhuriyeti 15 Aralik
2014 tarihinde imzalanan Hiikiimetlerarasi Kuru Limanlar
Anlasmasi'mi ¢ekince (Uzlasma hiikiimleri ile ilgili 13.
Madde’ye iliskin c¢ekince) ile birlikte 2023 tarihinde
onaylamistir. Bu baglamda, Birlesmis Milletler Asya ve
Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu (ESCAP)
tarafindan hazirlanan Hiikiimetleraras1 Kuru Liman
Anlasmasi, uluslararasi alanda bu alandaki is birligini ve
koordinasyonu saglamay1 amaglayan onemli bir hukuki
belge niteligi tastmaktadir.

Anlasmanin temel amaci, Asya ve Pasifik bolgesinde
entegre bir intermodal tasimacilik ve lojistik sisteminin
gelistirilmesine ~ katkida  bulunmaktir. Bu  amag
dogrultusunda, anlasma, kuru limanlarin tanmini
yapmakta ve bu limanlarin gelistirilmesi ve isletilmesi igin
rehber ilkeler belirlemektedir. Anlasma, ayni zamanda, tiye
devletler arasinda is birligini tesvik etmekte, bilgi ve
deneyim paylasimini kolaylastirmakta ve kuru limanlarin
gelisimini destekleyecek mekanizmalar olusturmaktadir.

Hiiktimetlerarasi Kuru Liman  Anlasmasi
tanimlarinda kuru limanlarin sadece birer depolama alani
olmadigimi, ayn1 zamanda gitimriikleme, konsolidasyon,
dagitim ve aktarma gibi cesitli katma degerli lojistik
hizmetlerin sunuldugu, farkli tasima modlar1 arasinda
entegrasyonun saglandigl kompleks yapilar oldugunu
vurgulamaktadir.

Anlasmanin ekinde uluslararasi éneme sahip kuru
limanlarin bir listesi yer almaktadir. Bu liste, {iye
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devletlerin kendi ulusal lojistik planlar1 ve stratejileri
dogrultusunda gelistirecekleri kuru limanlar igin bir yol
haritas1 niteligindedir. Anlasmanin diger bir ekinde ise,
kuru limanlarin tasarimi, altyapisi, islevleri ve yonetim
stregleri i¢cin ayrintili rehber ilkeler bulunmaktadir. Bu
ilkeler, kuru limanlarin giivenli, verimli, cevreye duyarl ve
uluslararas1 standartlara uygun bir sekilde faaliyet
gostermesini saglamak tizere tasarlanmustir.

Hiikiimetleraras1 Kuru Liman Anlasmasi, tye
devletlerin egemenlik haklarima ve ulusal mevzuatlaria
saygt  gostermektedir. = Anlasma,  higbir  devleti,
topraklarindan mal gecisine izin verme yukumlulugu
altina sokmamakta ve wulusal giivenlik gibi hassas
konularda devletlerin kendi kararlarini alma 6zgtirlugtinii
kisitlamamaktadir.

Sonu¢ olarak, Hiikiimetleraras1 Kuru Liman
Anlasmasi, Asya ve Pasifik bolgesinde ticaretin ve
ekonomik kalkinmanin ¢niinti acmay1 hedefleyen, kuru
limanlarin gelisimini ve isleyisini uluslararasi standartlara
kavusturmay:r amaglayan ve {iiye devletler arasinda is
birligini gliclendiren ©nemli bir hukuki cergeve
sunmaktadir. Bu anlasma, kiiresel tedarik zincirlerinin
daha verimli, guivenli ve surdiiriilebilir bir yapiya
kavusmasma oOnemli katkilar saglayacak potansiyele
sahiptir.
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SONUC

Kuru limanlar; deniz limanlarmndaki tikaniklig:
azaltma, ytik ellecleme stireclerini iyilestirme, tasima
maliyetlerini diistirme, gevresel etkiyi minimize etme ve
bolgesel kalkinmayi tesvik etme gibi ¢ok yonlu faydalar
sunan, lojistik ve tasimacilik sektoriinde giderek onem
kazanan stratejik tesislerdir. Bu ¢alisma kapsaminda, kuru
limanlarin temel kavramlari, islevleri, ekonomik, stratejik
ve cevresel etkileri, tedarik zinciri yonetimi icindeki rolleri
ve yer secimi kriterleri gibi konular hem kiiresel tlgekte
hem de Tirkiye ozelinde detayli bir sekilde analiz
edilmistir.

Diinya genelinde kuru limanlar, intermodal
tasimaciligin ayrilmaz bir pargas: haline gelmis ve lojistik
aglarmin verimliligini artirmada kritik bir rol tistlenmistir.
Gelismis tilkelerdeki koklii 6rneklerin yani sira, gelismekte
olan tilkelerde de kuru limanlara olan ilgi ve yatirimlar
artmaktadir. Jeostratejik konumu ve gelisen ekonomisiyle
Turkiye, kuru limanlar acisindan 6nemli bir potansiyel
barindirmaktadir. Ulke capinda planlanan 19 lojistik
merkezinin kuru limana dontistiirtilmesi projesi, bu
potansiyeli gercege dontistiirme yolunda atilmis somut bir
adimdir. Tirkiye'deki kuru limanlara yonelik ¢alismalar
uzun bir ge¢mise sahip olsa da ozellikle son donemde
Hiikiimetlerarasi Kuru Limanlar Anlasmasi'nin
onaylanmasiyla birlikte bu alanda yeni bir ivme
yakalanmistir. Tirkiye'deki kuru limanlarin yer secimi;
demiryolu ve karayolu baglantilari, limanlara ve
havalimanlarma yakinlik, ekonomik gelisme potansiyeli,
cevresel etkiler gibi c¢ok sayida kriter titizlikle
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degerlendirilerek yapilmistir. Bu merkezlerin, mevcut
sanayi altyapist ve onemli ulasim koridorlariyla entegre
olmasi, kuru limanlarin etkinligini maksimize etme
hedefini yansitmaktadir.

Bununla birlikte, Turkiye'deki kuru limanlarin tam
potansiyellerine ulasabilmeleri i¢in asmalar1 gereken bazi
engeller de mevcuttur. Bir¢ok Tiirk kuru limaninin
operasyonel kapasitesi, uluslararasi orneklerle
kiyaslandiginda hala gelisim asamasindadir. Bu durum;
altyapr yatirimlarmnin artirilmasi, teknolojik gelismelerin
yakindan takip edilmesi, mevzuat dtizenlemelerinin
guncellenmesi ve is modellerinin optimize edilmesi
gerekliligini ortaya koymaktadir. Sonug¢ olarak, kuru
limanlar, Tiirkiye'nin lojistik sektoriinde dontistim yaratma
ve kiiresel ticaretteki rekabet giictinti artirma potansiyeli
tasiyan stratejik oneme sahip tesislerdir. Bu potansiyelin
tam anlamiyla hayata gecirilmesi igin, kamu ve ozel
sektortin is birligi icinde, stirdirtlebilir, verimli ve
yenilik¢i bir kuru liman agr olusturmasi kritik 6nem
tastmaktadir. Bu, yalnizca Tiirkiye ekonomisine degil, ayni
zamanda bolgesel ve kiiresel ticarete de tnemli katkilar
saglayacaktir. Kuru limanlarin gelistirilmesi ve isletilmesi
strecinde; teknik altyapi, ticari ve yatirim ortami gibi
alanlarda politika ve diizenlemelerin eksikligi gibi
zorluklarla karsilasilabilmektedir. Ancak, kuru limanlarin
tum paydaslara saglayabilecegi; dagitim sistemlerinde
iyilesme, lojistik maliyetlerinde azalma, bolgesel
kalkinmanin tesvik edilmesi ve tasit emisyonlarmin
duistirtilmesi gibi degerli faydalar goz ardi edilmemelidir.
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