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YEMIN METNi

Yiiksek Lisans Tezi olarak sundugum “intermodal Tasimacihk Yonlii
Liman Rekabeti: Denizli-Denkendorf intermodal Rotalar1 icin Beresford
Modeliyle Zaman Maliyet Analizi” adli calismanin, tarafimdan, akademik
kurallara ve etik degerlere uygun olarak yazildigini ve yararlandigim eserlerin
kaynakcada gosterilenlerden olustugunu, bunlara atif yapilarak yararlanilmis
oldugunu belirtir ve bunu onurumla dogrularim.
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OZET

Yiiksek Lisans Tezi

Intermodal Tasimacilik Yonlii Liman Rekabeti: Denizli-Denkendorf Intermodal

Rotalar icin Beresford Modeliyle Zaman Maliyet Analizi

Tugce Merve INAK

Dokuz Eyliil Universitesi

Sosyal Bilimler Enstitiisii

Denizcilik isletmeleri Yonetimi Anabilim Dal

Lojistik Yonetimi Programm

Global ticaret, iilkelerin ekonomik kalkinmalari acisindan ¢ok 6nemli bir
role sahiptir. Diinya ticaretinin biiyiimesine bagh olarak tasima aglarinin 6nemi
artms ve bu da beraberinde daha verimli, etkin ve ¢cevre dostu olan intermodal

tasima sisteminin onemini giiclendirmistir.

Ayrica bulunduklar: iilkelerin sahip oldugu avantajlar1 kullanarak
gelismesi ve diinya limanlariyla yarisabilecek olciide kaliteli intermodal hizmet
verebilmesi ile limanlar iilke ekonomisine 6nemli diizeyde katki saglayacak ve

iilkenin Diinya ticaret giiciinii arttirabilecektir.

Bu nedenle limanlar her gecen giin daha biiyiik rekabet alanlarina
doniismektedirler. Artan liman rekabet ortaminda ise miisterilerine daha iyi
hizmet vermek isteyen limanlar, degisen taleplere istinaden tasima hizmet
saglayicillarimin  gelistirdigi intermodal tasimacihik gibi yeni tasima

alternatiflerinden faydalanmaktadirlar.

Bu calismada Tiirkiye-Almanya arasindaki ticarete hizmet veren/verecek

olan intermodal tasima sistemleri alternatiflerinin degerlendirmesi Ege Bolgesi



Limanlarma odaklanilarak yapilmistir. Bu arastirmanin amaci ise Tiirkiye ile
Almanya arasindaki intermodal tasimacilik alternatiflerinden yola cikip siire,
maliyet ve mesafe faktorlerine bakilarak en wuygun rota alternatifinin

belirlenmesidir.

Calisma kapsaminda Tiirkiye’den Almanya’ya kablo ihracati alaninda 7
farkh intermodal rota belirlenerek bu rotalardan optimum olanim secebilmek
icin cesitli degerlendirmeler yapilmistir. Beresford zaman-maliyet modeli
yontem olarak kullamlarak optimum rotanin secimine yardimci olacak bir

¢6ziim sunulmustur.

Sonuc¢ olarak artan rekabet kosullarinda miisterilerine katma degerli
hizmet vermek isteyen liman yonetimleri, degisen talep kosullarinda ulastirma
hizmet saglayicilarinin gelistirdigi intermodal tasimacihik gibi yeni tasima

alternatiflerinden faydalanmaktadirlar.

Anahtar Kelimeler: Intermodal Tasimacilik, Liman, Liman Rekabeti, Beresford

Zaman-Maliyet Analizi, Tiirk Kablo Ihracati.



ABSTRACT

Master’s Thesis

Intermodal Transport Oriented Port Competition: Beresford Transit Time Cost

Analysis for Denizli-Denkendorf Intermodal Routes

Tugce Merve INAK

Dokuz Eyliil University
Graduate School of Social Sciences
Department of Maritime Business Administration

Logistics Management Program

International trade has an enormous role in development of countries.
The importance of transportation networks has increased in relation with the
increase of global trade, and this has resulted in strengthening the existence of
more efficient, effective and eco friendly transport system as intermodal

transport.

Besides any port which would be developed using the owner country’s
advantages and which can provide a qualified intermodal service with the
worldwide standards, would definitely contribute a great deal to country’s
national income. Moreover, this would increase the country’s trade power in the

global world.

Therefore, ports become to huge competition areas. In increasing port
competition conditions, ports which try to provide better services to their
customers are using the transport alternatives like intermodal transport newly

developed by transport services providers in changing requirements conditions.

Assessment of the intermodal transport system alternatives that serves /
will serve the trade between Turkey and Germany on Ports in Aegean Region

has been carried out in this study. In this research the aim of the study is

Vi



starting out intermodal transport alternatives between Turkey and Germany,

and determine the optimal route in terms of cost, time and distance factors.

In the scope of this study seven different intermodal transport routes
have been determined in the cable export from Turkey to Germany and various
assessments have been carried out in order to be able to choose the most optimal
choice of those routes. The method which is Beresford Transit Time-Cost Model
been used to provide a solution that will be helpful for the choice of optimal

route.

As a result, increasing competitive conditions port managers who try to
provide value added services to their customers are using the transport
alternatives like intermodal transport newly developed by transport services

providers in changing requirements conditions.

Keywords: Intermodal Transport, Port, Port Competition, Beresford Transit

Time-Cost Analysis, Turkish Cable Export.
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GIRIS

Kiiresellesmenin ve teknolojik gelismelerin sosyal ve ekonomik ag¢idan
etkilerinin yogun olarak goriildigt giinimiizde degisen rekabet ortami tim
isletmeleri degisik rekabet stratejilerini kullanmaya itmektedir. Lojistik sektoriinde
ise etkin ve verimli bir tasima hizmeti, tasiilan yiike katma deger sagladig: gibi,
pazardaki rekabet giictinii de arttirmaktadir. Son yillarda tagimacilik tiirleri arasinda
olusturulan kombinasyon sayesinde lojistik sektoriinde saglanan katma deger, yeni
tagimacilik sistemlerinin gelismesini saglamaktadir.

Gtlinden giine artan ve degisen tasima talepleri ile birlikte Diinya tasimacilik
endiistrisinde konteynerlesmeye bagli olarak gergeklesen teknolojik gelismeler
sonucunda dis ticaret ve tasimacilik zincirinin etkin ve verimli bir sekilde
entegrasyonunu amaglayan intermodal tagimacilik kavrami ortaya ¢ikmistir.
Tasimacilik sektorii icerisinde bu yenilik ilkelerin ulastirma ile alakali tiim
politikalarinin temeline etki etmektedir. Intermodal tasima, iki yada daha fazla
tagimacilik tiirtintin kullanimi ile olusturulmus baglantili tasimay1 kapsamakta ve
yiikiin standartlasmis kaplar igerisinde birden fazla tasima tiiriiyle hareket etmesini
saglamaktadir.

Stirekli artan bir ivmeyle devam eden tasimacilik hizmetlerine olan talebi
karsilamak i¢in, tiim tasima tiirleri ve teknolojilerinin verimli ve etkin bir sekilde
entegre olusuyla siirdiiriilebilir tasima sistemlerinin gelistirilmesi ve tesviki ig¢in
calismalarin yapilmasi gerekmektedir. Bu da ancak intermodal tagimacilik
hizmetlerinin ~ tam  anlamiyla  bir  sistem  igerisine  oturtulmasiyla
gergeklestirilebilecektir.

Ozellikle giiniimiizde artan ticaret hacmine bagli olarak tasima maliyetlerinin
yiikselmesi, iretici firmalar gibi diger isletmelerin de ilgilerinin lojistik siire¢lere
kaymasina sebep olmus ve ayni zamanda tasima tiirleri arasindaki ticari maliyetlerin
durumu gittikce 6nem kazanmistir. Bu nedenle intermodal tasimaciligin sagladig:
avantajlarin onemi artmistir. intermodal tasimacilik sayesinde daha giivenli, daha
disiik maliyetli ve kisiye 6zel katma degerli hizmetler demiryolu, denizyolu ve

i¢suyollarinin kullanimiyla birlikte gerceklesmektedir.



Lojistik zincirinin 6nemli bir halkasmni ise limanlar olusturmaktadir.
Denizyolu, karayolu ve demiryolu tasima tiirlerinin kesim noktasi olan limanlar
dogal olarak lojistik siirecin yonetim merkezinde yer almaktadir. Intermodal
tagimacilik operasyonlari igerisinde aktarma islemlerinin, katma deger faaliyetlerinin
yapildig1 ve yiikiin dagitim merkezlerine aktarildigi diigtim noktalar1 olarak bilinen
limanlar olmadan intermodal tagimaciligin tam anlamiyla olamayacagi bilinmektedir.
Ayrica tasima maliyetlerinin pay1 acisindan diisiiniildiigiinde kara tarafinda olusan
maliyetlerin deniz tarafindaki gemi operasyonlarinda olusan maliyetlere gore c¢ok
daha fazla oldugu goriilmektedir. Bu nedenle liman yonetimlerinin de intermodal
tagimaciliga bu anlamda 6nem vermeleri gerekmektedir.

Intermodal tasima operasyonlar1 igerisinde kilit nokta olarak bilinen limanlar,
tedarik zincirinin ayrilmaz bir parcadir. Limanlar igerisinde intermodal tasima
hizmetlerinin, bilgi akisinin yonetimi ve koordinasyonu yeterliyse, rakiplerine
kiyasla limanlar rekabetci tistiinliige sahip olabilmektedirler.

Glintimiizde ve gelecekte yiik tasimaciligi i¢in tek tagimacilik sisteminden
daha cok, tiirlerin etkin ve uygun olduklar1 yerde hizmet sunduklari intermodal
tasimacilik sistemlerinden yararlanilmasi beklenmektedir. Birgok iilkede tasima
politikalarindaki egilim de bu dogrultudadir. Bir tiilkenin rekabet ortaminda
tasimacilik sistemi planlanirken temel amag, biitiin tasimacilik tiirlerinden dengeli bir
sekilde faydalanmaktir. Bununla birlikte tasimacilik sistemi igerisinde en Onemli
durak noktasi olan limanlarin genel fonksiyonlar1 ve bu fonksiyonlara bagl olarak
rekabet yapilarini inceleyip, rekabet stratejilerinin nasil sekillendigini de bilmek
gerekmektedir.

Tiirkiye ile Almanya arasindaki intermodal tasimacilik alternatiflerinden yola
cikip silire, maliyet ve mesafe faktorlerine bakilarak en etkin ve uygun rota
alternatiflerinin belirlenmesi amaciyla arastirma ana hatlariyla toplam ti¢ boliimden
olusmaktadir. Birinci bolimde tasima sektoriinde son yillarda 6nemi gittikce artan
intermodal tasimacilik hakkinda literatiir taramasi yapilarak, s6z konusu tasima
tirtintin tercih edilme nedenleri arastirilmistir. Ayrica Avrupa ve Tirkiye’deki
intermodal tasimacilik sistemlerinin ve Tiirkiye’deki tasima sistemlerinin intermodal

tasimacilik yonlii durumu ortaya konmaya calisilmistir.



Arastirmanin ikinci bolimiinde ise rekabet kavrami {lizerinde durulmustur.
Rekabet teorisi ¢ercevesinde, rekabetci iistiinliige etki eden faktorlerden ve rekabet
modellerinden bahsedilmistir. Teorik olarak belirtilen rekabet kavraminin ardindan
liman rekabeti ve liman yapilarinin giintimiizdeki konumu baz alinarak limanlarin
degisen rollerine bagli intermodal yonlii liman kavrami, gelisimi ve intermodal
hizmetlerin rekabete etkisi anlatilmistir.

Arastirmanin {iglinci boliimiinde ise Tiirkiye- Almanya arasindaki ticarete
hizmet veren yada verecek olan intermodal tasima alternatiflerinin degerlendirmesi
yapilmistir. Calisma kapsaminda Tiirkiye’den (Denizli) Almanya’ya (Denkendorf)
kablo ihracati yapan bir firmanin muhtemel yedi farkli intermodal rotasi belirlenerek
bu rotalarin optimum olanin1 seg¢ebilmek i¢in maliyet-zaman ve uzaklik yonli
degerlendirmeler yapilmistir. S6z konusu degerlendirme icin Beresford zaman-
maliyet modeli kullanilmstir.

Ayrica arastirma ¢ercevesinde belirlenen rotalarda kullanilan, Ege Bolgesinde
faaliyet gostermekte olan ve farklt oOzellikleriyle 6n plana ¢ikan ti¢ liman
incelenmistir. Bu limanlar Alsancak Limam ile izmir Aliaga bolgesinde bulunan
TCE Ege ve Nemport limanlaridir. Arastirma kapsaminda ele alinan limanlar ilk
asamada rekabet boyutu c¢ergevesinde intermodal yonlii kaynaklari ag¢isindan
degerlendirilmistir. Limanlarin mevcut durumu ve kapasiteleri hakkinda verilen
bilgiden sonra her liman Diinya Bankasi tarafindan hazirlanmis, rekabet boyutunun
degerlendirilmesinde  kullanilan  Porter’in  rekabet wunsurlar1 g6z Oniinde
bulundurularak incelenmis ve rekabet stratejileri temel alinarak intermodal yonli
rekabet durumlar1 ortaya konmaya caligilmastir.

Sonug¢ boliimiinde belirlenen intermodal yonlii rotalarin zaman, maliyet ve
uzaklik analizinin detayli olarak yapilabildigi UNESCAP’1n uygulamalarindan olan
Beresford modeli yontem olarak kullanilmistir. Beresford modeliyle hem ulastirma
tiirlerindeki (karayolu, denizyolu, demiryolu ve i¢suyolu) tasima maliyetleri, hem de
modlar arasi aktarma maliyetleri tanimlamiglardir. Beresford zaman-maliyet modeli
yaninda 6n gortigmeler ve ikincil kaynaklardan toplanan bilgiler 1s1¢inda ele alinan
rotalarin optimum olant ve limanlarin intermodal yonli rekabetgi durumu

saptanmistir.



BiRiNCi BOLUM
INTERMODAL YUK TASIMACILIGI

1.1. TASIMACILIK TURLERININ ENTEGRASYONU VE REKABET

Kiiresel ticaretin 6nem kazandig1 giintimiizde, lojistik, tedarik zinciri ve
kiiresel faaliyetleri olan isletmelerin degiskenlik icerisinde olmasi ¢esitli ulastirma
tirlerinin  6nemini arttirmaktadir. Ulastirma yada tasima, insan ve esyanin,
gereksinimleri tatmin etmek amaciyla, zaman ve mekan faydasi saglayacak bicimde
yer degistirmesini saglayan bir hizmettir (Tek, 1999: 667). Tasimacilik tiirleri
arasinda ise sec¢im, ayni rota ve pazar soz konusu ise, hangi tasimacilik tiirti digeri
tizerine ustiinliik kurabilecek ise ona gore se¢im yapilir. Tasimacilik tiir se¢imi karari
maliyet, kolaylik, hiz ve giivenilirlik gibi faktorleri dogrudan etkiler (Rodrigue,
2006: 22)

Intermodal tasimacilik ve lojistik anlayis1 biitiin tasimacilik tiirlerinden
yararlanilarak biittinlesik bir tasima sisteminin kurulmasi ve kapidan kapiya teslim
anlayisin1 benimsemektedir. Degeri yiiksek iiriinlerde ve malin varig zamaninin
onemli oldugu durumlarda karayolu ve havayolu tercih edilirken, fazla miktarlarda
ve diisiik tasima maliyetinin 6n plana ¢iktigi durumlarda ise demiryolu veya
denizyolu ulastirma tiirleri 6n plana ¢ikmaktadir. Tasima maliyetinin 6nem kazandigi
durumlarda sayet denizyolu tasimas1 miimkiinse, bu tagima tiiriiniin tercih edildigi sik
goriilmektedir. Demiryolu tasimaciligi uzun mesafenin oldugu durumlarda, siirekli
bir yik akisinin oldugu ve zaman kisitinin olmadigi durumlarda tercih
edilebilmektedir. Karayolu tasimasi ise kisa mesafelerde ve daha az hacimli yiiklerin

tasinmasinda cazip olmaktadir (Palsaitis ve Bazaras, 2004: 120).

Bir diger yandan, her yiik teknik yada ekonomik nedenlerden otiirii
intermodal tagimaya uygun olmamaktadir. Taginacak yiikiin hacimi diistintildigtinde
demiryolu ve karayolu kombine tasimaciligi miimkiin olabilirken, kii¢ciik hacimli
yiikler i¢in bu karma miimkiin olmayabilir. Mesafe dikkate alindiginda ise; ulastirma
mesafesi 400 km’nin altinda oldugu durumlarda demiryolu-karayolu kombine
tagimasinin, yiiksek aktarma maliyetinden kaynakli karayolu tasimasi ile rekabet

edemeyecegi saptanmistir. Eger coklu tagimacilik uygulanirken kisa mesafe s6z



konusu ise, hicbir intermodal tasima tiirli karayolu ile rekabet edemez ve kar

getirmez (OECD, 2009: 21).

UNCTAD (2004) havayolu ve boru hatt1 tasima tiirleri hari¢ olmak tizere
diger tasima tiirlerinin gii¢lii ve zayif yanlarini vurgulayan ve intermodal tasimaciliga
kiyaslama olacak bir calisma hazirlamistir. Asagidaki tablodan da anlagilacagi gibi
intermodal tasimacilikta daha ¢ok hizmetle ilgili faktorlerin performans: yiiksekken,
tagimacilik tiirleri arasi aktarma, ekipman ve gereken baglantilarin yetersizligi gibi
durumlardan &tiirti  intermodal tagimaciligin  kullanilmas1  giiclesebilmektedir

(UNCTAD, 2004: 10).

Tablo 1: Ulastirma Tiirlerinin Karsilastirmast

Kara Ulastirmasa Suyolu Ulastirmasi
Coklu Ulastirma _

Earayolu Demiryolu Denizyolu Igsuvollar:
Hiz 5 ] 4 2 1
Maliyet 3 2 3 = 4
Giivenlik 4 5 4 4 4
Guvenilirlik 5 5 4 3 3
Esneklik 5 3 4 3 2
Ulasilabalirlik 5 2 2 Degisken Degisken
Cevre etkisa 3 1 3 = 5
Altyapr maliyeti 5 4 Degisken 3 Degisken
Bakim onanm maliyet: 4 5 Degisken 2 Degisken

Kisitlama
Arac kapasites: = 3000t wvok = 3000 t =300t =500t
Kapi teslim potansiyeli 5 2 4 1 1
Kargo degeri Yiiksek Degisken Yiiksek Degisken Diisiik
Ortalamanin Cok Ortalamanin
Yiik miktan Diisiik Biiviik altinda biiyiik altinda
Uvgun yiik
ambalajlamasi Hepsi Hepsi Genel kargo Hepsi Heps1
Ortalamadan

Ekonomuk mesafe Kisa kisa Degisken Cok uzun Uzun

1: ¢ok dusiik; 2: diisiik; 3: orta; 4: yiiksek/iyi; 5: ¢cok yiiksek/¢ok iyi
Kaynak: (UNCTAD, 2004: 10).

Bu etkenler 1s18inda ¢oklu tasimaciligin ulastirma tiirleri arasindaki rekabet
ve igbirliginden hareketle glinimiiz ticaret kosullar1 ve taleplerine gore kapi teslim
hizmeti verebilen biitiinlesik bir yapiya sahip oldugu goriilmektedir. Tasima tiirleri

arasinda rekabet yeni bir kavram olmamasina ragmen, ulastirma sektoriinde yetersiz



diizenlemelerden otiirti rekabet yliksek boyutlara ulasmis durumdadir (UNCTAD,
2004: 11).

1.2. GELENEKSEL TASIMACILIK SiSTEMLERI

Tasimacilik gegmiste ve glintimiizde iilkelerin gelismislik diizeyini belirleyen
en oOnemli gostergelerden biridir. Sayet bir {ilkedeki wulastirma o iilkenin
gereksinimlerine uygun olarak planlanmaz ve yapilandirilmazsa, iilke i¢in biiyiik
sorunlara sebep olmaktadir. Ulkelerin ekonomisi, refah1 ve dinamizmi yiik ve yolcu
tagimalart i¢in tasimaciliktaki yenileme giicli ile dogrudan iliski igerisindedir. Bu
sebepler dogrultusunda, tasima faaliyetleri, teknolojisinin giinden giine gelismesiyle
birlikte gelismesini stirdiirmiis ve bugiinkii modern tasimacilik sektoriinii

olusturmustur (Ergin, 2007: 51).

Yiik tagimaciligi, tasimanin yapilma bigimine ve tasima araglarina gore asagidaki

gibi siniflandirilmaktadir.

1- Demiryolu yiik tagimacilig

2- Karayolu yiik tagimaciligi

3- Havayolu yiik tasimacilig1

4- Denizyolu-Suyolu yiik tagimaciligi
5- Boruhatt1 yiik tagimaciligi

Tablo 2: Tasimacilik Sistemlerinin Ozelliklerine Gére Karsilastiriimasi

Hizmet Cesitli Tarifeli Tarifelerin

Tasima Maliyet |Ulastirma | Verilen Mallarin Yiikleme | Uygulanma
Tiiri Yerlerin |Kullanma |Sikh@ Giivenligi
Sayisi Becerisi
Karayolu Yiiksek Hizh Cok Yiiksek Yiiksek Yiiksek
Genis
Denizyolu Cok Yavas Smurh Cok Cok Orta
Disik Yiiksek Diisiik
Havayolu Cok Cok Hizhi Genis Suurh Yiiksek Yiiksek
Yiksek
Demiryolu | Diisiik Yavas Smurh Yiiksek Diisiik Yiiksek
Boru Hatti | Distik Yavas Cok Cok Smurh | Orta Yiiksek
Smurh

Kaynak: Cekerol, 2007: 51.



Tablo 2°de goriildiigii gibi karayolu tasimacilifi maliyet acisindan yiiksek
kalirken denizyolu tasimaciligi maliyet acisindan ¢ok diisiik olarak belirtilmektedir.
Ulagtirma tirlerini  hizlari  agisindan  degerlendirdigimizde ise havayolu
tasimaciligindan sonra karayolu tasimaciligi en sik kullanilan ve hizli olan tagima
tiiri olup, denizyolu ve demiryolu tagimaciligi ise en yavas tasimama tiirii olarak
belirtilmektedir. Bununla birlikte, tasimacilik bir biitiin olarak kabul edildigi i¢in,
farkli tasima tiirleri arasinda baglantilarin iyi kurulmasi ve tasimacilik tiirlerinin
birbirinin rakibi olmaktan ¢ok birbirlerini destekleyen sistemler seklinde bir biitiin
olarak igletilmesi iilkeler igerisinde hizli, giivenli bir tasima hizmetinin

saglanmasinda biiyiik 6nem teskil etmektedir.
1.2.1. Karayolu Tasimacihigi

Karayolu tagimaciligi sundugu esnek hizmetten 6tiirti ylikii kapidan kapiya
teslim alip, yiikii limana, demiryolu veya havayolu terminallerine kisa siirede ve
zamaninda teslim eder. Karayolu tagimaciligi sahip oldugu avantajlardan dolay1
coklu tagmmacihigin birgok kombinasyonunda kullamlir. Ozellikle tedarik zinciri
igerisinde iiretim siiregleri i¢in fazlasiyla onem teskil eden depolama, teslimat,
dagitim gibi faaliyetlerin gergeklestirilmesi i¢in karayolu tagimaciligi biiyiik firsatlar
sunmaktadir. Yik tasimaciliginda kiigiik miktarda olan yiiklerin zamaninda, hizli

ulagimi i¢in tercih edilen tagima tiirlerindendir (Gubbins, 2003: 24).

Blauwens (2006: 245) gore fazlasiyla yogun talep goren karayolu
tasimaciligiyla diger tasima tlirlerinin rekabet edebilme giiclinii arttirabilmek i¢in
tasitanlar, miisterilerinin lojistik ihtiyaglarini farklilastirip eksiksiz bir hizmet sunarak
ve tedarik zincirini iyilestirdigi zaman karayoluna gore diger tasima tiirlerini cazip
hale getirebilmektedirler. Bir diger yandan trafik kazalari, hava kirliligi ve yerlesim
yerlerinden karayolu tasitlarinin gegmesi durumunda maliyet gibi etkenler karayolu
tasimaciligimin = olumsuz dissal etkilerini ortaya koymaktadir. Karayolu
tasimaciliginin bu olumsuz etkilerinden otiirli giinden giine intermodal tagimaciliga

talebin fazlasiyla artacagi ongoriilmektedir (Bottani ve Rizzi, 2007: 15).

Maliyet ag¢isindan bakildiginda karayolu isletmeleri karayollarina sahip

olmadiklarindan ve terminal operasyonlar1 diger tasima tiirlerine gore diisiik



maliyette oldugundan, karayolu isletmeleri duisiik sabit tarifelerle hizmet
vermektedirler. Ancak herhangi bir otoyol insas1 ve tamiri veya ekstra vergiler gibi
cesitli sebeplerden otiirii karayolu tasimaciligindaki degisken maliyetler beklenmedik

oranda yiiksek olabilmektedir (Bottani ve Rizzi, 2007: 15).
1.2.2. Demiryolu Tasimacihgi

Demiryolu tagimacilifi ¢ogunlukla komiir kereste ve kimyasallar gibi mal
degeri dustik bitmis tirlinlerin uzun mesafeli tasinmasinda kullanilan bir tasimacilik
sistemidir (Ballou, 1999). Nash ve Whiting (1988: 122)’e¢ gore demiryolu

tagimaciligini asagidaki gibi dort gruba ayirmak miimkiindiir;

1- Bir vagondan daha az olan yiiklerin grupaj halinde ytiik trenlerinde veya yolcu
trenlerinde tasinmast,

2- Bir vagon veya birkag¢ vagon dolusu yiikiin ayn1 yiik treninde taginmasi,

3- Yiik treninin tek bir yiikii (bloktren) tagimasi

4- Konteyner ile ¢oklu tasimacilik veya Ro-La.

Cesitli teknolojik ve altyapr gelismeler ile demiryolu tagimaciliginin
intermodal  ylik tagimaciliginda  kullanmildigini  gériilmektedir.  Demiryolu
tasimaciliginda altyapt  maliyetleri, intermodal tasimacilifa uyumlastirma
calismalarindan otiiri normalden yiiksek maliyette oldugundan, demiryolu
tagimaciliginin sabit maliyeti diger tasima tiirlerine gore yiiksek kalmaktadir. Bunun
disinda demiryolu tasimaciligi disiik maliyetler sunar. Yiikleme, bosaltma, farkli
trtinlerin ylikleme icin ayrilmasi, trene yiiklenmesi gibi ¢esitli maliyet kalemleri
yiiksek terminal masraflar1 anlamina gelse de, bir vagonun bir seferde yliksek
hacimli ytikleme kapasitesinden dolay1 6l¢cek ekonomisinden kaynaklanan avantajla
birlikte birim maliyette diisiikliik s6z konusu olmaktadir (Gubbins, 2003: 25).

Demiryolu tagimaciligmmin en biiyik dezavantaji hizmet eksikliginin
olmasidir. Ornegin, tasitan ve tasiyici demiryolu tasimaciligi i¢in anlasmus olsalar
bile yan hatlarin olmayisindan 6tiirti kapi teslim tasimaciligi olanagi yoksa, tasitan bu
hizmeti almak yerine baska alternatif tasima tiirlerini se¢ebilmektedir. Bu yiizden
demiryolu tagimaciligr icin kapi teslimi anlayisi yerine terminal teslimi anlayisi
s6zkonusu olmakta ve bunu da karayolu, havayolu, denizyolu ve boru hattt gibi diger

tagima tiirleri ile birlikte yapabilmektedir (Ballou, 1999: 30).



1.2.3. Denizyolu Tasimacihig:

Denizyolu tasimaciligir uluslararasi ticarette vazgecilmez o6zellikte olan bir
tasima tiiriidiir. Ozellikle biiyiik 6l¢ekli mallarin deniz asir1 iilkelere tasimasinda
cok onemli bir hizmet tiirtidiir. Aslinda denizyolu tasimaciligi yakin yol deniz
tasimaciligl ve uzak yol deniz tasimaciligi olmak iizere ikiye ayrilmaktadir. Yakin
yol deniz tasimaciligi bir anlamda i¢ su yollar1 tasimaciligit kapsamina da
girmektedir. Stopford (1997)’ a gore uzakyol deniz tasimaciligi iilkeler ve
kitalararasi tagimalarda tercih edilirken, igsu tasimaciligi ise ayni iilkenin sinirlar
igerisindeki bolgelerde kullanilmakta ve kimi zaman limandan limana hizmet

anlayisi ile demiryolu tasimaciligina rakiptir.

Denizyolu tasimaciligini taginan yiik cinsine gore ayirmak da mimkiindiir.
Ornegin bir dokme yiik tasimaciliginda geminin tamami kiralanirken, bazi
durumlarda ise farkli tasitanlarin yiiklerinin ayn1 gemide genel kargo parsiyel
yiiklemeleri veya en bilinen ve giiniimiiz ticaretinde ¢ok 6nemli bir yere sahip olan
konteyner tagimaciligr yapilmaktadir. Konteyner tasimaciliginin yiik tagimaciligina
kazandirdigi en biiylik yeniliklerden biri aslinda modlararasi aktarma kolayligi

saglayarak intermodal tasimaciligin ortaya ¢ikmasini saglamaktir.

Rushton (2005) yaklasimina gore denizyolu tagimaciligina maliyet agisindan
bakan biiyilk miktarlardaki dokme yiikler 6lgek ekonomilerine gore bir seferde
tasindiklar i¢in deniz tasimacilik maliyetleri diger tasima tiirleri maliyetlerine gore
en ucuz yontem olarak kabul edilmektedir. Ozellikle transit siirenin 6nemsiz oldugu
durumlarda deniz tasimaciligt c¢ok avantajli bir tasima tiirii olarak karsimiza

cikmaktadir.

Konteynerin kesfi ile birlikte denizyolu tasimaciligt  hizmet siiresini
hizlandirmis ve boylece rekabet giiclinii daha da artirmistir. Konteynerin kullanimi
ayn1 zamanda intermodal tasimaciligin gelisimi a¢isindan bir itici gii¢ olmustur.
Ozellikle vurgulanmas1 gereken bir diger konu ise denizyolu tasimaciliginin etkin bir
sekilde gerceklestirilebilmesi i¢in limanlarin altyapisal gelismislik diizeyleridir.
Basta intermodal tagimaciligin gelisimi i¢in limanlardaki bazi altyapisal ¢aligmalarin

yapilmasi, gelismis ellecleme ekipmanlarina yatirim yapilmasi, demiryolu-denizyolu



baglantilarinin  olmasi, liman i¢inde veya limana yakin dagitim merkezlerinin

kurulmasi gibi ¢alismalar fazlasiyla 6nem teskil etmektedir (Lambert, 1998: 240).

1.2.4. i¢suyolu Tasimacihg

Icsu yolu tasimacilign dogal nehirler, goller ve insan yapimi yapay kanallar
vasitasiyla gerceklesmektedir. I¢su yollari ile genel olarak mal degeri diisiik komiir,
kereste ve diger maden tiirleri gibi biiyiik miktardaki yiikler taginabilmektedir.
Ozellikle AB, ABD ve Rusya Federasyonu gibi iilkelerde igsu yollar1 yiik
tasimaciliginda fazlasiyla 6nem teskil etmektedir. Bunun nedeni ise bu tasima
tiiriniin diger tagima tiirleri ile iyi bir entegrasyonunun saglanarak, etkin ve saglikli
bir tasimanin hedeflenmesinden kaynaklanmaktadir (Gubbins, 2003: 26).

Iesu yolu tasimacihigmmin en 6nemli getirilerinden biri ise gevresel etki
acisindan c¢oklu tasima kombinasyonuyla ¢evre dostu tasima tiirlerinden olarak kabul
edilmektedir. I¢su yolu tasimaciligi cografi etkenlerden otiirii mevcut nehirlerin,
gollerin, kanallarin ve kiyr seridinin Otesine gecemez, bazi bolgelere igsu yolu
tasimacilig imkanlar1 kisithdir. O nedenle yakin yol deniz tagimaciligmin tesvik
edilmesiyle birlikte i¢su yollarmin da 6nemi ve kullanimi giinden giine geliserek

artmaktadir (EC, 2010).

1.2.5. Havayolu Tasimacihigi

Havayolu tagimaciliginin diger tasimacilik tiirlerinden asil farki, oldukea kisa
tasima siireleri saglamast ve bu nedenle de fazlasiyla talep gormesi olarak
belirtilebilmektedir. Havayolu tasimaciligimin hizli bir tagima modu olmasindan
otliri basta miicevherat gibi kiymetli esyalar, bilisim teknolojileri ekipmanlari,
zaman degeri olan kiymetli evraklar, ¢abuk bozulma riski olan ¢icek ve deniz
irtinleri gibi mallar, ¢esitli makina yedek pargalar1 gibi mallar havayolu tasimacilig
tercih edilerek tasinmaktadir (Lambert, 1998: 22).

Havayolu tagimasindaki diizenli ve hizli seferler nedeniyle tasima maliyetleri
normalden ¢ok daha yiiksektir. Havayolunda sunulan servis kalitesi ve yiiksek

standartlara uygun ambalaj malzemeleri firmalarin havayolu tagimaciligini se¢mesine
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sebep olmaktadir. Ballou (1999: 47)’a gore havayolu tagimaciligindaki navlun ve
degisken maliyetlerin yiiksek olmasi nedeniyle kisa mesafe tasimalari bu tasima
tirtinii luzumsuz kisada, triin hacimdeki artislar sebebiyle terminal ve degisken
maliyetlerin azalmasi s6z konusu olmaktadir.

Bir diger yandan baz1 dogal ve teknik durumlar sebebiyle havalimanindaki ve
terminallerindeki aksakliklar ve gecikmeler, tasima kapasitesinin denizyolu
tasimasina gore smirli olmasi gibi 6zellikler ise havayolu ulastirmasinin

dezavantajlar1 olarak bilinmektedir (Gubbins, 2003: 27).

1.2.6. Boru Hatti1 Tasimacihig:

Boru hatt1 tasimacilig ile 6zellikle petrol ve dogalgaz gibi yiiklerin iilkeler
arasi ulastirilmasi ve limanlara ¢ikist saglanabilmektedir. Boru hatt1 tasimaciligr ile
birlikte petrol harici diger rafineri iriinleri ve sivilastirilmis maden {iriinleri
tagiabilmektedir. Boru hatt1 tasimacilig: ile 6zellikle enerji tiretimi i¢in kullanilan
yikler tagindigi i¢in bu tasimacilifin 6neminin gelecekte daha da artacag

ongoriilmektedir (Ballou, 1999: 31).

Boru hatt1 tasimaciliginin ulastirma stiresi oldukga diisiiktiir. Lambert ve Stock
(1993) yaptig1 calismaya gore boru hatt1 ile tasinan yiiklerin istenilen nihai noktaya
zamaninda vardig1 gorisiiniin olusmasindaki gerekceler boru hattinin diger tiirlere

gore tercih edilme sebebini ortaya koyar.

e Bilgisayar ile boru hatt1 operasyon siireci kontrol edilmektedir.
e Boru hattindan kaynaklanan kagaklar ve arizalar dolayisiyla tasman yik
kayiplar1 ve zararlar1 olduk¢a enderdir.

e Hava kosullarinin taginan yiik tizerindeki etkisi oldukg¢a diistiktiir.

1.3. TASIMA SISTEMLERI ICERISINDE INTERMODAL TASIMACILIK

Globallesmeyle ve baglantili olarak intermodal tasimacilik sektoriindeki
bliyiik gelisme iilkelerin ulastirma politikalar1 {izerinde etkilere ve gelismelere neden
olmustur. Tagimacilik politikalarinin igerisinde meydana gelen en 6nemli gelismeler

ise konteynerlesme ve intermodal tasimacilik seklinde tanimlanmistir. Sektor
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icerisinde arz yonlii bilinen en 6nemli gelismeler 1960’11 yillarda baslayip, 1980’11
yillarda devam eden ve 1990’11 yillarda ise siiratle gelisen konteynerlesme ve

akabindeki teknolojik gelismelerdir (Deveci, 2010: 16).

Sektor icerisindeki talep yonli gelismeler ise 1980°li yillardan itibaren
etkisini gostermektedir. Cerit ve Tuna (2003: 33)’ya gore kiiresellesmeye bagli,
kiiresel tedarik, tiretim, dagitim, tedarik zinciri, lojistik dis kaynak kullanimi, tam
zamanli tiretim gibi degisen tasima talepleri piyasada varolmaktadir. Bahsedilen tim
etmenler sonucunda, uluslararasi ticaret ve tasimacilik agiin etkin bir sekilde
entegrasyonunun olusturulabilmesi i¢in intermodal tagimacilik kavrami belirmis ve

tilkelerin ulastirma ile alakali politikalarinin temelini olusturmustur.

Konteynerizasyonun odak noktasi yogunluk olarak teknolojik donanim ve
gelisim iken, intermodalizmin odak noktasi ise orgiitsel ve dagitim sisteminin
senkronizasyonuna kaydirilmistir. Asagidaki sekil 1’de gorildigt gibi ulastirma
sistemi i¢inde karar degiskenleri bes ana baslik altinda toplanmaktadir. Buna gore
ulagtirma modlari, bilgi ve iletisim teknolojileri gibi her bir grup ayr1 olarak
belirtilmis olsa da sistem igerisinde tiim degiskenler birbirleriyle yakindan iliskilidir

(Deveci, 2010: 16).

Sekil 1: Ulastirma Karar Degiskenleri ve Sistem Segenekleri

Kullanicilar Ulastuma Sistemi Operatorler

\ Secenekleri

Teknoloji

Aglar

Tasima Modlar

Bilisim ve
iletisim

Lojistik

Ekonomik ve Sosyal ‘\ Politik ve Devlete Ait
Sistemler Sistemler

Kaynak: Hayuth (1987) ve Sanders (1991): 152.
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Tasimacilik sistemleri igerisinde intermodal tasimacilik kavrami sadece
tasima sirasinda kullanilan ekipman olarak degil, tasimacilik sistemi igerisinde
bulunan tiim etkenlerin sistematik, kesintisiz ve etkin bir bigimde birlestigi bir siire¢
olarak nitelendirmek miimkiindiir. Lojistik sistemleri igerisinde intermodal
tagimacilik biitiin bilesenlerin giivenilir, diger tasima modlariyla sorunsuz, kesintisiz
baglanti igerisinde, yiikiin nihai teslim noktasina ulastirilmasini saglamaktadir.
Ayrica intermodal tasimacilik, herhangi bir durum dahilinde alternatif firsatlar
karsisinda operasyonel anlamda degisiklik yapabilme esnekligine sahip olmay1

gerektirmektedir (Deveci, 2010: 17).

Intermodal tasimacilik alt1 ana faktorden meydana gelmektedir, ve her faktor
intermodal tagimaciligin fonksiyonlarinin nasil gergeklestigini belirtmektedir. Sekil
2’de intermodal tasimacilik ile ilgili fiziksel altyapi, kapidan kapiya operasyon
sistemleri, ticari sistemler, bilgi sistemleri, sorumluluk ve lojistik sistemlerini

olusturan tiim unsurlar1 gérmek mimkiindiir.

Sanders (1991)’ e gore intermodal tasimacilik boyutunun fiziksel altyap:
unsurunda lojistik merkezler, karayolu, denizyolu, demiryolu modlarini,
liman/terminal altyapilarini icermekte, tasima modlarmin aksamadan problemsiz bir
sekilde siirerli fonksiyonunu yerine getirmektedir. Tagima operasyonunun kesintisiz
gerceklesebilmesi i¢inse diiglim noktalar1 olarak bilinen deniz ve kara terminalleri
cok onemli bir etkiye sahiptir. Diglim noktalarinin yeterli diizeyde gelismesi tagima
modlarinin etkin ve verimli bir sekilde birbirleri ile baglantisini (interconnectivity)
ve birbirleri ile ¢alisilabilirligini (interoperability) saglamaktadir. Bir diger yandan
bilgi akisinin etkinligi intermodal tasimacilik operasyonlarinin etkinligini dogrudan
etkilemektedir. Sorumluluk sisteminde intermodal tasimacilik sisteminde asil
olusturulmasi gereken adim farkli tasima modlar1 arasinda ve terminallerde hukuk ve
sigorta konular1 ile ilgili olup, tasima igerisindeki sorumluluklarin belirlenmesini
saglamaktadir. En son olarakta lojistik sistemi intermodal tagimacilik biinyesinde
mallarin tedariginden, iiretimine, dagitimindan ve son {iriin olarak miisteriye teslim
edilene kadar gecen siirede biitiinlesik lojistik ilkeleri ve yonetimini intermodal

tasimacilik yonlii yapilanmasini vurgulamaktadir (Sanders, 1991: 5).
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Sekil 2: Intermodal Tasimacilik Boyutlar1 ve Fonksiyonlar1

FIZIKSEL ALTYAPI
Lojistik Karayolu Terminal | Denizyolu/ | Terminal Karayolu | Lojistik
Merkez Demiryol | Merkez
Demiryolu Demiryolu .
Tagima

KAPIDAN KAPIYA TASIMA OPERASYON SISTEMI

LCL/FCL Konumlandirma | Kara Terminal | Gemi Rota Planlama
Paketleme Hareketi Operasyonl | Istifleme
ar
TICARI SISTEM
Teslim Alma | Paketleme/ Kara Gimrikle |Limandan | Kara Bogaltma-
Tiikleme Hareketi me Limana Hareketi | Teslimat
Tagima
BILGI SISTEMI

Fezervasyon | Kongimento Fatura Manifesto | Teslim Yiik Teslimi
Ordinosu
SORUMLULUK SISTEMI
Depo/ Lojistik | Karayolu Demiryolu | Terminal | Denizyolu | Terminal | Depo’
Merkezi Lojistik
Merkezi
LOJISTIK SISTEM
Tedarik/ Depolama Dagitim Depolama | Transformasyon Saty
Uretim

Kaynak: Sanders (1991); Deveci, (2010): 15

1.4. INTERMODAL TASIMACILIK KAVRAMI

Glinlimiizde global ticaretin gelismesiyle birlikte tasimacilik sektoriinde
mallarin birden fazla tasimacilik tiirti kullanilarak bir yerden bir yere tasinmasinda
blyiik artis goriilmektedir. Coklu tasimacilik tiirleri arasinda olan intermodal

tasimaciliktan detayli bahsetmeden once, birbirine karisan multimodal tasimacilik,
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intermodal tasimacilik ve kombine tagimacilik olarak tanimlanan ti¢ ayr tasimacilik

modundan bahsetmek gerekirse;

Multimodal Tasimacilik: Tasinacak mallarin birden fazla tasima sistemi

kullanilarak tasinma operasyonunun gerceklestirilmesidir.

Intermodal Tasimacihik: Yiiklerin aymi tagima birimi ile tasima modlari
arasinda, bahsi gecen tagima birimi elleclenmeden iki veya daha fazla tasima modu
kullanilarak gerceklestirilerek olusturulan tasima sistemi olarak tanimlanmaktadir.
Ancak tasima araclart mutlaka iki veya daha fazla olmak zorundadir. intermodal
tasimacilikta kapidan kapiya servis sunuldugu vakit zincir igerisinde yiikiin kendisi

degil, ylikiin i¢inde yer aldig1 tasima birimi veya tasima araci (tir) elleglenmektedir.

Kombine Tasimacihik: intermodal tasimacilik tiiriiniinii bir 6rnegi olan fakat
yalniz tasima zinciri igerisinde tasima operasyonunun biyik bir bolimiiniin
demiryolu veya denizyolu ile yapildig1 ve son tasimalarda ise miimkiin oldugu
kadariyla az karayolu tasimaciligimin gerceklestirildigi tasima sistemi olarak

tanimlanmaktadir (UNECE, 2001: 16-18).

TUSIAD (2012)’daki tanima gore ise ‘Intermodal, Multimodal ve Kombine
Tasimacilik’ kavramlart birbirlerinden farklilik tasimakta ve anlam olarakta
birbirlerine ¢cok yakin oldugunu belirtmektedir. Kombine, Multimodal ve Intermodal
yiik tasimaciligi kavramlarinin Birlesmis Milletler ve Avrupa Ekonomi Komisyonu
(UN/ECE), Avrupa Komisyonu (EC) ve Ulastirma Bakanlari Avrupa Konferansi
(ECMT) tarafindan kabul edilmis tanimlamalar1 mevcuttur (Deveci, Cavusoglu,

2013: 98).

UNCTAD bu tg¢ tasimacilik terimi igerisinden multimodal tasimacilik
terimini kullanmaktadir. UNCTAD (1994)’ e gore yiikiin belirlenmis bir ¢ikis
noktasindan, basgka bir tilkede teslim yeri olan yere, ¢oklu tasima kontrati ile ve ¢oklu
tagima operatorii sorumlulugunda, en az iki farkl tasima sekli kullanilarak anlagilan
tasima ticretine gore tek bir fatura kapsaminda tasinmasi olarak belirtilmektedir

(UNCTAD, 1994:5).
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Ayrica intermodal tagimacilikta tagimacilik tiirleri arasinda ytiklerin kesintisiz
ve etkin bir sekilde aktariminin gercgeklestirilebilmesi i¢in intermodal tagimacilik
tiniteleri (ITU) olarak bilinen 6zel tipte elle¢cleme ekipmanlari kullanilmaktadir.
Ballou (2004)’ a gore intermodal yiik tasimaciligi; koordine edilmis tiim tagima
operasyonlarinin, bir arada organize edilip yonetilmesiyle meydana gelmektedir.
Olas1 on tane koordine edilmis intermodal tasimacilik hizmeti asagida belirtilen

tagima tiirlerinin birlesmesiyle meydana gelmektedir (Ballou, 2004: 176).

[a—

Demiryolu-Karayolu
Demiryolu-Denizyolu
Demiryolu-Havayolu
Demiryolu-Boruhatti
Karayolu-Havayolu
Karayolu-Denizyolu
Karayolu-Boruhatti

Denizyolu-Boruhatti

A e A A i

Denizyolu-Havayolu

10. Havayolu-Boruhatti

Branch (1996) ise intermodal tasimacilik alternatiflerini asagidaki gibi siralamistir:
e Konteynerize yiikler-FCL/LCL/karayolu/denizyolu/demiryolu;
e Romork ile taginan yiikler-Karayolu/denizyolu/karayolu;
e Palet seklinde taginan yiikler-karayolu/denizyolu/havayolu/karayolu;
o Tirla taginan yiikler-karayolu/denizyolu/karayolu;
e Degisik sekilde taginabilen yiikler
(swapbody)karayolu/demiryolu/denizyolu/karayolu.

Sekil 3: Intermodal Tasimacilik Zinciri Ornek Sematik Goriiniimii

Kara Terminali/Liman Kara Terminali/Liman
Karayolu QAna rasima modu (demiryolu, Karayolu
(miisteriden/miisteriye) denizyolu) (miisteriden/miisteriye)

Kaynak: Freightwise, 2007: 55.
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Yukarida belirtilen bu kombinasyonlarin hepsine intermodal tagimacilik
operasyonu gerceklestiriken herzaman karsilagilmamaktadir. Ozellikle demiryolu-
karayolu veya demiryolu- denizyolu kombinasyonu giiniimiizde yogunlukta

kullanilmaktadir.

Bahsedilen tanimlardan da anlagilacag: gibi en genel tasimacilik terimi olarak
multimodal tagimacilik teriminin en kapsamli tanim oldugu anlasilmaktadir.
Ozellikle kombine tagimacilik tiirinde daha az karayolu tasimacilik tiiriiniin
kullanildig1 vurgulanirken, intermodal tasimacilik kavraminda tizerinde durulmasi
gereken konunun taginan yiikler yerine birimlerin elleglendigi ortaya konulmaktadir.
Bu ¢alismada genel olarak intermodal tasimacilik tiirtiniin kullanimi ve tanimu tercih
edilmis ve sonraki boliimlerde intermodal tagimaciligin temel 6zellikleri, kritik basari

faktorleri ve gelisiminden bahsedilecektir.
1.4.1. intermodal Tasimacihigin Temel Ozellikleri

Intermodal tasimacilik sistemi geleneksel tasima sistemlerinden farkli olarak
tasidiklan yiikii bircok yonde deger katar ve ¢esitli avantajlar sunar. Bu avantajlar
arasinda daha az hasar ve zarar ile daha emniyetli tasima, diisiik maliyet ve daha az
transit siireler dahilinde, optimum rekabet edilebilir fiyatlarla, miisteri taleplerine
uygun olarak gelistirilen intermodal hizmetler bulunmaktadir. Intermodal tasimacilik
sisteminde daha ¢ok denizyolu, ig¢suyolu (barge) tasimaciligi ve demiryolu
tasimaciligiin 6n plana ¢ikmasiyla ¢evre dostu ulagtirmalar ger¢eklesmektedir (Gray

ve Kim, 2001: 22).

Denktas Sakar’a gore intermodal tasimacilifin temel 6zellikleri bir¢ok
arastirmaci tarafindan asagida belirttigim belirliyecilere odaklanilarak vurgulanmak

istenmistir. Bu belirleyiciler; (Denktas Sakar, 2010: 6)

e Entegrasyon (Operasyonel entegrasyon, tasima modlarinin entegrasyonu,
idari akis ve sorumluluklarin entegrasyonu)

e Kapidan kapiya tasimacilik

o Orgiitsel, yasal ve teknolojik geligmelerin varlig

e (evresel disiplinlerin varlig

e Bilgi ve dokiiman akiginin standardizasyon igerisinde ilerlemesi ve degisimi
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Intermodal tagimacilik servisinin temel 6zellikleri arasinda olan kapidan-kapiya
teslim operasyonu icerisinde miisteri hizmetleri ve tedarik zinciri icerisinde gecen
tim stirenin koordinasyonunun basarilt bir intermodal servis anlayisina gore
gerceklesmesi gerekmektedir. Buradaki asil gerceklestirilmesi gereken hedef dogru
yerde, dogru zamanda ve dogru (makul) fiyatla verilecek hizmetle miisteri

memnuniyetini list diizey olacak sekilde saglamaktir.

Intermodal tasimacilik ¢esitli ulastirma tiirlerinin birlikte kullanilmasiyla
olustugu icin, ¢esitli orgiitsel yapilar, o6rgiit politikalar1 ve onlarin yasal zeminleri ve
de teknolojik ve ¢evresel etkenlerin etkisi altindadir. Bir diger yandan intermodal
tasimacilik teknolojileri ile fiziksel dagitim ve terminal elle¢leme teknolojilerini
biinyesinde barindirir. Kargo elleglemenin yani sira bilgi ve iletisim teknolojileri ve
kargo takip sistemleri (GPS) intermodal tasimacilik servisinin limanlar arasi
rekabet¢i olma Ozelligini etkilemektedir. Bu 6zellikler dogrultusunda intermodal
tasimaciligin diger geleneksel tagimacilik tiirlerine gore kendine 6zgii karmasikligt

ortaya ¢ikmaktadir (Denktas Sakar, 2010: 6).

Deveci (2010)’ ye gore ise intermodal tasimaciligin olusturulabilmesi igin
konteyner, treyler ve swap body gibi standartlasmis tasima birimlerinin olmasi
gerekmektedir. Bunun yaninda bu birimlerin operasyonunu gerceklestirebilecek
gantry kreyn, transtainer, straddle carrier, forklift gibi ellecleme ekipmanlarinin
mevcut olmast ve farkli tasima sistemlerinin birbirlerine etkin bir sekilde baglayan
noktalara (liman, terminal ve lojistik merkezler gb) ihtiya¢ duyulmaktadir. Elbette bu
karisik intermodal operasyon islerini dogru zamanda ve koordineli organize
edebilecek lojistik hizmet saglayicilarin ve intermodal operatorlerinin  olmasi
gerekmektedir. Etkin ve verimli bir intermodal operasyon gergeklestirebilmek igin
yukarida belirtilen faktorlerin yaninda uygun teknoloji ve devlet destegi, basarili bir

intermodal sistem i¢in olduk¢a 6nemlidir (Deveci, 2010: 20).
1.4.2. intermodal Tasimacihik Uniteleri ITU)

Intermodal  tasimacilik  iiniteleri, intermodal tasimacilikta  yiikiin
birlestirilmesi, ayr1 ayr1 parcalarin toplanarak tekli tinite haline getirilmesi anlamina

gelmektedir. Bu sekilde, yiikiin daha hizli elleglenmesi, araca daha kolay yiikleme ve
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bosaltma yapilmasi, daha hesapli, hasar oraninin diisiik oldugu, etkin bir intermodal

transfer ag1 igerisinde tasima operasyonu gerceklesmesi saglanmaktadir.

Sekil 4: Intermodal Tasimacilik Uniteleri

[[

' ' ' ' N
‘ | i I 1 K oo
Konteyner Ayakh Konteyner Cekicisiz Romirk
{Swapbody) Semi-trailer

Kaynak: Vreken, 2005: 192.

Intermodal tasimacilik operasyonlarinda yiikiin transferi saglanirken, yiik {inite
araclarindan ayrilmadigi i¢in, daha giivenli bir sekilde taginmaktadir. Sekil 4 de
goriildigi gibi yiik konteyner, ayakli konteyner (swapbody) ve ¢ekicisiz romork
(semi-trailer) ile tasinmaktadir (Cekerol, 2007: 98).

1.4.3. intermodal Tasimacilik Maliyetleri

Glintimiizde artan kiiresel ticarete bagl olarak tasimacilik methotlar1 lojistikte
giinden giline Onemini arttirarak devam ettirmektedir. Yiklerin depolanmasi,
istiflenmesi, taginmast ve dagitiminda intermodal tasimacilik vasitasiyla minimum
gecikme, kesintisiz tagimacilik hizmeti, zamaninda dagitim ve en 6nemlisi toplam
tasimacilik maliyetinin azalimi1 hedefleri ile kiiresel lojistigi fazlasiyla olumlu

etkilemektedir (Vreken, 2005: 196).

Yukarida belirtilen kistaslar1 saglayan intermodal yiik tasimaciliinda rotalama
alternatiflerinin daha fazla olmasi, verilen tasimacilik hizmetinin her miisterinin
talebine gore farklilastirarak iyilestirilmesi ve biiyiik miktardaki yiikler i¢in daha iyi
navlun fiyatlandirmasinin saglanmasi ile intermodal yiik tasimaciliginin avantajlarimi
gorebilmekteyiz. Bir diger yandan intermodal tasimacilikta yiik konteyerlerinin iki
veya daha fazla modla tasimasindan kaynakli aktarmalar s6z konusu oldugundan
aktarma masraflar1 da ortaya ¢ikmaktadir. Tasima tiirleri arasinda mod aktarma

noktalarinda, transfer maliyetlerinin minimizasyonu ve yikiin transfer noktasina
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ulagtiginda gecikmenin azaltilmasi intermodal tasimacilifin temel o6zelligidir.
Maliyet minimizasyonu ise intermodal tasimacilikta kullanilan konteynerlestirilmis
treylerin veya konteynerin platform vagonlarda tasinmasiyla saglanabilmektedir

(Cekerol, 2007: 138).

Tasimacilik maliyetlerinin minimizasyonu o6zellikle intermodal tasimacilikta
modlarin  kombinasyonu ve degisiminden kaynakli aktarma maliyetlerinin
olmasindan 6tiirii ¢ok farkli boyutlar kazanmasindan dolay1 aslinda ¢6ziimii oldukga
karmagik bir konudur. intermodal yiik tasimaciliginda maliyet kalemlerini aktarma

maliyetlerini de goz tintinde bulundurarak asagidaki gibi siniflandirabiliriz;

e Tasimacilik Maliyetleri
e Karayolu Tasimacilik Maliyeti
e Demiryolu I¢in Konteyner Sistem Tasimacilik Maliyeti

e Aktarma Merkezlerine Bagl Transfer Maliyeti

Vreken (2005:198)’ e gore intermodal tasimacilikta maliyet kalemleri asagidaki

zincire gore olusturulmaktadir;

e Denizyolu, karayolu, demiryolu ve barge tasima iicretleri ve transfer
maliyetleri

e Terminal ve misterinin kapisina kadar olan mesafeyi igeren karayolu tagima
ticretleri

e Terminallerde ellecleme maliyetleri, bir moddan digerine aktarilirken transfer
ve araglara istifleme maliyetleri

e Intermodal operasyonda kullanilan intermodal yiikleme {initelerinin (ITU)
tasima sonrast tekrar geri doniisiinden kaynakli (round trip) maliyet
kalemleri, sigorta ve hasar durumunda olusacak maliyetler

e Altyapi ticretleri ve bakim maliyetleri

e Son olarak da intermodal operasyonun zincir yonetiminin entegre bir sekilde

calismasi durumunda olusacak maliyetler olusturmaktadir.
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1.4.4. intermodal Tasimacihkta Sektor Calisanlarimin Rolii ve Paydaslara

Faydalan

Intermodal yiik tasimacilig1 sisteminde mal akisinin yaninda lojistik yoniiyle bilgi
akist da ¢ok onemli bir yere sahiptir. Bu nedenle intermodal tagimacilikta sektor
calisanlarinin rolii Sekil 5’de gortldigu gibi yiiklerin ve bilginin akis1 seklinde
gerceklesmektedir.

Sekil 5: Intermodal Tasimacilikta Sektér Calisanlarinin Rolii

Gonderici [ > Alic
Gonderen Gonderilen
Yiikle teul - - Tasivicy'Tedarikei [ - > Yiikleten
- Forwarder. >

Intermodal Tasimacilik.
Lojistik Saglayicilar.
Bilgi Servis Saglayieilar:.

Depo. Lojistik Merkezi

Y

v
Genel Yetki

Riskli Materyal Yénetimi. Trafik
Bilgisi. Talep Yénetimi.

Miisteriler, v.b.

Mallarin Akisy
A--mmmmmeooo Bilgi Akis:

Kaynak: (Cekerol, 2007: 97).

Intermodal yiik tagimacihginda kaliteli ve farklilastirilmis bir hizmet
sunabilmek i¢in, hizmet kalitesinin belirleyicileri yani ger¢cek sorumlulari,
tedarikeileri, tasima sirketleri, depocu ve terminal operatorleri, forwarderler gibi
birlestirilmis servis saglayicilar1 lojistik hizmeti veren yerlerdir. intermodal yiik
tasimacilig sistemi iginde ger¢ek sorumluluk tretici, parekendeci ve digerleri gibi

bilinse de aslinda asil sorumluluk tasitict ve aliciya aittir (Cekerol, 2007: 97).
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Tablo 3: intermodal Tasimaciligin Paydaslara Faydalar

Intermodal Tasmmacihk Intermodal Tasimacihgm Yararlan
Paydaslan
Tasitanlar ¢ Tek bir fivat ve tek bir tagryici sorumlnluiu
» Daha fazla tagima tiird opsivonlan ve firsatlan
o Pazara daha bilingli ve 1yi girig vapabilme firzati
o Daha giivenli, emniyetli, ekonomik tagima hizmeti

Karayolu Tasima Iletmecileri »  Yeni hizmetler pelistirme ve yeni pazarlara girme
olanad
o  Gelizen tapmacilik  selddriyle bidikde ekip
operasyonlan igin artan esneklik
Demirvoln Tasiyicilarn » Potansivel Pazar biviimesi

o Karayolu tagryicilan ile rekabet clanadi

Denizyolu Tasiyicilar o Kapadan kaprya tagima hizmeti sunabilme olanag
» Biitinlesik tajuma hizmefi
o  Olgek ekonomisinden faydalanma
o Ek gelir elde etime firzatt
Intermodal Tagmacihk o Daha fazla tagimacilik firsats ve alternatifi
Operatdrleri ¢ Daha fazla tagimacilik alternatifi, diigiik maliyetler
» Etkin koordinasyon saglama
Kural koyucular, yetkililer ve o Tagymmacilik imkanlan (enerji kollanmm, giivenlik,
politikacilar trafil: siksgikliFimn kontroli)

o Ilave tasimacilik firsatlan ve alternatifleri
o Enerji lullanimm  ve tehlikeli materyallerin
SV O

Kaynak: Deveci, Cerit ve Tuna, 2004; Deveci, 2010’ dan yararlanilarak ¢aligmanin yazari

tarafindan olusturulmustur.

Intermodal tasimacilik icerisinde kullanilan tasima tiirlerinin avantajli yonleri
birlestirilerek tasima maliyetleri ve tasima siirelerinin azaltilmasi ile intermodal

tastmacilik hizmetlerinin kaliteli ve zamaninda olmasi gerekmektedir. Ozellikle
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yiiklerin standart tagima birimleri igerisinde aktarma olmadan alicilarin kapisina
kadar tasinmasi, transit tasimalarin yiike hasar gelmeden ve giivenli bir sekilde
yapilmasi saglanmaktadir. Bunun sonucu olarak da hem intermodal tagima
operatorleri hem de intermodal servisi alan kullanicilar intermodal tasimaciliktan

etkin bir sekilde faydalanmaktadir (Deveci,2010: 18).

1.4.5. Intermodal Tasimacihkta Kritik Basar1 Faktorleri

Etkin ve basarili bir intermodal tagima operasyonu gerceklestirebilmek igin
birden fazla faktor bulunmaktadir. Bu faktorler gelismis teknoloji, yeterli diizeyde
uygun organizasyonel yapi ile devlet destegi ve tesvik politikalarina bagli olarak

gelisme gostermektedir (Deveci ve Cerit, 2007: 20).

Sekil 6: Intermodal Yiik Tasimacilig Basar1 Faktorleri

Lojistik - Lojistik
Goros 3 | Gorus
Yeni Uzman
Gereksinimi *  Mod
Bilgisi
v
Lojistik
Tasarmuflar
1 Daha Az Yogun
Isvikii Sermavye
ry F 3
Daha az Standartlastirma Cider
Gecikme ry
| Intermodalizm |<7
- F
Etkili Degisim Tasrvica
Degisim Nokralar Tiirii
-
Tesvik
- -~
Tek Modiu Cok
Tasimacilik Modlun
Tasimacilik
Organizasyonel -—
Koordinasvon
Devlertin Drizenleme
Rolii

Kaynak: Gray ve Kim, 2002: 188.
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Intermodal yiik tasimaciliginin kaliteli, zamaninda ve diger tiim hedeflere
uygun sekilde yapilabilmesi i¢in temel kritik basar1 faktorlerinin elde edilmesi
gerekmektedir. Bu faktorler Sekil 6 da belirtildigi gibi standartlasma, degisim
noktalari, tastyict tiirli, gider, organizasyonel koordinasyon ve devletin rolii olarak

bilinmektedir (Gray ve Kim, 2002: 188).
1.4.5.1. Standardizasyon

Intermodal yiik tasimaciligi servislerinde kullanilan tasimacilik ekipmanlari
Uluslararas1  Standart Orgiitii ISO tarafindan olusturulmustur. Bu sartlar ve
standartlar diinya capinda ulusal ve uluslararas: ticarette kullanilan standartlardir.
Ornegin, bu standartlar dahilinde Diinya capinda bircok liman isletilmekte ve
intermodal hizmetler sunulmaktadir. Amerika Birlesik Devletler’indeki ve
Avrupa’daki  demiryolu ve karayolu standartlarinin farkli olusundan kaynakli
intermodal tasimacilikta sikinti yasamamak adma karayolu ve demiryolu
standartlarinin ayn1 olabilmesi i¢in c¢alismalar yapilmaktadir. Genel olarak
intermodal tasimacilikta bu standardizasyon sayesinde konteynerler ve standart
tasima birimleri konteyner gemileri iizerinde veya demiryollar1 {izerinde
konteynerlerin platform vagonlarda tasinmasi (TOFC, COFC) ve elleclenme
operasyonlarinin uyumlu bir sekilde gergeklesmesi saglanmaktadir (Deveci, 2010:

20).
1.4.5.2. Olcek Ekonomileri

Intermodal tasimacilikta verimli ve etkin operasyonel siirec, ellecleme
ekipmanlar1 ve haberlesme/iletisim sistemlerinin gelistirilmesiyle basarilmistir.
Ozellikle toplama ve dagitim (hub and spoke) sistemlerinin gelistirilmesiyle birlikte
iyl organize edilmis sekilde intermodal operasyonlar gerceklestirildigi icin 6l¢ek
ekonomisinden oldukea iyi faydalanilmis ve bunun sonuncunda biiyiik faydalar elde
edilmistir. Bunun yaninda teknolojinin ilerlemesiyle birlikte konteyner gemilerinin
boyutlar1 biiylimiis, ¢ift istifli trenlerin gelistirilmesiyle birlikte intermodal
tasimacilikta maliyet acisindan olumlu etkiler goriilmiistiir. Bahsedilenlerin aksine
denizyolunda gemilerin boyutlar1 biiytidigiinden 6tiirti  6lgek ekonomisinden

faydalanilarak maliyetlerin diismesi saglanirken, i¢ tasimalar i¢in trenyolu ve
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karayolunda yatirim maliyetleri fazla oldugundan bu ¢ok kolay olmamaktadir.
Intermodal tasima maliyetlerinin i¢inde bulunan i¢ tasima maliyetleri ise ellegleme,
bos konteynerin karadaki herhangi bir sahaya ¢ekilmesi, bos konteyner depolama,

bakim tutum, ag kontrol gibi maliyetler olusturmaktadir (Gray ve Kim, 2001: 190).
1.4.5.3. Diigiim Noktalar

Liman, terminal ve lojistik merkezler intermodal tasimacilik servisi verilirken
devamli ve kesintisiz bir yiik akisini gergeklestirebilmek i¢in lojistik zincir i¢erisinde
cok onemli bir islev saglamaktadir. Bu diiglim noktalar1 6zellikle bir tagima tiirtinden
digerine geciste baglantt ve aktarmanin saglandigi degisim noktalar1 olarak
goriilmektedir. Intermodal tasima gerceklestirirken bir tasima tiiriinden digerine
gecislerde hizli operasyon ve zamanin iyi degerlendirilmesi intermodal hizmetin
kalitesini ve etkinligini arttiran yegane faktorlerdendir (Bontekoning ve Priemus,

2004: 55).

Intermodal tasimacilik sisteminde karayolu tasimaciligi ayagmin trenyolu
tasimaciligia kaydirilmaya calisildigi durumlarda demiryolu altyapisinin etkin bir
sekilde limanlara baglantisinin olmasi1 gerekmektedir. Aksi takdirde bir konteyner
limanin uzaginda veya disinda bulunan bir demiryolu terminaline gonderilirse
intermodal tasimacilik maliyetleri normalden fazla olusacaktir. Cogu limanin bazi
tarihsel geg¢mislerindeki eksikliklerinden dolayr hinterland da yapilan demiryolu
baglantilar1 yeteri kadar etkin calisamamakta ve intermodal tasimacilik igerisinde
maliyet avantaji saglayamamaktadir. Bir diger onemli konu ise ana limanlar
belirlenirken konteyner tasimacilifi yapan hatlarin etkisi agik¢a goriilmektedir. Bu
hatlarin yogunluklu olarak servis verdikleri limanlar ana yiikleme merkezleri olarak
adlandirilmaktadir. Deveci (2010: 21)’ e gore hangi limanlarin ana liman hangi
limanlarin ise besleme (feeder) limanlar oldugu tartisma konusudur ve uzun mesafeli
intermodal tasimaciligin etkin bir diizeyde gelismesiyle, birden fazla limanin ayni
hinterland1 paylasmalarindan 6tiirli giinlimiizde limanlar arasinda rekabet oldukg¢a

biiyiik bir diizeye ¢ikmustir.
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1.4.5.4. intermodal Tasima Isletmeleri

Kiiresel ticaret ve intermodal tasimaciligin gelismesiyle birlikte tasiyicilar
arasindaki isbirligi giiniimiizde artis gostermektedir. Intermodal tasimacilik
zincirinde farkli tagima tiirleri arasindaki igbirliginin artmasindan dolayi, sunulan
intermodal hizmetin kalitesi artarak, tasima maliyet kalemlerinde ise giinden giine
azalma goriilmektedir. Ozellikle son 20 yil igerisinde teknolojik gelismelerle birlikte
devletlerin tasima alaninda yaptiklari serbestlesme politikalar1 tastyicilarin
intermodal tagima operasyonlarinda degisikliklere ve yeniliklere yol agmustir.
Serbestlesme (deregiilasyon) ile birlikte en 6nemli gelismelerden biri ise intermodal
tasima operatorlerinin ortaya ¢ikmasidir. Intermodal tasima operatorlerinin ortaya
cikmasiyla birlikte bir tasiyic1 konteyner tagimaciligi servisi sunarken ayni zamanda
karayolu yada demiryolu servisi sunabilme yetenegine sahip olabilmektedir.
Intermodal tasimacilik basta Amerika’da yaygin olarak goriilen gemi sahibi olmayan
ve tasimacilik yapan (NVOCC) isletmelerin katma degerli intermodal servis
sunmasini saglamistir. Bu nedenle intermodal tasimaciligin gelismesiyle birlikte
tasima hizmeti veren isletmeler arasinda servis pazarlamasi ve kontrolii ile alakali

aralarinda siki bir rekabet ortam1 meydana gelmistir (Gray ve Kim, 2001: 64).
1.4.5.5. Orgiitsel Koordinasyon

Intermodal tagimacilik operasyonu gergeklestirilirken en 6nemli olan sey
kapidan kapiya yiikiin tasimaciliginda tiim tasima kontroliinii hangi isletmenin
yapacagidir. Klasiklesen tasimacilik operasyonlarinda bilesenler birimlestirme,
standardizasyon, teknolojik gelismelere uygun ellecleme ekipmanlar1 iken,
intermodal tasimacilikta ise en onemli ana faktorler, orgiitsel boyutta yonetim ve
koordinasyon, yiikiin kontrolii ve isletmeler arasi birlesmeler/ortakliklar modlarin
entegrasyonu, kapidan kapiya tek navlun ve fatura ile bilgi aktarim iletisim ve yasal

serbestlesme olarak goriilmektedir (Deveci ve Cerit, 2007: 96).
1.4.5.6. Devletin Rolii

Intermodal tasimaciligin kritik basar1 faktorlerinden biri olan serbestlesme ve
devlet tesviki intermodal yiik tasimaciliimin gelisiminde Onemli bir rol

oynamaktadir. Devletlerin tagimacilik ve ulasimla alakali olusturduklart bakanlik ve
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diger kurum politikalar: tek bir tasimacilik tiiriine yogunlasilarak yapildig: takdirde,
o tilkedeki intermodal tasimacilik servisleri yeterince gelisememektedir. Bu nedenle
Avrupa ve Amerika’da intermodal tagimaciligin tanitimini, koordinasyonunu, fiyat
politikalarim1 ve diger diizenlemelerini saglamak amaciyla intermodal tagimacilik
idareleri kurulmustur. Intermodal tasimacilikla ilgili Avrupa Birligi politikasmin
amaci, entegre tasimacilik ile birlikte, ylikiin birden fazla tasimacilik tiiri
kullanilarak kapidan kapiya etkin ve uygun bir sekilde tasimasini gerceklestirmektir.
Ozellikle Avrupa Birligi biinyesi altinda yaymlanan Beyaz Kitabin amaci da
intermodal tagimacilik sistemine ayrilmis ve tasimacilik tiirleri arasinda dengeyi ve

gelisimi saglamay1 hedeflemistir (EU, 2014).
1.4.6. intermodal Tasimacilikta Dort Temel Teknoloji

Demiryolu tagimacilif1 intermodal tasimacilik sistemi icerisinde ¢ok onemli
bir yere sahiptir. Intermodal tasimacilik sistemi igerisinde yapi taslarindan olan
demiryolu tasima igerisinde dort temel teknolojiden bahsetmek miimkiindiir. Bu
teknolojilerin ti¢li demiryolu-karayolu organizasyonu seklinde olurken, bir digeri ise

demiryolu-denizyolu kombinasyonu seklindedir.

e Piggyback Teknoloji: Bu teknoloji tiiriinde ‘pocket wagons’ diye
adlandirilan swapbody, konteynerler, romorklar ve diger intermodal

tagimacilik ekipmanlar kullanilmaktadir.

Sekil 7: Piggyback Teknolojisi

Swap Bodies Swap Body/40' Container
B0y N

Kaynak: IRU, 2002:2.

Sekil 7° de goruldigii gibi intermodal operasyonlar, intermodal tren
istasyonlarinda swap bodylerin vingler yada hareketli ellecleme ekipmanlari

kullanilarak elleclenmesi ile gergeklesmektedir (IRU, 2002:2).
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Ro-La (Rolling Motorways) Teknolojisi: Ro-La operasyonlar
gerceklestirilirken kamyonlar ve tirlar romorklar: ile birlikte, algak tabanli
vagonlarda tasinmaktadir. Yiikleme ve bosaltma araclarin (kamyon yada tir)
kendi gii¢ kullanimi ile saglanmakta ve araglar bir platform yardimiyla bos
vagona stiriilerek yiiklenmektedir. Tasimanin uzun mesafesi demiryolu ile
saglanir. Tagimanin ikinci ve son ayagi yine karayolu ile ayni sekilde ara
araglarla c¢ekiciye aktarilir (karayolu tasimasi 300 km’yi gegemez). Bununla
birlikte, Ro-La piggyback intermodal demiryolu tasimacilik teknolojisine
gore pahali bir tiirdiir. Ayrica bu teknoloji tiiri Avusturya ve Isvigre
tilkelerinde tercih edilmektedir. Dogal engellerin olmasi durumunda ise
tilkeler intermodal tasimacilifi destekleyen hiikiimet programlari ile bu

teknolojiye destek vermektedir (IRU, 2002:2).

Sekil 8: Ro-La Teknolojisi

Hﬂﬁﬂﬂgﬂﬁﬁ

EE compared unit

Kaynak: IRU, 2002: 2.

Biomodal Teknoloji: Bu teknolojide iki modla kullanilabilen yar1 rémorklar
tirla ve tren ile tasmabilmektedir. Bu 6zel romorklar tirlarla terminale
tasindiktan sonra biinyelerinde bulunan kendi tekerleklerini yukariya
kaldirirlar, 6zel arag iizerine kurulduktan sonra ayni zamanda bir vagon
islevini gormektedirler. Biomodal teknolojisinde ving kullanma ihtiyaci

yoktur (Lowe, 2007: 151).
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Sekil 9: Biomodal Teknolojisi

Kaynak: IRU, 2002: 3.

e Tren-Feri Teknoloji: Tren-Feri teknolojisi ise demiryolu ve denizyolu
tasima tiirlerinin birlikte kullanilmasiyla meydana gelmektedir. Sekil 10°da
goriildiigli gibi demiryolu aract rayl sistemiyle birlikte feribotlara
bindirilerek deniz yada gol tizerinde tasinir (Deveci ve Cavusoglu, 2013:

104).

Sekil 10: Tren-Feri Teknolojisi

Kaynak: IRU, 2002: 3.
1.5. AVRUPA’DA INTERMODAL TASIMACILIK

Avrupa Birligi tilke politikalarinin sonucu olarak Avrupa’da intermodal
tasimacilik ortaya c¢ikmis ve gilinden giine de tasimacilik sektoriinde 6nemini
arttirmigtir.  Avrupa  ilkelerinin  intermodal tasimaciliga  yogunlagsmasinin
sebeplerinden bazilari; ortak pazarin olusturulmasi, Pan-Avrupa ticaretinin

gelistirilmesi, karayolu trafiginin azaltilmasi, karayolu ve demiryolu i¢in teknik
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standartlarin uyumlastirilmas: olarak ifade edilmektedir. Buna bagli olarak
Avrupa’da gelistirilen bircok projeye ragmen karayolu tasimaciligi ile tasinan
yiiklerin demiryolu ve denizyolu/ igsuyolu tagimaciliina aktarilmasmin siirh
oldugu belirtilmistir. Bunun nedeni ise karayolu-demiryolu tasima kombinasyonunun
daha uzun mesafeler i¢cin AB biinyesinde mevcut sartlarda ¢ok tercih edilmedigidir.
Tasima tiirler1 arasindaki rekabeti ve dengesizligi diizenlemek i¢in ve tasima tiirleri
aras1 aktarmalarin yapilabilmesi i¢in altyap:1 calismalar1 s6z konusudur. Tiirler arasi
dengesizlikten kaynaklanan sorunlarin basinda karayolu tasimaciliginin fazlaligindan
otiri. c¢evre kirliligi, trafik kazalari, trafik sikigikliklart gibi sosyal sorunlar
gelmektedir. Son on yillik siire zarfinda 6zellikle karayolu tagimaciligina artan talep
dogrultusunda,  Avrupa  otoyollarinda  sikisiklhik  meydana  gelmektedir.
Demiryollarinda artan verimli servis giicii ve karayollarinin emniyet, yiikleme, tamir
ve c¢alisma kosullarindaki iyilestirmeler, Avrupa’da basarili bir intermodal tasimanin

Oonemini vurgulamaktadir (Blauwens, 2006: 245).

Beyaz Kitap, Avrupa Birligi’ndeki i¢erisinde tagimacilik problemleri ile ilgili
Olgiitleri icermektedir. Asil amag, modlararas1 aktarmalarin etkin ve verimli olacak
sekilde hedef alinmasiyla birlikte, karayollarinin artan yiikiinii demiryollari, i¢suyolu
ve yakin yol deniz tasimaciligina aktarmaktadir. Intermodal tasimaciligin temel
getirisi ise kapidan-kapiya servis anlayisi ile entegre tasimacilifin gelistirilmesi ve
tiim tasima modlarindan ortak faydalar saglanmasidir. Ozellikle Avrupa-Asya arasi
tasimacilikta demiryollar1 ve yakin yol deniz tasimacilig1 temel alinarak intermodal

tasimacilik hedeflenmektedir (Lowe, 2005: 172).

Beresford ve Savides (1996)’e gore Avrupa’da intermodal tasimacilik

gelisimi i¢in ¢esitli faktorler diisiintilmiis ve asagidaki sekilde agiklanmastir:

e Intermodal tasimacilik hizmetlerinde rekabetin tesvik edilmesi: Avrupa’ya
yapilan tasimalardaki tekelciligin ortadan kaldirilmasi i¢in intermodal
tasimacilik faaliyetlerinde rekabet kosullarin1 yaratarak etkinligini ve
verimliligini arttirmak.

e Intermodal tasimacilik operasyonlarini gergeklestirirken rekabet kurallariin
cagdaslastirllmasi:  intermodal  tasimacilik  servislerinde  verimliligin

arttirtlmasi
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e Intermodal tasimacilik operasyonlarinda kullanilan ekipmanlarin birbirleri
arasinda uyum ve aglarin gelistirilmesi: AB {ilkelerinde, ve tasima modlari

arasindaki uyumun saglanabilmesi i¢in altyapi ¢alismalarinin yapilmasi.

Yukarida bahsedilen faktorlerin planlanarak uygulanabilmesi igin Oncelikle
intermodal tagimacilik ve mevcut altyapinin anlasilmasit gerekmektedir. Ayrica
intermodal kapidan kapiya tasima hizmetinin igerisinde karayolu hakimiyetinin
yaninda RoRo gibi intermodal tasimacilik segenekleri de goriilmektedir. Bir diger
yandan AB iilkelerinin cografyasina gore igsuyolu ulastirmasina elverisli, olarak
28.000 km’lik bir yol bulunmaktadir. Ornegin Rein nehrinin %80’lik kismi

intermodal tasimacilikta elverigli konumdadir.

2011 yilinda yayinlanan Beyaz Kitapta ise tagimacilik politikalarinin ekonomi ve
toplum i¢in Onemi vurgulanmis ve Avrupa’min ilerki yillarda tim sehir ve
bolgelerinin diinya ekonomisi ile rekabet¢i bir yaklasimla intermodal bazda
biitiinlesme kabiliyetine bagl oldugu belirtilmistir. Ayrica s6z konusu rapora gore
AB’nin 2050 yilina yonelik tasimacilikta 40 ayr1 hedefini igeren ‘Tek Avrupa Ulasim
Alani-Daha Rekabet¢i ve Kaynaklar1 Etkin Kullanan Bir Ulasim Sistemine Dogru’
baslikli bir ek politika belgesi yer almaktadir. Yeni Beyaz kitapta vurgulanan
hedefler arasinda; (Europa, 2014).

e Tasimacilik sistemleri petrole bagimliligi gerektirirken, tasimacilik
politikalarinda verimlilik ve dolasim rahatliligindan taviz verilmemesi,

e Daha biiyiik hacimli yiiklerin en etkin tagima tiirleri (kombinasyonu) ile
taginabilecegi yeni tasima modellerinin ortaya ¢ikmast,

e AB’deki yiikk ve yolcu tagimalari ¢ogunlukla demiryolu ve denizyoluyla
gerceklestirilirken,  karayolu tasimalarinin  daha kisa  mesafelere
yogunlastirtlmast (300 km’den uzun mesafelerin intermodal tagimacilikla mal

tagitanlar i¢in ekonomik agidan cazip hale getirilmesi).

Ayrica intermodal tagimacilik igerisinde demiryolu tasima tiirtiniin 6nemi
fazlasiyla biiyiiktiir. Avrupa’daki intermodal demiryolu tasimaciliginin hareketli

oldugu ve pazar paymi elde ettigi bolgeler disiiniildiigiinde dort ana servis
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saglayicinin pazar bolimii akla gelmektedir (UIRR, 2012: 6). Bunlar asagida
belirtilenler gibi;

e Limanlar ve hinterlandlar1 arasi koneyner tagimaciligi,

e Avrupa terminalleri arasinda intermodal tagimaciligi,

e Tek bir iilke sinirlar1 igerisinde gergeklestirilen intermodal tasimacilik,

e En az bir tlke smirmin gegildigi ve en az iki farkli demiryolu aginin

kullanildig: sinir i¢inde gergeklesen tasimalardir (Deveci, 2013: 105).

Avrupa’da intermodal demiryolu tagimaciliginin iki ¢esidi vardir. Birincisi
stirticiiniin refakatinde olan (accompanied; Ro-La), digeri ise siirliciiniin eslik
etmedigi (unaccompanied; Piggyback ve Bimodal) seklinde gerceklesmektedir.
UIRR (2012) raporuna gore Avrupa’daki intermodal demiryolu tagimaciliginda en
cok talep goren Ro-La’ya nazaran siiriicliniin hareket etmedigi konteyner ve swap

body tasimacilig1 yoniinde olmaktadir.

Bununla birlikte Avrupa uluslararast demiryolu tagimaciligiin toplam hacminin
yartya yakini Italya ve Almanya arasindaki Alp koridorlarinda gerceklesmektedir.
Bununla birlikte Avrupa’da yiiksek hacimli yiikler Alp koridorlar1 yoluyla 6zellikle
Benelux ve Fransa ¢evresinde yogun bir sekilde intermodal demiryolu tasimacilik
faaliyetleri ile tasmnmaktadir. Avusturya-Isvigre tasima politikalaria gore karayolu
tasimacilig1 daglar nedeniyle gelisememistir. Bu nedenle Trans-Alpine Koridorlar
vasitastyla intermodal tasimaciligin gelismesi i¢in calismalar giinlimiizde de
siirmektedir. Ozellikle Avrupa bolgesinde bu koridorda intermodal tasimacilik
servislerinin karayolu ile karsilastirildiginda rekabet iistiinliigiiniin elde edilebilmesi
icin intermodal demiryolu tagimaciligina yogun yatirimlar s6z konusudur. Bir diger
yandan basta Almanya, Fransa ve Italyada intermodal trenyolu tasimacilig: ile orta
ve uzun mesafeli servisler basarili ve verimli bir sekilde gergeklestirilmektedir.
Ingiltere’de artan yiikleme oranlariyla birlikte, Siiveys kanali sayesinde Ispanya,
Almanya ve Belgika arasinda intermodal tasimacilik vasitasiyla yiikler tasinmaktadir

(Vrenken, 2005: 16).

Avrupa intermodal demiryolu tasimaciliginda ¢ok onemli yere sahip (RFCs) ‘Rail

Freights Corridors 2013” olarak adlandirilan demiryolu yiik koridorlar1 mevcuttur.
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Bu koridorlar sayesinde intermodal demiryolu operasyonlar: diger tasima tiirleri ile
birlestirilmis ve terminaller i¢erisinde de verilen intermodal servisle, verimli ve etkin
tagimalar gergeklestirilmeye calisilmaktadir. Sekil 11°de Avrupa ¢evresinde bulunan
9 tane (RFC) Demiryolu Yiikk Koridorunu gérmek miimkiindiir (www.rne.eu;

13.11.2014).

Sekil 11: Avrupa’da Kullanilan Demiryolu Tasimacilik Koridorlarindan Bazilar1 (RFCs)
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Kaynak: www.rne.eu; 13.11.2014.

DB Schenker (2013) intermodal tagimacilik haberlerine goére Cin’deki iiretimin artmasi
sebebiyle Avrupa- Asya arasi trenyolu tagimaciliginda giinden giine artis goriilmektedir.
Ozellikle Hamburg’dan diizenli ¢ikis yapan DB Schenker Hamburg trenlerinin
intermodal demiryolu tasimacilig1 servisleri sayesinde tiim Avrupa icinde tagimaciligi
etkin ve verimli bir hal almistir. Dolayisiyla intermodal demiryolu tagimacilik servisleri

giinden giine artis gostermektedir. Son ¢ yilda DB Schenker Hamburg trenleri
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vesilesiyle 300’den fazla intermodal trenyolu tasimacilik trenleri Cin’e kadar uzanan

hatlarla servis verebilmektedir (www.dbschenkerusa.com; 10.12.2013).

Sekil 12: Intermodal Demiryolu Servisleri — Hamburg 2013
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Kaynak: www.dbschenkerusa.com; 10.12.2013.

Sekil 12°de gorildigii gibi Diinya ticaretinde onemli bir yere sahip olan

Hamburg limani ¢evresinden Avrupadaki bir¢ok iilkeye saglanan haftalik intermodal

demiryolu tagima servislerini gérmek miimkiindiir.
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1.6. TURKIYE’DE INTERMODAL TASIMACILIK

Diinya ticaret merkezleri arasinda 6nemli bir stratejik konuma ve uluslararasi
karayolu tasima filolarina sahip olan Tirkiye, intermodal tasimacilik sektorii
icerisinde fazlasiyla 6nem tasiyan lojistik merkez ve transit iilkelerden biri haline

gelmistir.

Tiirkiye’nin ulusal smirlar igerisinden gecen birden fazla ulastirma koridoru
ve aglart bulunmaktadir. Bunlar; Trans-Avrupa Kuzey Giiney Otoyolu Projesi
(TEM) Ag1, Asya Kafkasya-Asya (TRACECA) Koridorlari, Ekonomik Isbirligi
Teskilat: (ECO), Karadeniz Ekonomik isbirligi Teskilat1 (BSEC), Avrasya Ulastirma
Baglantilar1 ve Pan-Avrupa Koridoru IV olarak bilinmektedir (ITF, 2009: 102).
Deveci (2010: 23)’ye gore Tiirkiye bu 6nem tasityan ulastirma koridorlar1 tizerinde
olmasina ragmen intermodal tasimacilikta 6nceki basliklarda bahsedilen kritik basari
faktorleri tam anlamiyla g6z Oniine alinmadigi icin, yeterince gelisememistir.
Dolayisiyla da Tiirkiye’deki ulastirma politikalari igerisinde intermodal tasimaciligin

gelistirilebilmesi i¢in daha fazla 6nem verilmesi sik¢a yer almaktadir.

Intermodal tasimaciligin verimli ve etkin bir sekilde servis verebilmesi igin
kullanilan tasima tiirler1 arasinda demiryolu tasimaciliimin yeri ve Onemi ¢ok
biiytiktiir. Turkiye’de cografi ozelliklere ve demiryolu ile alakali gerekli deneyime
sahip olunmasina karsin; altyapi, isletmecilik ve yasal agidan gerekli diizenlemelerin
eksik olmasindan dolay1 intermodal tagimacilik i¢erisinde demiryolu tasimaciligina

gereken dnem verilememistir (TUSIAD, 2007: 22).

Intermodal tasima operasyonlarindan karayolu tagimaciiginin  kisa
mesafelerde ve 6n ve son tasimalarda icin kullanilmasi onerilirken, Tiirkiye’deki
tagimalarin cogu yalnz karayolu agirlikli gergeklesmektedir. Yolcularin %96 s1 ve
ticari yiiklerin %92 si karayolu ile tasinmaktadir. Bu rakamlardan da anlagilacag: gibi
Tiurkiye’den Avrupa’ya olan tasimalarda agirlikli olarak karayolu tagimaciligt
kullanilmaktadir. Basta demiryolu ve denizyolu tasimalari i¢in gerekli altyapi
yatirimlarinin  yapilmamasindan 6tiirii  tasimacilik tiirleri arasindaki denge net
saglanamamustir. Sekil 13’de goriildiigii gibi Tiirkiye’deki tasima tiirlerine gore dis

ticaret tasimalarinin miktarlar yiizde olarak belirtilmektedir (UDHB, 2013: 4).
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Sekil 13: Yollar Itibariyle Tiirkiye nin Dis Ticaret Tasimalar1 Miktar Yiizdesi (%)
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Kaynak: UDHB, 2013: 4.

Ayrica Tiirkiye Istatistik Kurumu verilerine istinaden, 2013 yilinda

Tirkiye’nin dis ticaret hacminin (miktar olarak) % 86,4’ Denizyolu ile, % 11.4’1

Karayolu ile, % 0.5’1 Demiryolu ile % 1.3’1 diger yollar ile (postayla gonderme,

sabit ulagim tesisati, kendinden hareketli araglar) ve

tasinmaktadir (UDHB, 2013: 4).

% 0,4’1 ise Havayoluyla

Tablo 4: 2012-2013 Y1l Yollar itibariyle Tiirkiye’nin Deger Olarak Dis Ticareti ($)
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Kaynak: UDHB, 2013: 4.

36



Tablo 4’de goriildiigii gibi 2013 yilinda Tiirkiye’nin dis ticaret hacminin
deger olarak % 55.24’1 Denizyolu ile, % 23.24’1 Karayolu ile, % 0.68’1 Demiryolu
ile, % 11.28’1 Havayoluyla ile ve % 9,56’s1 diger yollar ile (postayla génderme, sabit
ulagim tesisati, kendinden hareketli araclar) tasinmaktadir. Bir diger yandan
Tirkiye’de demiryollarina gerekli ana hat, iltisak hatti, terminaller ve sinyalizasyon
yatirnmlaria agirlik verilmemistir. Hali hazirda olan demiryollar: altyapisi {izerinde
sadece belli bolgelerdeki illerde birkag hat {izerinde demiryollar1 hizmetleri
verilmektedir. Son zamanlarda artan yiik kapasitesiyle birlikte demiryollarina
yatinmlar hiz kazanmaya baslamis (modernizasyon c¢alismalar1 ve iltisak hatlari
yapimi gibi) ve kamu yatirimlari ve projelerle birlikte intermodal tasimacilik
anlaminda olumlu gelismeler meydana gelmistir. Tirkiye tasimacilik sektori
igerisinde asil gerceklestirilmesi istenen amag ise, sadece bir tek tasima moduna
yogunluk vermek yerine tim tasimacilik tiirlerine dengeli bir sekilde yatirimlar

saglayarak bir tasima sistemini olusturmaktir (ITF, 2009: 110).

Intermodal tasimaciligin gelisimini hedefleyen Tiirkiye’de bircok proje
yuriitiilmektedir. Bu projeler arasinda en 6nemli olanlart Marmaray projesi, Kars-
Tiflis demiryolu projesi, Mersin, Candarli, Filyos liman ve lojistik merkez projeleri
ile birlikte Aliaga gibi organize sanayi bolgelerinin demiryolu aglari ile baglanmasi
ve intermodal tasimacilik operasyonlarinin olusturulmasi veya var olanin

gelistirilmesi icin ¢alismalardir (ITF, 2009: 110).

1.6.1. Tiirkiye’nin Uluslararasi1 Ulastirma Koridorlarindaki Stratejik

Konumu

Pan-Avrupa, Avrupa-Kafkasya-Asya (TRACECA) ulastirma koridorlar1 ve
Birlesmis Milletler destekli karayolu ve demiryolu agirlikli ulastirma projeleri, Asya
ve Avrupa’yr birbirine baglayan ve Tiirkiye’yi kapsayan ulastirma koridorlaridir.
Dogu-bat1 ve kuzey-giiney yonlii Tirkiye tizerinden gegen uluslararasi tasimacilik

koridorlarindan kisaca bahsetmek gerekirse;

e Birlesmis Milletler Asya-Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu
(UNESCAP) Asya Otoyolu (Asian Highway): Karadeniz Sahil Yolu ve
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Ankara-Istanbul Otoyolunun A-Yollar1 kapsamina alinmasi ile birlikte,
Tiirkiye’deki Asya Otoyolu uzunlugu 5254 km’yi bulmustur.

Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu (UNECE) Trans-
Avrupa Kuzey Giiney Otoyolu Projesi (Trans-European Motorway)
E-Demiryolu Projesi (AGC - European Agreement on Main
International Railway Lines): Ana Uluslararast Demiryolu Hatlar1 Uzerine
Avrupa Anlasmast (AGC), Tiirkiye’den gegen E-demiryolu hatlari Trans-
Avrupa Demiryolu hatlari ile biiyiik ol¢iide ¢akigsmaktadir. Ancak, bu hatlara
ek olarak Tirkiye’deki E-demiryollar1 Balikesir-Bandirma (E 74) ve Narli-
Nusaybin (E 70) hatlarin1 da igermektedir (UNECE, 2006: 47).

Birlesmis Milletler Asya-Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu
(UNESCAP) Trans-Asya Demiryolu A8 (Trans-Asian Railway): Tiirkiye,
Trans-Asya Demiryolu Giiney koridorunun batisinda yer almakta ve hattin
Tiirkiye i¢cindeki uzunlugu 4053 km’yi bulmaktadir (UNECE, 2006: 47).
E-Kombine Tasima A81 (AGTC - European Agreement on Important
International Combined Transport Lines and Related Installations):
Tiirkiye’de Haydarpasa, Mersin, Bandirma, iskenderun, Samsun ve Derince
limanlar1 uluslararast limanlar ve konteyner terminalleri kapsamindadir.
Pan-Avrupa Ulastirma Koridorlar1 (PETrC - Pan-European Transport
Corridors) ve Pan-Avrupa Ulasim Alanlar1 (PETrA - Pan-European
Transport Area): Tiirkiye, 4. koridorda ve Karadeniz Pan-Avrupa ulasim
alaninda yer almaktadir. Tiirkiye, Karadeniz ve Marmara’daki limanlar1 ile
Karadeniz ulagim alanina dahildir.

Avrupa — Kafkasya - Asya Ulastirma Koridoru (TRACECA — Transport
Corridor Asia Caucasus - Europe): TRACECA programina Tiirkiye, 2002
yilinda dahil olmus ve giizergah Londra-Bulgaristan-istanbul-Ankara-
Gircistan olarak degismistir (Turkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari,

2003: 45).
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1.6.2. Tiirkiye’de Denizyolu Tasgimacihginin intermodal Tasimacilik Yonlii

Durumu

Tiirkiye’nin giiniimiiz dis ticaret potansiyelinde agirlikli olarak denizyolu ve
karayolu tizerine bir gelisme s6z konusudur. Denizyolu tasgimacilik tiiriiniin yap1
taglar1 ise gemiler, limanlar ve denizyolu tasima siirecinde yer alan isletmelerdir.
Denizyolu tasimaciligi hem tasima maliyetlerinin ucuz olmasindan hem de bitmis,
hammadde ve yari mamiil ve yatirnm mallarinin taginmasi ve kullanimindan kaynakli

tasimacilik sektoriinde ¢ok onemli bir yere sahiptir.

Tablo 5: 2004-2013 Konteyner Elleglemeleri (TEU)

Yiikleme (TEU) Bogaltma (TEU) Das Ticaret Toplam Yillik

Yillar Kabotaj Ihracat Toplam Kabotaj Ithalat  Toplam 2:* Transit Toplam

1.490.066 1.510.748 13334 1409045 1423279 2034027| 176271 3.110298

2005 6.379( 1.598.450 1.603.029 8.167| 1.377.932| 1.386.099| 3.191.128 | 173.1538| 3.364.166 8.2%

2006 14.008 | 1.809.433 1.823.441 6.913 | 1.840.640 | 1.847562| 3.671.003| 184921| 3.835924 14.6%

2007 34.005 | 2.132.014 2.186.019 27128 | 2224653 | 2251.781| 4437800 120427 43538127 T0.2%

2008 86867 2.429.820 2.316.687 82934 | 2474773 2337707 ( 3074304 117333 3191747 13.9%

2009 70.329 | 2.131.048 2.202.277 71696 | 2.117.764 | 2.189.460| 4391737 12342 4404279 -152%

2010 104278 | 2.306.387 2410865 | 104.047 | 2334304 | 2458351 4.869216| 8574230 3743453 30,40%

2011 154338 | 2.690.889 2843227 305256 2770190 | 3.075446( 35461079 757171 6.218.250 8.30%

2012 236903 2.879.122 3.116.027 | 235440 | 2042562 | 3.178.001| 35.821.683| B9B8368| 6.710.051 2,06%

2013 274589 3.165.653 3.440.242 | 269908 | 3.199960 | 3469877 6.365.622| 989.815| 7.355.437 9,50%

2013 toplam konteyner elleglemesi 7.355.434 TEU

Kaynak: UDHB, 2013: 10.

UDHB (2013) raporuna gore ise 2004-2013 yillar1 arasinda yalnizca kiiresel
kriz donemlerinde konteyner tasimaciligi 2009 yilinda 15.2 gerilemis, diger yillarda
ise artislar devam etmistir. Ayrica, denizyolu ulastirmasi en Onde ve Onemli
sektorlerden biri olmasina karsin Tirk Deniz ticaretindeki intermodal tasimacilik
yonlii kullanilacak konteyner gemi sayilarinin yeterli olmayis1 Tiirkiye ve Diinya

ticaretinde goriinen bir gergektir.
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Sekil 14: Diinya Konteyner Filosunun ilk 20 Ulkesi
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Kaynak: DTO, 2013: 25.

Deniz Ticaret Odast (2013) raporuna goére; Diinya deniz ticaret filosunda
konteyner gemilerinin ulusal filodaki ve yabanci bayraktaki gemileri tablosunda dwt
olarak ilk ii¢ siray1 % 35 ile Almanya , % 8,2 ile Danimarka, % 7.9 ile Japonya
paylasmakta olup, Tiirkiye % 0.6 oranmi ile 18. Siradadir. Intermodal tagimacilik

yonlii gemi filomuzun yetersiz olusu Sekil 14’ den anlasilmaktadir.

Tablo 6’da gortildiigic 2013 yili Liman Bagkanliklar1 itibariyle 80.000
TEU’nun tizerinde konteyner elleclemesi yapilan liman ve/veya liman kompleksleri
itibariyle Ambarlt % 42 ile 1. sirada, Mersin % 17 ile 2. sirada ve Kocaeli % 10 ile
3. sirada yer almistir. Aliaga ve Izmir limanlar1 konteyner ellegleme rakamlari
karsilastirildiginda ise Izmir limam adet ve ton olarak Aliaga limanlar bolgesini
geemesine ragmen TEU bakimindan Aliaga liman ellecleme rakamlar1 rekabetci

tistlinliglinii ortaya koymaktadir.
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Tablo 6:
Rakamla

Liman

Baskanliklar1

Itibariyle

2013

Konteyner

Yiikleme

LIMAN BASKANLIKLARI ITIBARIYLE 2013 KONTEYNER YUKLEME RAKAMLARI
(ADET, TEU VE TON)
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Kaynak: UDHB, 2013: 29.
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Bir diger yandan giiniimiizde uluslararasi tasimanin degisen kosullari
sebebiyle uluslararasi faaliyette bulunan kara nakliyecileri filolar1 ve servislerini
genisletme ve profesyonellestirme yoluna gitmisler ve bu sayede Tiirkiye ile Avrupa
limanlar1 arasinda yeni Ro-Ro hatlarinin gelistirilmesi ¢alismalarina baglanmistir. Bu
gelismeler dogrultusunda ortaya ¢ikanin genel olarak karayolu ve denizyolu Ro-Ro
tasimacilig1 ve karayolu demiryolu Ro-La tasimaciligi entegre servisleri oldugunu
belirtmek miimkiindiir. UDHB (2013) raporu itibariyle 1000 grt ve {izerinde
filomuzda toplam 24 adet Turk Bayrakli Ro-Ro gemisi mevcut olup toplam dwt’u
217.509 toplam grt’u ise 511.002 ’dir.Tablo 7’de 2007-2013 yillarinda Ro-Ro
hatlarinda tasman arag¢ sayilari yer almaktadir. Ege Bolgesinde; Cesme —Trieste
hattinda 45.764 ara¢ tasinmis olup, bolgesel toplam 45.764 aractir. Bu bilgilerden de
anlagilabilecegi gibi Ro-Ro tasimaciligi intermodal tasimacilik igerisinde verilen

onemli servislerden biri olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Tablo 7: 2007-2013 Ro-Ro Hatlar itibariyle Ara¢ Tasimalar

Bolge Ro-Ro Hatlan 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Pendik/Haydarpasa-Trieste 160,2 149,062 111,401 116,815 139.270 121.742 167.201
Haydarpasa-ilyicheysky 0 0 0 0 0 0 18.343
Derince-Poti 0 0 0 0 0 0 646
Ambarh-Trieste 41,085 39,998 30,372 37,627 18.017 15.618 7.595

= Ambarli-Toulen 0 37.505 14.893
g Pendik/Haydarpasa-Marseille 0 0 0 7480 2.130 0 0
=
g Tekirdag-Toulon 0 0 0 9269 0 0 0
Haydarpasa-Odessa 0 0 0 0 0 0 0
Haydarpasa-Yuzhny 0 0 0 0 0 0 0
Tekirdag-Trieste 0 0 0 0 0 0 1.466
Bilge Toplam 201,29 189060 141,773 171,191 159.417 174.865 210.144
Tasucu-Girne 33,393 32,305 31,032 36,071 36.316 34.168  34.153
Tasucu-Tripoli 0 0 0 0 0 0 8.292
E Tasucu-Tartous 0 0 0 0 0 0 5.437
ﬁ Mersin-Magosa 12,938 23,766 19,966 19,107 18.275 14.669  18.901
< Mersin-Trieste 0 0 12019 28,571 37.093 39.748  34.848
Iskenderun-Port Said 0 0 0 0 0 5.673 6.146
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Iskenderun - Haifa
Mersin-Damietta
Mersin-Iskenderiye
Bolge Toplam
Cesme-Trieste

Izmir-Dedeagag

Ege

Bolge Toplam
Zonguldak-Yevpatoria
Zonguldak Sevastopol
Zonguldak-Skodovsk
Zonguldak-Ilyichevsky
Samsun-Novorossisky

Samsun-Kavkaz

Karadeniz

Samsun - Tuapse
Samsun-Gelincik
Trabzon-Sochi
Bolge Toplam

Genel Toplam

Kaynak: UDHB, 2013: 35.
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0
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2

14.682

895
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3.634

228

61.890

436.478

Intermodal tasimacilik operasyonlarinda denizyolu tasimacilik ayaginin

Tiirkiye’de mevcut kurumsal daginikligi, limanlarda kiyr master planinin olmayisi,

yogun yiik alan ana limanlarin yeterince gelismemis olmasi intermodal hizmetlerin

yeterince verimli ve etkin olmamasina sebep olmaktadir. Intermodal servis icerisinde

denizyolu tagimacilik kisminda etkin ve basarili servis verilememesinin diger

sebepleri ise limanlarin hinterland ile etkin bir baglantisinin var olmayisidir. Ayrica

limalarin yogun yiik kapasitesini karsilayacak teknolojik elle¢cleme ekipmanlarina

say1 ve kapasite olarak da yetersiz kalmasi ve gemi filolarinin yeterli sayida olmayisi

gibi etkenler intermodal tagimacilik icerisinde denizyolu tagimacilifi performansini

olumsuz etkilemektedir.
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1.6.3.Tiirkiye’de Demiryolu Tasimaciliginin intermodal Tasimacihk

Yonli Durumu

Cumbhuriyetin ilanindan sonra 1950'li yillara kadar tilke i¢in en 6nemli ulagim
sistemi olan demiryollarinin yapimi, 1950'li yillarda yavaslamis, daha sonra
karayollar1 6nemle ele alinmustir. Sekil 15’ de Tiirkiye Devlet Demiryollar

Haritasin1 ve demiryollar1 hatlarini1 gormek mimkiindiir.

Sekil 15: Tirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 Haritasi
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Kaynak: TCDD, 2011: 25.
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Sekil 16: Turkiye’de 2004-2014 Demiryolu Yiik Tasimalari (milyon net-ton)
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Kaynak: UDHB, 2013: 35.

Yukaridaki Sekil 16’da Tirkiye’deki demiryolu yiik tasimaciliginin Ton (km)
ve gelirin yillara gore miktar1 goriilmektedir. Gegmis yillardan bugiine demiryolu
yiik tasimaciliginda sabit bir artis s6z konusudur. Ozellikle Tiirkiye’nin mevcut
durumu, stratejik projeler ve muhtemel ¢evresel etkilesimler dikkate alinarak ulagim
modlarinin entegrasyonu ile giiniimiizde intermodal tagimacilik hizmetlerinin etkin
ve verimli olabilmesi i¢in demiryolu sektorii igerisinde hedefler belirlenmis ve
calismalar hiz kazanmistir. Tiirkiye’deki intermodal tasimacilik tiirleri olarak Ro-La
tasimaciligi, Ro-Ro tasimaciligi, Feribot tasimacilii ve Demiryolu ile konteyner

tasimacilig1 kullanilmaktadir (UDHB, 2013: 35).

Demiryollarmni ilgilendiren intermodal tagimacilik; 6zellikle tasima zincirinin
asil blylk kisminin demiryolu, baslangic ve bitis ayaklarinda ise karayolunun
olabildigince kisa olarak yer aldigi tasimacilik tiiri olarak one ¢ikmaktadir. Bu
nedenle UDHB 2013’e¢ gore Tirkiye’deki intermodal tasimacilik igerisinde

demiryolu tagima tiirii birlikteligi ile;

e Yiiklerin daha kisa siirede,

e Daha az enerji tiiketerek,
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e Daha giivenli bir bi¢cimde,
e Hasarsiz olarak,

e Planlanan siiresinde tasinmasi hedeflenmektedir.

Tablo 8: Tirkiye’de Yillara Gére Demiryolu ile Konteyner Tagma Oranlari (net ton)

YIL Yurtici Uluslararasi TOPLAM|
2000 410.564 260.461 671.025
2001 258.692 241.811 500.503
2002 374.457 320.614 695.071
2003 393.163 264.821 657.984
2004 969.359 328.227 1.297.586
2005 1.751.836 318.241 2.070.077
2006 3.019.184 497.275 3.516.459
2007 4.028.583 457.495 4.486.078
2008 5.855.775 463.875 6.319.650
2009 5.536.056 394.639 5.930.695
2010 5.847.609 443.993 6.291.602
2011 6.808.877 792.013 7.600.890
2012 7.618.491 645.419 8.263.910

Kaynak: UDHB, 2013: 35.

Tablo 8’de goriildiugi gibi 2003 yilinda 658 bin ton olan demiryoluyla
yapilan konteyner tagimaciligr 2008 yilinda 10 kat artarak 6,3 milyon tona, 2012
yilinda ise 13 kat daha artarak 8,3 milyon tona ¢ikmistir. Bu kapsamda Almanya
Tirkiye aras1 hareketli kasalarla (swap body) intermodal tasimacilik hizmeti haftalik
4 adet blok trenden olugmaktadir.

Ayrica Haydarpasa, Derince, Bandirma, Alsancak, Samsun, Iskenderun ve
Mersin  Limanlarindan  denizyolu-demiryolu, demiryolu-denizyolu baglantili
kombine tagimacilik; Halkali, Kosekoy, Derince, Boziiyiikk, Cukurhisar, Ankara,
Bogazkoprii, Eskisehir, Kayseri, Bagpinar, Bicerova, Mersin v.b. yerlerden
demiryolu-karayolu baglantili uluslararasi intermodal yiik tagimacilig1 yapilmaktadir

(UDHB, 2013: 35).
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1.6.4.Tiirkiye’de Karayolu Tasimaciiginin intermodal Tasimacihk

Yonlii Durumu

Karayolu tasimaciligi, baslangic ve varis noktalar1 arasinda aktarmasiz bir
tasimaya olanak saglamasi, Oteki tasima tiirlerine kiyasla daha hizli olmasi ve
ozellikle kisa mesafeli tasimalarda nispeten ucuz olmasi nedeniyle bazi avantajlara
sahiptir. Ozel sektor eliyle yiiriitiilen karayolu tasimaciliginda hiyerarsi ve emir
komuta zincirinin hizli iglemesi diger bir avantaj olarak goziikmektedir (MFA,
2014).

Buna karsilik, karayolu tasimaciliginin birim tagimada gerek yolcu/km, gerek
ton/km maliyeti, tiikettigi enerji miktar1, kullandig1 enerji tiirii, yol actig1 cevre
kirliligi, ytiksek kaza riski ve 6zellikle uluslararasi siyasi ve ekonomik konjonktiirde
meydana gelen gelismeler karsisinda goreceli olarak hassas ve kirilgan bir yapist
olmasindan 6tiirli, bazi dezavantajlar1 da bulunmaktadir. Ayrica karayolu tagimacilik
sektorli, basta zorlu rekabet ve yiikselen petrol fiyatlar1 nedeniyle artan maliyet

giderleri olmak tizere, kendi i¢inde baz1 zorluklarla kars1 karsiya kalmaktadir.

Sekil 17: Turkiye’de Ulasim Sektorlerine Gore Yurt i¢i ve Yiik Tagima Oranlari (2012)

Yolcu Yuk

2,2% g 7% 5,0% 0,7%

o,s%“ 6,9% I | 1/
\ 90,5% / \ 87,4% ’

Karayolu m Denizyolu Karayolu M Denizyolu
Demiryolu M Havayolu Demiryolu M Havayolu

Kaynak: UDHB, 2013: 68.

Karayollar1 ile yapilan 2012 yilindaki yiik tagimaciligi 216.123 Milyon ton-
km’ye, yolcu tasimaciligi 258.874 Milyon yolcu-km’ye ve gerceklesen toplam yol
kullanimi 93.989 Milyon tasit-km degerine ulagmustir. Tiirkiye, karayollarinda
yapilan yiik tasimacilifinda Avrupa’nin ilk bes {iilkesi arasinda yer almaktadir

(UDHB, 2013: 68).
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Avrupa’ya yonelik karayolu ihracatlarina bakildiginda ise Almanya, italya,
Romanya, Yunanistan ve Fransa’nin sirasiyla ihracat seferlerinin en ¢ok yapildigi
Avrupa tlkeleri oldugu goriilmektedir. 2005 yili itibariyle Avrupa iilkelerine yapilan
karayolu ihra¢ tagimalarinin %68’1 karayolu, %32’si ise Ro-Ro ile yapilmistir. Ro-
Ro ile yapilan tasimalar en ¢ok italya, Almanya ve Fransa’ya yonelik tasimalardir.
Italya’ya yonelik ihra¢ tasimalarinin %83’ii, Almanya’ya yonelik ihra¢ tasimalarmin
ise %40°1 Ro-Ro ile gerceklestirilmektedir (TUSIAD, 2007: 55).

Bununla birlikte intermodal tagimacilik igerisinde karayolu ayaginda yasanan
sorunlar mevcuttur. Intermodal tasimacilik biinyesinde karayolu tasimacilik sorunlari
katma deger yaratict hizmet eksikligi, kotalar ve giimrikk gecislerindeki sorunlar,
genel olarak tilkeye giris ¢ikis vize problemleri, karayolu tagimaciligi ve diger tasima
modlariyle biitlinlesik hizmet eksikligi trafik gilivenligi eksikleri ve bilgi iletisim

eksikligi olarak ortaya ¢ikmaktadir (UTIKAD, 2007: 15).

Tablo 9: Tirkiye’deki Uluslararas1 Yol Giizargahlari

Uluslararasi Akslar Km
Pan — Avrupa Koridorlari 261
Avrupa, Kafkasya Ve Asya Ulastirma Koridoru (TRACECA) 8.365
E - Yollari (UN/ECE) Ana Trafik Arterleri Avrupa Anlagsmasi 9.361
Trans Avrupa Kuzey-Giiney Otoyolu (TEM) 6.970
Asya Ve Pasifik Ekonomik Ve Sosyal Komisyonu (ESCAP) 5.247
Avrasya Ulastirma Baglantilari (EATL) 5.663
Karadeniz Ekonomik isbirligi (BSEC) 4472
Ekonomik isbirligi Teskilati (ECO) 9.741

Kaynak: UDHB, 2013: 70.
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Sekil 18: Tiirkiye’deki Uluslararas1 Yol Giizargahlari
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Kaynak: UDHB, 2013: 70.

Tablo 9 ve Sekil 18’de Tiirkiye’deki uluslararasi yol giizargahlarin1 gérmek
miimkiindiir. Ayrica Diinyada ve Avrupa iilkelerinde yer alan otoyollarin gelisimine
bakildiginda, iilkelerin otoyol aglari arasinda entegrasyonun saglanarak birbirleri ile
kesintisiz bagli olduklar1 ve siireklilik olusturduklari gortilmektedir. Bu nedenle;
Avrupa’yi, Kafkaslar’a, Ortadogu’ya ve Orta Asya’ya baglayan ve koprii konumunda
olan Tiirkiye’nin, otoyol olarak batidan doguya kesintisiz ulasim imkan1 saglayacak
otoyol aginin olusturmasi zorunlulugu ile 2023 yilinda toplam otoyol agimizi 7.827
km’ye cikaracak 5.550 km otoyol projeleri hedef olarak belirlenmistir (UDHB, 2013:
82).
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IKiNCi BOLUM
INTERMODAL TASIMACILIK YONLU LIMAN REKABETI
2.1. KURESEL REKABET

Glintimiizde kiiresellesmeyle birlikte, {ilkeler arasindaki ticari sinirlar ortadan
kalkmis, isletmeler hem ulusal hem de uluslararasi rakipleriyle daimi rekabet
icerisinde kalmak zorunda kalmislardir. Bu nedenle isletmeler kiiresellesmenin
getirdigi durumlar karsisinda daha yogun ve zorlu bir rekabet ortami icinde
devamliliklarmi  siirdiirmek  zorundadirlar. Ozellikle isletmelerin bulunduklar
sektorler igerisinde bagarili bir sekilde konumlanabilmeleri, oncelikle kiiresel rekabet
stratejilerini etkin ve verimli bir sekilde kullanabilmeleri ve daima bir yenilik ve

gelisim i¢inde olmalar1 gerekmektedir.

Ayrica standartlagsma, ortaklasa rekabet gibi yeni kavramlarin ortaya
cikmasiyla isletmelerin yogun rekabet ortaminda basarili olmalar1 epey zorlagsmustir.
Pazarlarin kiiresellesmesi, teknolojik ilerlemeler, iiriin yagam siirelerinin kisalmasi,
hizmet kalitesinin ylikselmesi, dagitim hizi vb. faktorler giinimiizde isletmelerin
stratejilerini etkileyen temel Ogeler olarak rekabetin boyutlarini da belirleyecek
kriterlerdir. Dolayistyla isletmelerin karlarini, pazar paylarim arttirmak ve etkin bir
sekilde devamliliklarini siirdiirebilmeleri i¢in bu hizli degisime ve uyguladiklari
stratejilere onem verip kiiresel rekabet ortamina adapte olmalar1 gerekmektedir

(Ulgen ve Mirze, 2006: 94).
2.2. REKABET KAVRAMI

Rekabet, evrensel kurallara bagl bir iliskiler sistemi olarak, doga bilimlerinde
oldugu gibi, kit kaynaklar1 kullanarak sinirl bir talebi ekonomik olarak karsilama ve
varligint gelistirerek siirdiirebilme yetenegini kazanmaktir. Daha acik bir ifadeyle
rekabet ‘mal ve hizmet piyasalarindaki tesebbiisler arasinda 6zgiirce ekonomik
kararlar verilebilmesini saglayan yaris’ olarak tanimlanmistir (Rekabet, 2014).

Rekabet kavraminin isletme boyutundaki tanimi ise ‘miisterilerin  sirketin
sundugu mal ve hizmetleri, alternatifleri karsisinda tercih etmesini devamli olarak

stirdlirebilme yetenegi’ olarak vurgulanmaktadir. Dolayisiyla, rekabet dogrudan yada
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dolaylt olarak sektorlerindeki pazara fiiriin ve hizmet saglamayr hedefleyen
isletmelerin faaliyetlerini etkileyen durumlarin tiimiinii olusturmaktadir (Porter,
Thurow ve Reich, 1996: 96).

Genel olarak piyasalarda olusan rekabet yarisinda asil hedef ‘Tam Rekabet’
yerine ‘Etkin Rekabet’ ortamimi olusturmaktir. ‘Etkin Rekabet’ kavraminda
vurgulanmasi1 gereken piyasada optimum rekabet yogunlugunun olusturulmaya
calisilmasidir. Bu kapsamda belirtilmesi gereken cok sayida veya az sayida
isletmenin varligi olmasindan ziyade, optimum rekabeti verimli bir sekilde
saglayabilecek sayida isletmenin var olmasi 6nem teskil etmektedir (Miiftiioglu,
1998: 90).

Tanyeri ve Aytekin (2005: 12)’e gore teknolojik gelismelerin biiyiik bir hizla
devam ettigi, bu sayede pazar faktorlerinin ve iriinlerin siirekli degiskenlik
gosterdigi, piyasadaki rakiplerin siirekli artis gosterdigi giiniimiiz rekabet ortaminda
aktif olan sirketler devamli olarak yeni arayislar igerisinde olmaktadirlar. Hizla
degisen diinya ticaretinde sirketlerin rekabet ortamlarinda basaris1 ve varolma giici,
kendilerinin olusturdugu rekabet stratejilerine bagli olarak; kalite, maliyet, hiz ve
piyasadaki esneklik faktorlerini etkin ve verimli bir sekilde gerceklestirmelerine

bagli olarak degiskenlik gostermektedir.

2.3. REKABET GUCU VE REKABETCi USTUNLUGU SAGLAMA

Rekabet giicti genel olarak sirketlerin, endiistrilerin, iilkelerin yada AB gibi
birliklerin rekabet igerisinde digerlerine nazaran daha yiiksek gelir ve istthdam
saglayabilme ve lretim giicline sahip olabilme giicli olarak nitelendirilebilmektedir.
Diger bir deyisle, bir isletmenin rekabet giicli, isletmenin sundugu iriin ve
hizmetlerinin rakipleri karsisinda tercih edilme devamliligi saglayabilme yetenegi
olarak tanimlanmaktadir (Ipek, 2010: 23).

Pazara hangi trlin veya hizmet ile girilecegi, maliyetler, firsatlar, tehditler,
rakiplerin konumlari, pazara yonelik talepleri rekabet analizlerinde onem tasiyan
unsurlardir. Bu unsurlarin ihmal edilmesi dahilinde isletmenin beklenilenden diisiik
bir ivmeye sahip oldugu goriilmektedir. Bu nedenle rekabet giiclerinin belirlenmesi
icin isletmelerin kapsamli bir analiz ve Ol¢tim yapmasi gerekmektedir. Ancak

rekabetei giic kavramini firma, endiistri ve uluslararasi (ya da ulusal) olmak iizere {i¢
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farkli diizeyde tanimlamak kavramin daha net anlagilmasini saglayacaktir (Eroglu ve

Ozdemir, 2006: 86).

2.3.1. Firma Diizeyinde Rekabet Giicii

Firmalar i¢in rekabet giicii ise, bir firmanin kar, fiyat ve tiriinlerinin kalitesi
acisindan beklenen diizeyde getiri elde ederek piyasada var olmasi ve getiri orani
yiiksek sonuglar elde etme yetenegi olarak nitelendirilmektedir. Ayrica bir firmanin
rekabet giiciine sahip olabilmesi i¢in, mevcut piyasa olanaklarindan yararlanmasi ve
yeni piyasalar yaratabilme kabiliyetine sahip olmas1 gerekmektedir (Ipek, 2010: 24).

Aktan (2004: 14)’a gore ise bir isletmenin ulusal yada wuluslararasi
piyasalardaki rakiplerine oranla diisiik maliyette {iretim saglayabilmesi, iirtiniin
kalitesi, sunulan hizmet ve {riiniin talep edilme giicii gibi faktorler agisindan
rakipleriyle esit veya daha {istlin bir durumda olmasi bir isletmenin rekabet giictinii

ortaya koymaktadir.

2.3.2. Endiistriyel Rekabet Giicii

Bir endiistrinin rakiplerine esit ya da daha iist diizeyde bir verimlilik diizeyine
ulagmast ve bu diizeyi siirdiirme yetenegi ya da rakiplerine kiyasla esit ya da daha
diisiik maliyette tiriin veya hizmet iiretme ve satma yetenegine sahip olmasidir. Firma
diizeyinde rekabet giicii ile ayni1 6zelliklere sahip olup; tek farki elde edilen rekabet

diizeyinin devamliliginin en 6nemli husus olmasidir (Aktan, 2004: 14).

2.3.3. Ulusal ve Uluslararasi Rekabet Giicii

Ulusal diizeyde rekabet giicti, ‘Bir iilkenin, serbest ve adil piyasa kosullari
altinda, bir yandan uzun vadede halkinin reel gelirini artirirken; Gte yandan,
uluslararas1 piyasalarin kosullarma ve standartlarina uygun mal ve hizmetleri
iiretebilme yetenegidir’ seklinde tanimlanmistir. Rekabet giicli yalniz disartya mal
ihra¢ etme ve dis ticaret rakamlarini dengede tutmak olarak nitelendirilmemeli,
bunun yaninda bir {ilkenin gelir ve istihdam diizeyini arttirma ve iilkede yasayan

insanlarin yasam kalitesini stirekli olarak arttirma olarak da nitelendirilmelidir.
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Ayrica uluslararast bir alanda rekabet giictine sahip olan bir isletmenin, her alanda

bugunii ve gelecegi i¢in varligini korumasi gerekmektedir (Aktan, 2004: 15).

Yillik olarak Kiiresel Rekabet Giicti Raporu yayinlayan Diinya Ekonomik
Forumu (WEF) uluslararas1 rekabet giiciiniin, bir tilkenin verimlilik seviyesini
belirleyen faktorler, politikalar ve kurumlardan olustugunu belirtmektedir.
Uluslararas1 Yonetim Gelistirme Enstitiisii (IMD)’ye gore ise uluslararasi rekabet
glicti, bir tilkenin firmalarinin daha fazla deger yaratmalarin1 ve vatandaslarinin daha
yiiksek refaha sahip olmalarint miimkiin kilabilecek bir ortam olusturma yetkinligidir

(Ekonomi, 2015).

2.4. PORTER REKABET MODELLERI

Endiistri igerisinde isletmeler birbirleri arasinda siirekli rekabet halinde
bulunmaktadirlar. Bu rekabet ve performans farkliliklarini agiklamaya calisan baslica
iki rekabet modeli bulunmaktadir. Bu modellerin basinda Porter (1998)’in ‘Bes
Rekabet¢i Gilic Modeli (Five Competitive Forces Model) gelmektedir. Digeri ise
Morgan ve Hunt (1995)’un ‘Kaynak Tabanli (Resource-based Theory) Rekabet
Teorisi’ olarak bilinmektedir (Porter, 1998: 33).

Porter (1998)’in ifade ettigi ve Onciiliigiini yaptigi Bes Rekabetci Giig
Modelinde, isletmenin rekabet ustiinliigiinti belirleyen en 6nemli faktorlerden biri
olarak isletmenin faaliyet gosterdigi dis ¢evreyi olarak vurgularken, isletmenin i¢
cevresiyle ilgilenmemektedir (Porter, 1998: 33). Porter’in bes rekabet¢i giic modeline
karsin Morgan ve Hunt (1995)’un kaynak tabanli rekabet modelinde, isletmenin
icinde faaliyet gosterdigi dis ¢evre ile isletmenin i¢ ¢evresi arasindaki uyumun,

saglanmasinin 6nemli oldugu vurgulanmaktadir (Morgan ve Hunt, 1995: 122).

2.4.1. Porter’in Bes Rekabetci Gii¢ Modeli

Porter (1988: 5)’e gore rekabet ortaminin olusmasindaki temel unsur

endiistrinin varolmasidr. O nedenle rekabet avantajinin elde edilmesi veya

kaybedilmesi endiistri temelli olmaktadir. Porter bu sonugtan hareketle rekabetci
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istiinliik kavramina, bir isletmenin bir endiistrinin nasil olusturup siirdiirebilecegine
ve bunu nasil uygulamaya koyabilecegine dair ¢aligmalar yapmistir. Diger bir deyisle
isletmelerin elde ettigi rekabet¢i iistiinliik sonucu meydana gelen endiistri karliligi,
trtinitin tutulmas1 veya yiiksek yada dusiik teknolojiyle tretilip tiretilmediginden
kaynakl1 degil, endiistrinin yapisal bir islevi olarak goriilmektedir.

Bes giic modeli; endiistrideki rekabet ortamini, rekabet giiclerini, rekabeti
belirleyen digsal faktorleri inceler ve isletmelerin rekabet stratejilerini
belirlemelerinde yol gosterici olarak tanimlanirlar. Ayrica Porter ‘Bes Rekabetei
Gli¢’ modelinde, sektoriin o sektorde bulunan firmalarin karliligini belirledigini ve
her sektoriinde rekabet giiglerini belirleyen kendine has temel bir yapinin oldugunu
belirtmistir. Bu nedenledir ki; bir isletmenin i¢inde bulundugu sektoérde en iyi
durumda olabilmesi i¢in, o isletmenin ¢gevresini ve rekabetini etkileyen bes giicii yani
potansiyel rakipleri, tedarikg¢ileri, miisterileri, ikame tirtin/ hizmetleri ve sektordeki
rakipleri degerlendirmesi gerekmektedir (Soyer ve Erkut, 2008: 39).

Porter (1998: 6) ‘Bes Rekabet¢i Gii¢’ sayesinde isletme sektorlerini analiz
edebilmekte, rakiplerini ve kendi konumlarin1 belirleyebilmektedir. Bu nedenle
endiistrideki bes rekabet giicli 6gesinin rakiplerden daha iyi analiz edilmesi sirketin
bugiinkii ve gelecekteki durumu i¢in biiyiik 6nem teskil etmektedir. Sekil 19°da

endiistri karliligin1 belirleyen bes rekabet giicli modelini gérmek miimkiindiir.

Sekil 19: Porter’in Endiistrideki Rekabet Diizeyini Belirleyen Bes Giig¢ Modeli

Yeni Girecek
Firmalar

Yeni gireceklerin

tehdidi
v
Tedarikgilerin Rakipler Alicilann
pazarhik giicli pazarhik giicl
Tedarikgiler [ U < Alicilar

Mevcut Firmalar
Arasimndaki Rekabet
A
fkame iiriin veya

hizmet tehdidi

Ikame Uriinler

Kaynak: Porter, 1998: 5.
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Yukaridaki sekilde goriildiigli gibi porterin rekabetgi giic modelinde iki
onemli tehdit unsuru yer almaktadir. Birinci tehdit unsuru ikame isletmeler ve bu
isletmelerin tiretmis olduklari mallardan dolay1 olusan tehdit, ikinci unsur ise sektore
yeni girme olasilig1 olan isletmelerin olusturdugu tehdittir. Bu iki tehdit unsuru
normal sartlarda zor durumda birakmasa da her an endiistriye dahil olup miidahale
etme durumunda isletmenin sektérdeki durumunu etkileyebileceginden, s6z konusu
isletme tarafindan her daim dikkate alinmasi ve stratejik kararlarin bu iki unsura gore
yapilmas1 gerekmektedir (Porter, 2000: 493).

Bir diger yandan alicilarin ve tedarikgilerin pazarlik giicti, s6z konusu
isletmenin yiiz yiize kaldigi, etkilesim halinde bulundugu ve isletmenin alacagi

stratejik kararlara etkisi olan rekabet giicli etmenlerindendir.

2.4.2. Porter’in Genel Rekabet Stratejileri

Porter (1998) sirketler icin bes rekabet giiciiyle basa ¢ikmak, piyasadaki
rekabet¢i konumunu inceleyerek sektordeki diger rakiplerinden basarili bir sekilde
onde olabilmek i¢in {i¢ temel strateji belirlemistir. Bu stratejiler sekil 20°de
gosterilmistir (Ipek, 2010: 36).

e Toplam Maliyet Liderligi Stratejisi
e Farklilagtirma Stratejisi

e (Odaklanma Stratejisi

Sekil 20: Porter’in Temel Rekabet Stratejileri

STRATEJIK AVANTAJ

Alicinin Algiladidi Belirsizlik Dustk Maliyetli Konum
3 .
S c FARKLILASTIRMA TOPLAM MALIYET LIDERLIGI
z |3 &
< n O
& —
X B
e
= S ODAKLANMA
<C R
E £33
n > a8 £

Kaynak: Porter, 1998: 6.
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2.4.2.1. Toplam Maliyet Liderligi Stratejisi

Toplam maliyet liderligi, ol¢ek ekonomisine yogunlasilarak sirketlerin
uzmanliklarindan dolayr sahip oldugu maliyet avantajiyla birlikte, genel giderlerin
kontrol edilmesi, kiiciik miisteri harcamalarindan ka¢inilmasi1 ve de arastirma-
gelistirme, servis, reklamlar vs. gibi alanlar1 kapsayan maliyetlerin en diisiik hale
indirilmesini hedeflemektedir (Porter, 2000: 48).

Ulgen ve Mirze (2006: 260)’e gore bir isletmenin etkin bir sekilde rekabet
edebilmesi icin basta gelen faktorlerden biri, miisterilerinin taleplerini ve
beklentilerini, iiretilen kaliteli mal ve hizmetlerle ve pazarda olusan fiyatlarla
karsilarken, ayn1 zamanda isletmenin tiim faaliyetleri i¢in olusan maliyetleri en
diisiik diizeye ¢ekmektir. Toplam maliyet liderligi stratejisinde asil amag, miisterilere
verilen {irlin yada hizmet karsiligindaki fiyatin dusiiriilmesi degil, isletme
maliyetlerindeki diisiisiin gergeklestirilmesidir. Maliyetlerin diisiik olmasi isletmeye
bulundugu sektorde ortalamanin iistinde kazang ve rakiplerine karsi savunma
saglamaktadir. Kalite, hizmet ve diger alanlar tamamiyle yok sayilmasa da, rakiplere

oranla diisiik maliyet, tiim stratejiyi belirleyen ana unsurdur.

2.4.2.2. Farkhlastirma Stratejisi

Farklilagtirma stratejisi; bir firmanin irettigi mali veya sundugu hizmeti
farklilagtirarak, tiim sektérde benzeri goriilmemis olarak nitelendirilen bir sey
meydana getirmesi anlamina gelmektedir. Farklilastirma ile ilgili literatiirde bir¢ok
farkli tanim ve yaklasim mevcuttur. Ornegin tasarim, teknoloji, miisteri hizmeti veya
satic1 ag1 lizerine firmalar kendilerini gesitli boyutlarda farklilastirabilirler. Ozellikle
farklilastirma stratejisinin uygulanmasinda 4 ana etmen bulunmaktadir (Porter, 2000:
49):

e Rakiplerden daha iistiin teknolojiye dayanilarak yapilan farklilastirma,
e Kalite iyilestirme ¢abalarimi gii¢lendirerek yapilan farklilastirma,
e Miisterilere saglanan destek hizmetleri ve satis sonrast hizmetleri

rakiplerinden daha hizl, etkili, kaliteli ve verimli saglayarak farklilastirma,
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e Rakipleri ile en diisiik kalite ve nitelikteki iirtin ve hizmetleri daha diisiik
fiyata vermeye dayanan farklilastirma,
Ozetle farklilastirma stratejisi, toplam maliyet liderliginde kullanilan yoldan
farkl1 olsa da bes rekabet giiciiyle basa ¢ikmada uygulanabilecek bir strateji olarak
bilinmektedir (Eren, 2000: 290).

2.4.2.3. Odaklanma Stratejisi

Porter’in rekabet stratejilerinin ti¢linciisii olarak bilinen odaklanma stratejisi,
isletmenin belirli bir misteri potansiyeline, cografi pazara yada belirli bir tiriin
yelpazesine yoneliktir. Konu isletme bu strateji dogrultusunda belli bir pazara sahip
irtin veya hizmetlere yonelik olarak pazarin belirli bir boliimiinii secer ve o pazara
hitap edecek faaliyetlerde bulunur. Boylelikle konu isletme genis ve biiyiik hedeflere
ve pazarlara sahip rakiplerine karsin belirlemis oldugu 6zel miisteri portfoyiine daha
kaliteli, iyi ve zamaninda hizmet verebilmis olacaktir. Fakat odaklanma stratejisi ya
karliliktan ya da satis hacminden 6diin vermeyi gerektirir. Ayrica farklilagtirma
stratejisi gibi odaklanma stratejisi de toplam maliyet liderligi stratejisinden 6diin

vermeyi gerektirebilmektedir (Porter, 2000: 48).

Hizmet ve tiretim sektorii igerisinde olan sirketlerin, yukarida konu edilen ti¢
rekabet stratejisinden birine yogunlasmasi gerekmektedir. Bu stratejilerden herhangi
birisinin uygulanmamasi1 durumunda sirketlerin piyasada basarili ve karl bir sekilde

tiriin ve hizmet sunabilmeleri nadir rastlanan bir durum olarak belirtilmektedir.

2.5. LIMAN REKABETI

Liman rekabeti, limanlar ve (yada) terminaller aras1 olarak
adlandirilmaktadir. 1980°1i yillardan etkin, verimli ve islem hacminin fazla oldugu
yiik elleclemenin 6nem kazandigr giintimiize tekel yada oligopol piyasada c¢alisan
geleneksel yapidaki limanlarin giicti git gide azalmistir (Yap, Lam ve Notteboom,

2005: 175).
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Giliniimiizde denizcilik sektoriinde, eskiye oranla is hacmi oldukga biiyiik,
nitelikli hizmet sunan denizcilik firmalar1 yer almaktadir. Bu firmalar basta
maliyetleri azaltarak, daha biiylik ¢apli yiikii, daha az sayida limanda elleclemeyi
hedeflemektedirler. Liman yoneticileri de liman rekabet piyasasiyla karsi karsiya
kalmaktadirlar. Bu sebeple limanin daha etkin, daha esnek ve farkli hizmetler
sunmas1 ve operasyonel anlamda verimli ¢alismasi1 gerekmektedir. Bununla birlikte
giinden giine gelisen uluslararasi iletisim agindan kaynakli denizcilik sirketlerinin
olusturdugu global aglar sayesinde bu sirketlerin ¢alistiklar1 limanlara bagliliklari
azalmakta, limanlar arasinda biiyiik bir rekabetin olugsmasina sebep olmaktadir (Yap,

Lam ve Notteboom, 2005: 175).

Limanlar arasi rekabetin analizi i¢in konteyner konusunun derinlemesine
incelenmesi gerekmektedir. Ciinkii ‘konteyner’ tasimacilik sektoriine ¢igir agan ve
deniz tagimaciligindaki onde gelen bir teknolojik gelismedir. Konteynerin pratik
kullanimi sayesinde tasinan yiikk tiim tagima tiirlerine kolayca entegre edilmis, ithalat
ve ihracatgilarin depolarina yada nihai teslimat yerlerine, zaman ve maliyet avantaji
saglayarak bir tasima zinciri icerisinde ulastirilmistir. Bu sebeple de konteyner
tasimacilig1 yapan limanlar, lojistik zincirde ¢ok 6nemli bir diigiim noktas1 haline

gelmistir (Robinson, 2002: 250).

Rodrigue (2005: 11)’a gore konteyner gemilerinin boyutlar1 biiytidiikge 6lgek
ekonomisinden yararlanip maliyeti azaltabilmek i¢in, daha az sayida limanlara ugrak
yapmaktadirlar. Ana limandan elleglenen konteynerler orta biiyiikliikteki limanlara
dagitilmaktadir. Bu sayede ¢oklu tasimacilik sistemi ile transit bigimde yiikiin nihai
varls noktasina ulagsmasi saglanmaktadir. Boylece farkli limanlar intermodal
tasimacilia bagl olarak ayni hinterlandi paylasabilmekte ve her limanin kendine

Ozel ticaret alaninin var olmasi engellenmektedir.
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Sekil 21: Rakip Limanlar ve Hinterland Koridorlari

Kaynak: Notteboom and Rodrigue, 2005: 302.

Sekil 21°de gorildigi gibi A ve B limanlar1 rekabet eden iki limani, yesil
yuvarlaklar miisterileri, koyu sar1 daireler ana hinterland1 ve agik sar1 daire ise
potansiyel miuisterilerin oldugu alani1 gostermektedir. Bu semadaki gibi miisteriler
fiziksel olarak bir bagka limana daha yakin olmasma ragmen kurulmus olan ulagim
ag1 sayesinde A limaninin hinterland1 icerisin de yer almaktadir (Notteboom vd.,

2005: 302).

Vurgulanmasi gereken bir diger nokta ise; giinlimiizde intermodal tasimacilik
sayesinde bir limanin hinterlandi disinda kalan bir baska endiistriyel alana dahil
olmas1 saglanmistir. Bu sayede limanlarin kendilerine 6zel pazar alanlar1 kalmamaistir
( Deveci vd.,2003: 143). Bu nedenle yeni kiiresel pazarda yerlerini alan limanlar
varliklarin1 ve konumlarini korumalart i¢in etkisi giderek artan rekabet ortamina
girmek durumunda kalmaktadirlar. Her sektérde oldugu gibi limancilik sektoriinde
rekabet giderek 6nem kazanmakta ve 6n plana ¢ikmaktadir (Langen ve Pallis, 2006:

3).
2.6. LIMAN REKABETININ BOYUTLARI

Liman rekabeti konusunu detayli inceleyebilmek i¢in Oncelikle limanlarla
iligkili rekabetin boyutlarin1 degerlendirmek gerekmektedir. Liman rekabeti
boyutlart; liman i¢i rekabet (i¢ rekabet) ve limanlar arasi rekabet (dis rekabet) olarak

iki agidan incelenmektedir (Bichou, 2009: 206).
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2.6.1. Limanlar Arasi Rekabet

Limanlar arasi1 rekabet (Inter-port competition), iki veya daha fazla limanin
veya bu limanda var olan terminallerin rekabeti olarak tanimlanmaktadir. Limanlar
arasi rekabette hinterland biiylikligliniin 6nem tasimasinin yaninda, gemilerin kalks,
varis slire/trafigi ve transit gegisleri de biiyiik 6nem teskil etmektedir. Limanlar arasi
rekabette s6z konusu limanin uluslararasi gemi operatorleri tarafindan tercih edilip
edilmemesi de olduk¢a 6nemlidir. Bu sebeple limanlarin 6ncelikli amagladigi konu
yik trafigini yakalayip, optimum verimle operasyonlarini gergeklestirmektir (De

Langen, 2007, 3).

DB (2006: 8)’ ye gore ise limanlar aras1 rekabet; ayn1 yada farkl tilkelerdeki
iki veya daha fazla limanin (terminalin) aynm yiik i¢in rekabet ettigi anlamina
gelmektedir. Limanlar arasi rekabetin yogunlugu yada azlig1 limanlarin sahip oldugu
hinterland biiyiikliigiine gére degismektedir. Ornegin, Rotterdam limani Orta Avrupa
ticaretiyle gelen mallar sebebiyle aymi hinterland1 paylastigi (aynm1 miisterileri
paylastig1) Bremen, Hamburg, Bremerhaven, Antwerp limanlar ile ciddi rekabet
halindedir. Ayni zamanda Rotterdam limani hinterland bélgesiyle karayolu,
demiryolu, i¢ suyolu, denizyolu ve boru hatti olmak {izere bes ulastirma modeli ile
baglandigindan, limanindan hinterland boélgesine hizli ve ¢esitli alternatiflerle servis
veren Avrupa’nin en biiylk aktarma limani haline gelmistir. Bir diger yandan
aktarma limanlarimin rekabet alan1 normalden daha biiyiik bir bolgeyi kapsamaktadir.
Buna ornek olarak Giliney Asya Bolgesi’nde bulunan Kolomba Limani Dubai,

Singapur ve Aden bolgesi ile rekabet igerisindedir.

Ayrica liman kullanicilarinin giictiniin yogunlugu, hiikiimet tarafindan yeterli
Olgekte yatirimlari karsilayabilecek finansman giici saglanmasi, gemi hat
operatorlerinin pazarlik giicli, diger terminaller ile entegre olarak biiyliyebilme
esnekligi ve liman otoritesi, limanlar arasi rekabeti etkileyen baslica faktorlerdendir.
Ayrica liman kullanicilarina sunulan hizmet kalitesinin arttirilmasiyla, liman
masraflarinin ve geminin limanda kaybedecegi siirenin azaltilmasiyla da limanlar

arasi rekabet giiclintin artti1 goriilmektedir (Talley, 2009:140).
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Bichou (2009:207)’a gore de bir limanin limanlar aras1 rekabet¢i pozisyonu o
limanla c¢alisan uluslararasi hatlarin giicline ve sefer (ugrak) sikligina, transit
operasyonlarina, intermodal servis farkliliklarina, hinterlandlarina sagladiklari tasima
tirlerine baghdir. Ayrica bir limanm sahip oldugu hinterlantina birden ¢ok kara
limaniyla (dry port) baglantili olmas1 ve bagka tasima modlarim1 kullanarak liman
kullanicilarina i¢ tasima servisi vermesi durumu limanlara tedarik zinciri igerisinde

biiyiik bir stratejik gii¢ ve rekabetci listlinliik saglamaktadir.

Ayrica giinlimiizde limanlar sadece denizcilik firmalari, terminal operatorleri,
forwarderlar ile degil ayn1 zamanda yiikletenler ve onlarin alicilar1 ile de iligki
icerisindedirler. Bu kapsam limanlar aras1 rekabeti de biiyiik bir 6l¢lide etkilemistir.
Ornegin; Kuzey Avrupa bolgesinde ve Uzak Dogudaki ticari énemi ¢ok biiyiik
limanlar arasinda aktarma yiiklerinde yogun bir rekabet yasanmaktadir. Bu rekabet
kiiresel liman operatorlerinin yapilanmalarinin da bir sonucudur. Limancilik
sektoriindeki bu biiyiik rekabet liman miisterilerini olumlu yonde etkilese de, kiiglik

Olcekli limanlar1 olumsuz etkilemektedir (Carbone ve De Martino, 2003: 306).

Bununla birlikte sirket evlilikleri, piyasadaki genislemeler, liman
isletmecileriyle gemi operatorleri arasindaki her tirlii ortaklik, yapisal degisime
sebep olmustur. Bunun sonucu olarak da limanlar arasi rekabet ve ortaklik stretejileri
ozellikle konteyner terminallerinin lojistik hizmetlerini gelistirmesine sebep olmustur

(Esmer, 2009: 36).
2.6.2. Liman ici Rekabet

Liman i¢i rekabet (Inter-port competition), ayni liman i¢erisinde ayni cins yiik
grubu i¢cin faaliyet gosteren birden fazla terminal isletmecisinin rekabet etmesi
anlamima gelmektedir. Bu rekabet tiirti genel olarak devletler ve liman kullanicilart
tarafindan tercih edilmektedir. Fakat liman i¢i rekabet tirtintin uygulanabilmesi igin
o limanin yiik hacminin biiylik olmasi1 gerekmektedir. Eger yiik hacmi biiyiik bir
liman ise; liman i¢i rekabet politikasiyla biinyesinde bulunan birden fazla terminal

ile karl1 ve etkin bir sekilde faaliyet gosterebilecektir (Sesli, 2008: 34).
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Sorgenfrei (2013: 171)’a gore Los Angeles Limaninda toplam 36 adet
terminal bulunmakta, bunlarin 9°u konteyner terminali olup (APTM, APL Terminali,
Ports Amerika Terminali, China Shipping Konteyner Terminali, Yang Ming
Konteyner Terminalleri gibi) bu terminaller arasinda kiyasiya bir i¢ rekabet
yasanmaktadir. Bununla birlikte Almanyanin Bremerhaven limaninda NTB,
Eurogate ve MSC konteyner terminalleri arasinda da aym tiirden bir rekabet

mevcuttur.

Langen ve Pallis (2006: 80)’ e gore liman i¢i rekabet; yerel ve ulusal
ekonomileri, tliketici ve ihracat yapan endiistrileri olumlu olarak etkilemektedir.
Fakat liman-i¢i rekabet kosullarinin saglanabilmesi asagida belirtilen durumlar

sayesinde miimkuindyir:

- Liman kullanicilarinin esnek olmayan talebe sahip olmasi ve bu nedenle
limanlar aras1 eksik rekabetin olmasi;

- Pazarn yansilabilir nitelikte olmamast;

- Liman kullanicilarinin gii¢lii bir pazarlik giictine sahip olmamasi,

- Liman hizmetinin kullaniciya ait bir kurulus tarafindan saglanmamast;

Liman i¢i rekabetin arttirilabilmesi i¢in uygulanan stratejilerden biriside
liman terminallerinin Ozellestirilerek farkli operatorlere devredilmesidir. Liman
icerisindeki terminaller arasi rekabetin arttirilarak verimlilik ve etkinligin saglanmasi
liman i¢i rekabette biiylik onem teskil etmektedir. Diinya ticaretinde 6nde gelen
limanlarin liman yonetimleri, blinyelerinde bulundurduklar1 terminallerin isletmesini
degisik operatorler tarafindan gergeklestirerek, liman i¢i rekabeti sagladiklari
goriilmektedir. Liman i¢i rekabetin en Onemli faydalarinda biri ise, liman
isletmecisinin tekelci fiyatlandirma yapmasinin oniine gegmektir (Tongzon ve Heng,

2005: 406).
2.7. LIMANLARIN REKABET GUCUNU ETKILEYEN FAKTORLER

Giliniimiiz limancilik sektoriinde liman hizmetlerini gergeklestiren kuruluslar
ve dolayisiyla limanlarda rekabet giiclinii etkileyen temel degiskenleri bilmek

gerekmektedir.
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Denktas Sakar ve Deveci (2012), Cerit (1998), Kisi (1997) calismalarinda limanlarda

rekabet giictinii etkileyen faktorleri syle 6zetlemislerdir:

e Terminal operasyonlarinin etkinlik derecesi ve verimliligi

e Limanin cografi konumu

e Hinterland baglantilari

¢ Liman maliyetleri

e Limanin teknolojik imkanlari

e Sunulan c¢esitli lojistik hizmetler (kilavuzluk, romorkor, iseilik,
ambarlama vb gibi hizmetler)

e Gelecege yonelik planlama ve yatirimlar

e FElektronik bilgi aligverisi ve bilgi sistemleri

e Saglikl ¢alisan intermodal tagimacilik baglanti imkanlar

e Limanin dogal su derinligi ve yaklasim kanalinin derinligi

e Pazardaki degisikliklere adaptasyon

e Intermodal sebekenin durumu (maliyet, gecis zamani, giivenilirligi,
siklig1)

e Limanin diger modlarla birlikte c¢aligilabilirligi ve bu modlara
baglanabilirligi

e Aktarma ve transfer teknolojilerini ve ekipmanlari yonetecek egitimli

personelin varligi.

Liman hizmetlerinin farklilastirilmast ve ¢esitlendirilmesi  denizcilik
sirketlerinin bir liman1 tercih etmesinin en 6nemli nedenlerindendir. Limana ugrak
yapan gemiler yakit temini, kilavuzluk, depolama ve reefer soguk depolama gibi
katma degerli hizmetler talep etmektedir. Onemli olan eger bu hizmetler ayn1 anda ve
kisa stirede limana gelen gemilere sunulur ise bu limana rekabet¢i {istiinliik

kazandirmis olacaktir. (Karatas ve Oral, 2007: 152)

Heaver (2000: 371) ise liman isletmecileri ile konteyner tasimacilifi yapan
armator firmalar is birligi icerisinde ise bu durumun limanlarin rekabet giiglerini

olumlu etkiledigini belirtmistir. Limanin rekabet giiciiniin artmasini saglayan diger
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kisi ve kurumlar ise; pazardaki tiyeler, liman {ilkesinin ekonomik durumu, acenteler,

ihracatci ve ithalat¢1 firmalardir.

Bir limanin konumu, giivenligi, iyi bir ulasgim agina sahip olmasi o limanin
rekabet giictinii belirten etmenlerdir. Ozellikle limanlarin altyapisini modern
demiryolu ulasim sistemine entegre etmesi ve elektronik bilgi aligverisi ile de rekabet
giiclinli giinden giine arttirabilmesi miimkiindiir. En 6nde yapilmasi gereken liman

yatirimi ise etkin ¢alisan intermodal baglantilar1 kurmaktir (Kisi, 1997: 55).

Limanlar arasinda olusan kiyasiya rekabet, rekabet giiglerini kuvvetlendirmis
ve limanlarin yeni stratejiler gelistirmesini saglamigtir. Ornegin, Almanyada
Eurogate sirketi ve Duisburgda P&O gibi limanlar1 isleten firmalar hinterland
bolgelerine kesintisiz servis verebilmek adina dogrudan demiryolu tagimacilig1 yapan
firmalarla stratejik ortakliklar kurarak yatinmlarmi — gergeklestirmektedirler
(Notteboom ve Rodrigue, 2005: 302). Ayrica liman rekabet giiciinii artiran durumun
verimli ve etkin bir hinterlandla da iliskisi biiyiiktiir. Bunu ger¢eklestirebilmek iginse
konteynerin bir limana olan uzakligi, intermodal hizmetin durumu (maliyet,

giivenilirlik ve siklik agisindan) fazlasiyla 6nem teskil etmektedir (Horst, 2002: 252).

Daha acik bir ifadeyle hinterland bir limanin hizmet verdigi alanlar1 kapsar ve
limanin ard bolgesi olarak tanimlanmaktadir. Limanlar ile hinterlandlar1 arasinda
etkin erisimi saglamak i¢in karayolu, demiryolu, i¢ su yollar1 ve intermodal bazda
yapilan tiim tasima operasyonlar1 limanlarin rekabetc¢i ustiinliigii saglamasinda
onemlidir. Limanlar arasi rekabet giiciinii etkileyen en o6nemli faktorlerden biri
limandan limana farklilik gosteren hinterland ulasim baglantilaridur. Iki tiir hinterland
¢esidinden bahsetmek miimkiindiir. Bu hinterland tiirleri, belirli bir hinterlanda farkl
limanlardan ulasmanin maliyeti esas alinarak siniflandirilmistir. Bu kategoriye gore
tekelci hinterland (captive hinterland) ve yarisilabilir hinterland (contestable
hinterland) olmak tizere iki tiir hinterlanddan bahsetmek miimkiindiir. Bir limana
ulagsmanin maliyeti diger limanlara gore oldukc¢a diisik kaliyor ise bu tekelci
hinterland olarak tanimlanmaktadir. Eger ki limanlar arasindaki 6n tagima ulagim
maliyetleri arasindaki fark hemen hemen ayni oluyor ise yarisilabilir hinterland

olarak tanimlanmaktadir (Langen, 2006: 80).
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Giintimiizde intermodal liman anlayisinin giderek 6nem kazanmasiyla birlikte
intermodal yonlii limanlararast rekabet artmakta oOzellikle aktarma trafiginin
artmasiyla limanlar arasi rekabet sadece limanlarin kendi hinterlandi ile sinirh
kalmadigindan 6tiirti tekelci hinterland sayist da giin gegtikge azalmaktadir (ESPO,
2005: 50).

Sekil 22: Tekelci ve Yarigilabilir Hinterland

--- Esit kalitede hinterland erisimi
.. Liman A icin daha iyi hinterland erisimi

Liman A icin
Tekelel Hinterland
Liman B ic¢in
Tekelci Hinterland

Liman A icin Malivet Avantaji

Yarisilabilir Hinterland

Liman Bi¢in Malivet Avantaji
($/ton)

Liman

Liman| Tl R 7 B
A S B .
[
200 150 100 50 0 50 100 150 200

En Yakin Limana Olan Mesafe (ki)
Kaynak: Langen, 2006: 45

Sekil 22°de goriildiigii gibi rekabet eden limanlardaki hinterland uzakliginin
esit oldugu durumlarda, rekabet icerisinde olan limanlara mesafe ayni ise olusucak
maliyet kalemleride ayni olacaktir. O nedenle rekabet eden iki limanin tasima
maliyetleri, altyapinin kalitesi ve sefer sikligi gibi faktorler limanlarin rekabet
giiciinii etkileyen en dnemli faktorlerden biri olarak nitelendirilmektedir. Ozellikle
tek bir limanin diger limanlar karsisinda devamli bir maliyet avantajimna sahip
olmadig1 alanda, yani yarisilabilir hinterlandda limanlar arasindaki rekabet olduk¢a
yogun seyretmektedir (Sesli, 2008: 56).

2.8. LIMANLARIN REKABET GUCUNU ETKILEYEN KiSIi VE
KURUMLAR

Liman rekabetini etkileyen en 6nemli etkenlerden biri de pazar oyunculari ve
piyasadaki kurumlardir. Bu agidan liman rekabetini belirtmek icin pazardaki
oyuncular ile birlikte o oyuncularin ve kurumlarin amaglarini, araglarini ve

sektordeki etkilerini tablo 10 da belirtildigi gibi 6zetlemek miimkiindiir.
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Tablo 10: Denizcilik Pazarindaki Oyuncularin Amaglari, Araglar ve Etkileri
Pazardaki Amaclar Araclar Etkiler
Firmalar
Denizeilik > Karm en st dizeye | >Verm >Daha bityitk gemiler
Firmalan gikmas =Maliyet konfrolii >Deniz programlanmm
> Pazar payl (kapasite, miktar, zaman) | rasyonellestinlmes
>Lojistik zincirinm | =Pazarlama >Birlesmeler / ortakliklar
kontrolii =Hizmet dilzeyi ve =Termimaller
hizmet zlam
Liman Yonetimi | >Lojistik zincirin >Demize erigim >Deniz engimmde daha
maliyetinn mimmize | =Toprak ve tegvik fazla ilm
edilmesine yardim | politikas =Sosyal-ekonomik
=Yiik elleglemesinin | =Sesyal-ekonomik 1stikrann garantisi
arthinimas pazarhklar =Tegviklerin sanavi yapsl
>Kanm en st diizeye | =Fryatlandima fizermdeki etlalen
clkmasl
Tahliyeciler >Kanm en fist diizeye | >Fyatlandima >Termmalin Glgedmi
(stevedores) gikanlmaz =Hizh, kaliteli mal ethiler
>Uznm vadel milgter1 | ellegleme tekmolojisi =Endiistriyel lojistik
sadakeat, lojistik =Hizmet dilzeyi ve
hizmet ve deger hizmet alam
eldenmig faalivetler
Hinterland Ulasim | >Kann en st ditzeve | >Vergi >hiddeth  ulagm  fird
Tiirii gikanlmas =Hiz rekabeti
>Pazar paymmn artiy | =Esneklik
=Kapasite
Yiik Tasmalar ve | >Karm en fist diizeve | =Vergi >Kapidan kaprya naklivede
Denizeilik gikanlmas >Hizmet diizey1 ve tek fiyat uygulamas
Acenteleri >Miistent sadakahi hizmet alam =Yiiksek bagimbilik
>(egitlendime
Viik Sahipleri > Toplam lojistik =Pazarlik giicii =(lgek arhig
maliyetin en aza (altematiflerin >Yiiksek sadakat
mdirlmesi gesithlizme bagh)
> Zamanmn
lnzaltilmaz

Kaynak: Horst, 2002: 24.
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Horst (2002: 25)’a gore limanlar hinterlandlarini etkin bir sekilde kullanmak
ve gelistirmek i¢in rekabet ederler. Hinterland’in tam anlamiyla gelistirilebilmesi i¢in
demiryolu aginin ¢ok iyi bir sekilde olusturulmus olmasi gerekmektedir. Bu sayede,
yerel yiik trafiginin diginda, aktarma noktasi olarak, transit tasimacilik i¢in de
hinterlandin ulagilabilir olmasiyla limanin pazar payi ve rekabet¢i istiinliigii de
artmis olur. Ayrica limanin rekabet giiclinii kazanmada etkili olan kisi veya

kurumlar asagidaki gibi 6zetlemek mumkiindiir.

Liman kullanicilar1 denizde yiik tasiyan firmalar, 3.parti lojistikgiler,
konteyner hatti sahipleri vs. gibi firmalar liman kullanicilaridir. Konteyner hat
sahipleri yiikleyicilerin tasinacak yiikleri i¢in konteyner saglama ve servis verme
gorevine sahiptirler. Bununla birlikte 3. Parti lojistik firmalar1 ise bir firmanin lojistik
ile alakali tiim islerine (tasima, depolama, paketleme,giimriikleme gb.) servis

vermekle gorevli firmalardir (Horst, 2002: 26).

Hizmet saglayan firmalar ise; demiryolu tasimaciligimi gerceklestiren
operatorler, alici ve satict firmalar, terminal operatorleri, tahliyeciler ve armator
firmalar olarak tanimlanabilmektedir. Hizmet saglayicilar i¢in en 6nemli sey ise
gergeklestirdikleri operasyonun verimli ve etkili olmasidir. Eger hizmet
saglayicilarin performansi basarili gergeklesir ise biinyelerinde olan daha fazla yiikii
daha az limana ugrak yaparak zamaninda ve sik seferlerle daha etkin bir sekilde
gergeklestirebilirler. Hizmet saglayicilar koordineli olarak ne kadar etkin bir servis
verirlerse, intermodal tasimacilik o kadar gelisir ve dolayisiyla bu durum liman

rekabet giictinii fazlasiyla etkileyebilecektir (Horst, 2002:26).

Fiyat diizenleyiciler ve denetleyiciler, yasa yapicilar, liman rekabetinde etkin
rol oynayan hiikiimet ve diizenleyicilerdir. Ornegin limanlarin lokal masraflari
belirlenirken ¢ogunlukla hiikiimetler nihai karari1 vermede yetkilidirler. Bununla
birlikte intermodal projelerin finansman kaynagi ¢ogunlukla federal yada resmi
kaynaklar yerine 6zel sirketlerin yada holdinglerin yatirimi ile ger¢ceklesmektedir. Bu

diizenlemeler de dogrudan liman rekabet giiciinii etkilemektedir (Juhel, 2001: 150).
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2.9. LIMAN REKABETI UNSURLARI

Kiiresellesmenin etkisiyle tasimacilik sisteminde bulusma noktasi olarak
goriinen, bir¢ok sayida hizmet saglayici ile ¢alisip birbirinden farkli taleplere yanit
veren limanlarda zamanla rekabet ortamini sekillendiren unsurlar da farklilik
gostermektedir. Her limanin birbirinden farkli biiyiikliigii olsa dahi limanlarin
rekabetc¢i unsurlarimi ‘Porter’in 5 Rekabetci Gilic Modeli’ semsiyesi altinda incelemek

miimkiindiir. Bu rekabet¢i temel unsurlar ise (DB, 2007: 7);

1- Mevcut Rakipler Arasinda Rekabet
2-  Yeni Rakip Tehdidi

3- Kiiresel Ikame Potansiyeli

4- Liman Kullanicilarinin Pazarlik Giicii

5- Hizmet Saglayicilarinin Pazarlik Giicii olarak adlandirilmaktadir.
2.9.1. Mevcut Rakipler Arasinda Rekabet

Mevcut rakipler arasindaki rekabetin boyutlarini limanin cografi konumu,
limanda sunulan hizmetler ve liman trafiginin biyikligi ve yogunlugu
etkilemektedir. Rekabetin boyutunu ayni zamanda degisen liman maliyetleri,
endiistriyel maliyet kalemleri, liman hinterland gelisimi gibi faktorler de

etkilemektedir. (Bichou, 2009: 212).

Bu baglamda mevcut limanlar arasi rekabetin yogunlugunu etkileyen bas
etmenlerden biri liman hinterlandima erisim olarak belirtilmektedir. Ozellikle
konteyner tasimaciliginin agirlik kazanmastyla birlikte hemen hemen tiim limanlarda
verilen ellecleme operasyonlarinin verimlili§inin arttift  gézlenmis, liman
hinterlandina saglanan ulasim olanaklarinin kalitesi yogun rekabeti etkileyen ana

etmenlerden biri olmustur (Langen ve Chouly, 2004: 362).

Ayrica birden fazla limanin ayni bolgede hizmet verdigi durumlarda bu
pazardan pay kapabilmek i¢cin mevcut rakipler arasi rekabetin daha da arttig
sOylenmektedir. Bu nedenle liman otoriteleri daha biiyiik ve daha fazla yiik hacmine
sahip gemilere hizmet verebilmek i¢in operasyon ve liman kapasitelerini arttirici

yatirimlarda bulunurlar. Liman kapasitelerini arttirirken bu  operasyonlari
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destekleyecek sekilde liman ile hinterland arasindaki ulasim baglanti (karayolu,
demiryolu, boruhatti vs.) hizmetlerini giiclendirmeleri, limanin rekabet giiciinii

korumalar1 agisindan 6nem teskil etmektedir (Langen, 2007: 3).

Limanin hinterlandina yapilan yatirimlarin yaninda, liamnlarin hakim oldugu
bolge icindeki pazar payin arttirmak veya korumak amaciyla yapilan tim yatirimlar
liman rekabet yogunlugunu etkileyen ikincil faktor olarak nitelendirilmektedir. Ayni
zamanda bu risk faktoriinii etkileyen, limanin bulundugu cevre ekonomisinin
durumudur ve rekabet yogunlugu iizerinde etkisini gormek miimkiindiir. Ornegin,
Rotterdam Limaninin sahip oldugu ticaret yogunlugu hem iilkenin yerel ekonomisi
icin hem de Hollanda hiikiimeti i¢in biiyiik 6nem teskil ettiginden ve Kuzey Avrupa
limanlar1 ile yogun rekabet igerisinde oldugundan dolayi, hiikkiimet limanin pazar
paymi korumak ve gelistirmek adina derinsu konteyner terminali adli yatirimi ve
Almanya’ya baglantiyr saglayan demiryolu yapimi yatirnmlarini desteklemektedir

(DB, 2007: 25).

Rekabet giiciinii etkileyen bir diger faktor ise limanin aktarma ticaretine
hizmet verebilme giictidiir. Cografi konum, altyapmin yeterince gelistirilememis
olmasinda kaynakli hinterland pazarlarina erisim kimi zaman ¢ok zor bir hal alsa da
limanlar arasindaki rekabet yogun bir sekilde yasanmaktadir ve bunun sonucu olarak
da limanlarin miisterilerine sundugu aktarma fiyatlar1 tizerinde ciddi bir rekabet
baskis1 yasanmaktadir. Ornegin, Cin’de yasanan ekonomik gelismeler limana yapilan
ciddi altyapt yatirimlart sayesinde deniz limanlarinin  dahili tagima ile
entegrasyonunda biiylik mesafeler kat edilmesi sonucu Shanghai Limani diinya
birinciligini Rotterdam Limanindan almis ve diinyanin en biiylik limani olma
ozelligini kazanmistir. Limanin faaliyet gosterdigi bolgedeki liman kapasiteleri ve
talebin yapist da rekabetin boyutunu etkileyen faktorlerdendir. Limanlarin
kapasitesinin {izerinde yeni rakiplerin pazara girmesi ve mevcut limanlarin ise pazar
paylarin1 koruyabilmesi, kimi zaman yikici fiyat politikalart uygulamasina yol

acabilmektedir (Langen, 2007: 5).

Rekabetin yogunlugunu etkileyen son etmen ise liman faaliyetlerini kontrol
edebilme giictidir. Kimi durumlarda liman igletmeleri ve hizmet saglayicilarinin

kontrolii disinda olan faaliyetler limanin verimliligini ve rekabet giictinii fazlasiyla
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etkilemektedir. Ozellikle limanlardaki giimriik islem uygulamalarindan kaynakli

durumlar bu konuya net 6rnek teskil etmektedir (Bichou, 2009: 214).
2.9.2. Yeni Rakip Tehdidi

Yeni rakip tehdidi, genel olarak basta yeni liman insa edebilme olanagi, liman
icerisinde yeni hizmet saglayicilarinin olusturulabilmesi ve yik dagitim
giizargahlarin1 degistirebilecek yeni yiik merkezleri yaratilabilmesi opsiyonlarina

iliskin durumlar1 kapsar. Limandan limana degisebilen yeni rakip tehdit unsurlari ise;

e Yeni liman tesisleri kurulmasi i¢in gerekli sermaye
e Dogal engeller

e Limanlardaki gecis maliyetlerinin orani

e Hizmet saglayicilarin maliyet avantajlar

e Liman isletme sozlesmelerindeki bazi kosullarin varligidir.

Yukarida bahsedilen unsurlarin basinda gelen yeni bir liman tesisi
kurulacakken gerekli olan sermayedir. Yeni bir liman insas1 sirasinda gerekli olan
tarama, iskele insasi, baglant1 yollar1 ve liman iistyap: gibi yiiksek maliyet iceren
yatirimlarin varlig1 piyasaya girmek isteyen yeni rakipler i¢in ¢ok 6nemli bir giris
engeline sebep olmaktadir. Ancak, oOzellikle konteyner ticaretinde dagitim
giizargahlar1 ve bu cer¢evede olusturulan yeni aktarma noktalar1 bir anda pazarda
giicli konuma sahip limanlarin yiiklerini yeni ana limanlara ¢ekebildiginden, bazi
durumlarda yiitksek maliyetli liman yatinmlar1 isletmeciler tarafindan goze

alinabilmektedir (Sesli, 2008: 51).

Bu konuya Pelepas Liman1 (Malezya) 6rnek olarak gosterilebilir. Glineydogu
Asya’da konteyner piyasasinda Singapur ve Kelang limanlar ciddi biiyiik bir paya
sahip olmalarma ragmen Pelepas Limani i¢in gergeklestirilen yatirimlar sonug
almigtir. Bunun yaninda Pakistan’daki ‘Port Qasim’ de bu duruma Ornek
gosterilebilir. Yeni rakip seceneklerini etkileyen bir diger unsur ise dogal engelleri
olusturmaktadir. Dogal engeller ozellikle limanlarin iskele, depolama sahasi vb.

tesisleri yatirinmi gerceklestirmek icin yeterli alana sahip olmamasindan

70



kaynaklanmaktadir. Bu sorun ise limana yakin arazilerle veya limanin denize dogru

genisletilmesiyle ¢oziilmeye calisilmaktadir (DB, 2007: 8-11).

Limanlardaki gecis maliyetlerinin biiytikligt de yeni rakip tehdidini etkileyen
en onemli unsurlardan biridir. Pazara giren yeni firmanin pazarda tutunabilmesi ve
yeni miisteri portfoyiinii olusturabilmesi gerekmektedir. Pazardaki mevcut firmalarin
miisterilerini kazanabilmek i¢inse mevcut firmanin sundugu gecis fiyatindan daha
diusik miktarda bir gecis fiyat1 belirlemesi gerekmektedir. Yapilacak maliyet
indirimin boyutu, yeni firmanin pazara girisinde hedefledigi kar1 azaltacak hatta yeni

firmanin pazara girisini bile engelleyebilecektir (OFT, 2003: 44)

Yeni rakiplerin pazara girmesini engelleyen bir diger unsur ise isletme
sozlesmelerinde yer alan kosullardir. Limanlara yonelik 6zel sektor katilim tegvikinin
arttirilmas1 amaciyla yapilan sozlesmeler belirli bir siire dahilinde liman operator
faaliyetlerini gerceklestirmesi acisindan koruyucu nitelikte ¢esitli maddeler
icermektedir. Bu sayede liman operatorleri yeni rakiplerin limandaki faaliyetlerden

korunmasini garantilemis olacaktir (DB, 2007: 9).
2.9.3. Kiiresel Ikame Potansiyeli

Kiiresel ikame potansiyeli kavrami, ticaretin diinya geneline yayilmasi, arz
kaynaklarinin kiiresellesmesi ve global lojistik zinciri boyunca dikey uzmanlasmaya
bagli olarak onem kazanmustir. Alternatif tedarik kaynaklarinin bulunabilirligi
limanlarin kiiresel ikame potansiyellerini etkileyen baslica etmenlerin basinda

gelmektedir (DB, 2007: 29).

Limanlarda goriilen talep unsuru, dogrudan limanin hizmet verdigi iirtinlerle
ilgili oldugundan ayn1 zamanda bu talep ‘tliretilmis talep’ olarak da
adlandirilmaktadir. Bu nedenle limanin yiik trafigi icerisindeki ithalat ve ihracat
mallarinin bagka mallar ile ikame edilebilir olmasi liman etkinligini etkilemekte ve
liman faaliyetlerinin seviyesini belirleyici bir faktor olusturmaktadir. Bu nedenle,
ikamaye yonelik gecis maliyetleri yiikseldik¢e, limanin rakipleri arasinda pazarlik
giicti de artar. Vurgulanmasi gereken bir diger husus ise katma degerli hizmetlerdir.

Eger limanlar liman kullanicilarina 6zel katma deger yaratan hizmetler
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sunabiliyorlarsa, bu katma deger yaratan hizmetlerin bir bagka rakip limanda
kurulmasi hem zaman hem de ciddi maliyet kayb1 yaratacagindan, bunun sonucu
olarak liman rakibi olan limanlara karsi rekabet¢i pozisyonunu giiglendirmis
olacaktir. Ornegin, Reebook firmasi Rotterdam limaninda ¢ok 6nemli montaj ve
dagittim merkezi kurmustur. Bu yerin Avrupa pazarmma yonelik baska bir yere
tasinmast durumunda mevcut olan tesis firma adina batik bir maliyet olusturacaktir

(Sesli, 2008: 52).

Liman maliyetleri son yillarda tasimacilik faaliyetlerinin biiyiik oranda
denizyoluna kaymasi nedeniyle 6nem kazanmaya baglamistir. Bu nedenle limanlarin
kiiresel ikame potansiyelini etkileyen bir diger oOnemli husus ise liman
kullanicilarinin aldiklar1 ¢esitli hizmetin karsiligi olarak limana o6dedikleri farkli
tcretlerden olusan liman maliyetlerinin, toplam dagitim maliyeti igerisindeki
biyiikligiidiir (DB, 2007: 30). Bu maliyetlerin bazilarini, gemilerin liman altyapisini
kullanmasindan kaynakli liman tarifeleri, bazilarmi ise yiik ellecleme hizmetleri
olusturmaktadir. Sekil 23’ de liman alaninda (kara ve deniz) olusabilecek cesitli

liman ticretleri belirtilmektedir.

Sekil 23: Liman Alaninda Alinan Cesitli Ucretler

DENIZ TARAFI KARA TARAFI

A AN
4 N A

: Cikis
Liman Girisi Iskele Apron Konteyner Sahasi
Kapisi
Pilotaj Ucreti Gemi Elleglemesi  Depolama Elleglemesi  Kapi Islemleri
Rémorkaj Ucreti Iskele Ucreti Depolama Ucreti Kap1 Ucreti
Liman Ucreti Palamar Ucreti

Kaynak: DB (2007): 305.
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Ayrica liman tarifeleri tagiyict ve gonerici firmalarin liman se¢im kriterlerini
etkilemesine ragmen, limanm1 kullanan firmalarin 6dedikleri toplam maliyet icinde
oldukea kiictik bir miktar olusturmakta, maliyetlerin en 6nemli kismin yiik ellegleme

hizmeti olusturmaktadir (Trujillo ve Nombela, 1999: 42).

Asagidaki tabloda ise toplam liman {icretlerinin toplam maliyet igerisindeki

paylar1 yiizde olarak agik¢a belirtilmistir.

Tablo 11: Liman Ucretlerinin Toplam Maliyet I¢indeki Pay1

Liman Ucreti Toplam Maliyetteki
Agirhgi (%)
Liman Altyapisinin kullanilmasindan kaynaklanan 5-15
ticretler
Iskele Hizmetleri 2-5
Yiik Ellecleme 70-90
Konsinye/ Emanet¢i 3-6

Kaynak: Trujillo ve Nombela (1999): 38.

Yukaridaki tablo 11°de goriildiigii gibi liman yonetimlerinin liman {icretlerine
miidahale etmesinin mumkiin oldugu goriilmektedir. Fakat aym1 bolgede rekabet
icerisinde faaliyet gosteren limanlar, bu maliyet kalemlerinin herhangi birinin
tizerinde degisiklik yapmalarindan kaynakli yiik trafiginin bir limandan digerine
geemesine neden olabilmektedirler. Bu durum liman tarifelerinin rekabetei {istiinliik
acisindan stratejik bir degisken oldugunun gostergesidir. Bununla birlikte ¢esitli {iriin
gruplarina gore liman {icretlerinin toplam maliyet i¢erisindeki pay1 degisebilmekte ve
bu durumdan kaynakli olarak liman kullanicilarinin tercih ettigi limanda da

degisiklik goriilebilmektedir (DB, 2006: 30).
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Biitiin liman {icretleri arasinda en Onemli boliimi olusturan ellecleme
ticretleri, limanin rekabet giicii izerinde ¢ok 6nemli bir etkiye sahiptir. Liman i¢i ve
limanlar aras1 rekabetin oldugu durumlarda liman isletmecisinin genelde uyguladigi
ticret politikasini piyasa kosullarina gore belirleme yoniinde bir egilimi olmaktadir

(Trujillo ve Nombela, 1999: 41).

Yik ellegleme maliyetinin liman maliyetleri icinde 6nemli bir bolimi
olusturulmasi rekabet acisindan kiritik bir faktér olmaktadir. Bu nedenle pek ¢ok
limanin degisen pazar kosullarina daha hizli uyum saglayabilmesi ve etkinlik
saglaylp bu maliyetleri asagi ¢ekebilmesi amaciyla yiikk ellecleme faaliyetlerini

ozellestirilmeye yoneldigi de goriilmektedir (Bichou, 2009: 212).
2.9.4. Liman Kullanicilarmmin Pazarhk Giicii

Limanlarin rekabetci ustiinligiinii  elinde tutmasini saglayan onemli
unsurlardan bir digeri ise liman kullanicilarmin pazarlik giiciidiir. Ozellikle
tagtyicilarin, gondericilerin ve kiracilarin liman otoriteleri tizerinde olan etkisi,
limanlarin rekabetci yapisi agisindan biiylik 6nem teskil etmektedir (Kutoglu, 2007:
41).

Liman kullanicilarinin pazarlik giictine etki eden unsurlarin ilki liman
kullanicilarinin giictiniin yogunlugudur. Limandaki yiik trafiginin biiyiik bir cogunun
tek bir liman kullanicisi tarafindan gergeklestigi durumlarda, o liman kullanicisinin
liman otoriteleri ve hizmet saglayicilar arasinda yapacagr anlagmalardaki pazarlik
glicii fazlasiyla artmis olacaktir. Bu sebeple, diinya ¢apinda bilinen limanlar bile kimi
durumlarda yiiklerini ve islerinin biiylik ¢ogunlugunu her an baska rakip limana
tasiyabilecek giiclii armator firmalarla, mevcut giiclii miisterilerini kaybetmemek
adina, zorlu pazarliklar gerceklestirmektedir. Ayrica rekabet otoriteleri tarafindan
cesitli muafiyet mekanizmalari ile korunan liman kullanicilar1t arasindaki
konferanslar, slot anlagmalar1 ve stratejik ittifaklar ile olusan gruplar liman otoriteleri
ve hizmet saglayicilar1 karsisindan kullanicilara ciddi bir pazarlik giicti saglamaktadir

(DB, 2007: 32).

74



Liman kullanicilariin pazarlik giiciine etki eden bir diger husus ise alternatif
limanlarin varhigidir. Tlgili liman tarafindan sunulan hizmetlerin aynisini o limanin
hinterlandina sahip baska bir limandan saglamasi durumunda liman kullanicilar1 cok
biiylik bir pazarlik giiciine sahip olmaktadirlar. Bu duruma en giizel 6rnek olarak
Kuzey Avrupa limanlarin1 vermek miimkiindiir. Rotterdam (Hollanda), Antwerp
(Belgika) ve Amsterdam (Hollanda) limanlarindan ticaret gerceklestiren tasiyicilar
herhangi bir liman tarife artisi veya liman etkinlik ve verimlilik problemleri
karsisinda hemen bagka bir limana gececekleri tehtidinde bulunma imkanina
sahiptirler. Bu sayede de liman kullanicilarinin limanlar karsisindaki pazarlik giicti

artmaktadir (Sesli, 2008: 55).

Pazarlik giiciine etki eden son husus ise limandaki énemli kiracilarin varligi
olarak nitelenmektedir. Limanda istihdam yaratan ve bolge ekonomisine 6nemli
katkilar1 olan firmalara tanman imkanlar, onlar icin 6nemli bir pazarlik giicii
yaratmaktadir. Ayrica liman kullanicilarinin limanda bulunan yatirimlari da bu
firmalarin pazarlik giictinii artiran bir diger unsurdur. Bu firmalar sahip olduklari
yatirimlar nedeniyle liman operasyonlarini bagka bir limana transfer etmenin ¢ok
yiiksek maliyetler olusturmasi nedeniyle liman otoritelerine kars1 pazarlik giiglerini

azaltmaktadirlar (DB, 2007: 34).
2.9.5. Hizmet Saglayicilarimin Pazarhk Giicii

Limanda aktif olarak c¢alisan isletmeciler ve hizmet saglayicilar liman
tizerindeki servislerini tam anlamiyla yapmayarak aksatma yada hi¢ hizmet sunmama
imkanmna sahip olabilmektedirler. Ozellikle giiniimiizde diinya genelinde 6nde gelen
konteyner terminallerinin yarisindan cogu ‘kiiresel terminal isletmecileri’ olarak
adlandirilan yaklagik 15 sirket tarafindan yonetilmektedir. Liman isletmecileri ve
hizmet saglayicilarinin pazarlik giictini tetikleyen 6nemli unsurlardan ilki hizmet
saglayicilarinin deneyimidir. Ozellikle hizmet saglayicilar diinyadaki global terminal
isletmelerinden biriyse, giiclii bir miisteri porfoyiine ve finansal giice sahip oldugu
icin 6nemli bir pazarlik giliciine sahip olacaktir. Ayrica hizmet saglayicilar1 uzun
yillar faaliyet gosterdigi limanlardan edindikleri tecriibeler 151¢1nda hizmet verdikleri

limandaki operasyonu yavaslatan noktalara pilotaj ve romorkaj vb. hizmetleri
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vermesi durumunda liman yonetimine karsi ayrica bir pazarlik giiciine sahip

olabilmektedirler (Sesli, 2008: 56).

Liman rekabetinde hizmet saglayicilarin pazarlik giictine etki eden bir diger
faktor de ortaya c¢ikan problemleri kisa zamanda ¢ozebilme yetenegidir. Kimi
durumlarda giiclii pazarlik giiciine sahip olan liman kullanicilar1 limandan
istediklerini elde edebilmek igin belli bir siire gelir kaybin1 géze almaktadir. Ornegin,
gectigimiz yillarda Rotterdam limanindaki gecikmeler nedeniyle Grand Alliance
(Biiyiik Ittifak) diye adrandirilan Avrupa-Asya hattindaki gemilerin gecici siireligine
Antwerp limanma servisleri kaydirilmigs ve yillik yaklasgik 125.000 TEU’luk bu
hareket sonucunda Rotterdam limanindaki gecikmeler ve operasyonel aksakliklar
diizeltilmistir. Bu olaydan da anlasilabilecegi gibi global hizmet saglayicilar bu
sekilde de bir faaliyet goOsterebilir ve yogun devlet baskisi altinda kalan liman

yonetimlerine karsi rekabet avantajini ellerinde bulundurabilirler (DB, 2007: 35).
2.10. LIMANLARDA KATMA DEGER YARATAN HiZMETLER

Kiiresel rekabet icerisinde isletmelerin barinabilmeleri i¢in ulastirma
faaliyetlerini en uygun ve etkin bir sekilde gerceklestirmeleri gerekmektedir. Bu
nedenle lojistik ve tedarik zinciri igerisinde deniz tasimaciligi kullanildiginda
limanlar ¢ok onemli bir tasimacilik altyapisidir. Limanlar artik ginimiizde gemilerin
sadece barinma yeri olarak kullanilan yerlerden 6te yiikiin terminal sahasinda
depolandig1r ve yiikke katma deger hizmetlerin verildigi lojistik merkezler olarak

karsimiza ¢ikmaktadir (Esmer, 2009: 15).

Gliniimiiz ticaret sektoriinde goriildiigi gibi tedarik zinciri yonetimi tiim
lojistikle ugrasan sirketler icin fazlasiyla 6nemli bir durum haline gelmistir. Lojistik
hizmetleri igerisinde genel olarak yiikleme/bosaltma, dagitim ve yiik konsolidasyonu
olarak adlandirilan gorevler bulunmaktadir. Limanlarda verilen katma degerli
hizmetler ise paketleme, paletleme, musterilere 6zellestirme (kisisellestirme), montaj,

kalite-kontrol, onarim, barkodlama olarak tanimlanabilmektedir (Tuna, 2001: 78).

Bununla birlikte firmalar katma deger hizmet islemleri i¢in miisterilerine

gelismis IT (bilgi sistemleri) altyapisiyla baska hizmetlerde sunabilmektedir. Ayrica
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limanlarda katma deger yaratan servisleri sunabilecekleri konteyner tamir bakim
tesisleri, kamyon bakim ve onarim tesisleri, giimriik tesisleri, kantarlar, park yerleri,

oteller, restoranlar gibi ek binalarda mevcuttur (Koseoglu ve Hekim, 2013: 100).
2.10.1. Limanlarda Katma Deger Yaratan Hizmetlerin Rekabete Etkisi

Limanlarda verilen katma degerli hizmetler, sadece miisteriye sunulan bir
hizmet olarak degil ayni zamanda tiim lojistik stireg¢ler iginde olumlu katkilar
saglamaktadir. Bu katkilarin en 6nemlisi yeni miisteri kazandirmasidir. Bir diger
yandan katma degerli hizmetler sirketlere marka olmay1 kazandirdigi gibi zaman ve
yer tasarrufu da saglar. Ozellikle diinya ¢apinda ticari yarisin artti1 ve firmalarin
pazar paymi arttirmak ve rekabetei Usttinliigii ellerinde tutabilmek i¢in maliyetlerini
cok diistirdigli rekabet ortaminda, maliyet odakli bu hareketin rekabetci iistiinligi
elde edebilmek i¢in yeterli olmadigi goriilmektedir. Bu nedenle firmalar ticari
yenilik¢i faaliyetleriyle ve verdikleri katma degerli hizmetlerle rekabet ortamini
yaratmaktadirlar. Firmalar piyasaya hizli ve diisiik fiyatlarla girmeli ve sunduklar
hizmetler ile kendilerine ve miisterilerine katma deger saglamalidirlar (TUSIAD,

2012).

Glinlimiizde katma degerli lojistik hizmetlerin agirlik gdstermesi, liman
isletmelerinin lojistik merkezler olmasina ve rekabet¢i {stlinliigii elde etmelerine
olanak saglamistir. Ozellikle Hamburg, Singapur ve Rotterdam limanlari,
cevrelerinde katma deger hizmet sunan isletmelerle birlikte, yarattiklar1 katma
degerle rekabet avantajlarini arttiran limanlara 6rnek olarak gosterilmektedir (Esmer,

2009: 52).
2.10.2. Katma Degerli Hizmet Saglayan Diinya Limanlarindan Ornekler

Katma deger yaratan limanlardan biri olan Hamburg limani Avrupa
ticaretinin diinya ¢apinda koordinesini saglayan bir limandir. Limanda saglanan
depolama ve ellegle hizmetleri sayesinde limanlararasi rekabet avantajini saglar ve
bu hizmetler sonucunda limanin maliyetleri artmis olsa bile verilen hizmetin kaliteli
ve etkin olusundan otlirli misteriler tarafindan maliyet artist g6z Oniinde

bulundurulmamaktadir. Bir diger yandan Rotterdam limani Emhaven, Botlek ve

77



Maasvlakte dagitim kanallar1 ile Avrupa’nin en 6nemli limanidir. Limanda katma
deger yaratan hizmetler arasinda yiik elle¢cleme ve depolama hizmeti verilmesiyle
birlikte, sirketlere 6zel ayr1 depolama ve ellecleme hizmeti verilmesinden kaynakli
Rotterdam liman1 Hollanda’nin ¢ok oOnemli bir ticaret merkezi haline gelmistir

(TUSIAD, 2012: 45).

Singapur limani ise diinya ¢apinda iiretimin Afrika’dan Asya’ya kaymasiyla
birlikte Asya’nin Lojistik iissii olarak goriilmeye baslanmis ve altyapi, devlet destegi
ve yarattig1 katma degerli hizmetler sayesinde biiyiik 6nem kazanmaya baslamistir.
Diinya ticareti i¢erisinde ise nakliye ve tonaj agisindan yiiklemenin en yogun oldugu
limandir. Singapur limanini tercih eden liman kullanicilarma 6zel stii acik
konteynerler i¢in 6zel giivenlik hizmeti, soguk hava makinalar1 i¢in 6zel koruyucu
bakim gibi katma degerli hizmetler sunmalarindan kaynakli glinlimiizde rakipleri

arasinda rekabet avantajlarini elde tutmaktadirlar (Koseoglu ve Hekim, 2013: 102).

Intermodal tasimacilik sistemleri sayesinde intermodal tasimacilik yonlii
terminal isletmeciligi bilincinin artmasiyla birlikte limanlar birer 6nemli baglanti
noktasi haline gelmistir. Liman isletmeleride tirtin yada hizmet maliyetinin yaninda
hizmet degerinin Oneminin farkina vardiklarindan katma degerli hizmetler
giiniimiizde artmis ve limanlarin rekabetteki tistiinliigliniin sebebi sadece altyapilari
ve cografi ustiinliikleri degil ayrica 4. Nesil sayilan bu limanlarin sunduklar1 katma

degerli hizmetlerdir (Késeoglu ve Hekim, 2013: 103).
2.11. INTERMODAL YONLU LIMAN KAVRAMI

Tasima sektorii giderek daha fazla entegre olan kiiresel ekonominin talepleri
yoniinde bir doniisiim ge¢irmektedir. Ortalama tasima mesafesinin uzamasiyla
birlikte gonderilerin biiytikliigiiniin uzun mesafe tasimalarinda azalmasina karsin,
gonderilen yiiklerin sikligr artmakta, bu sayede yiik akiglarinin buyiikligi
artmaktadir. Gonderilen yiiklerin boyutlarinin kiigiilmesine ragmen, bu yiiklerin
tasinma siiresince konsolide edilmesinin 6nemi artmaktadir. Bu gelismeler
dogrultusunda da terminaller biiylimiis ve intermodal yonlii terminallerin 6nemi

artmistir (Woxenius ve Sjostedt, 2003: 6).
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Liman otoritelerinin, terminal operatorlerinin ve hat tasimaciligi yapan
sirketlerin ana hedeflerinden birisi de limanlarin intermodal baglantilarini
arttirmasidir. Intermodal hinterland baglantilarinin 6neminin farkedilmesiyle birlikte
limanlar rekabet¢i konumlarii giliclendirmek i¢in liman yetkilileri sadece liman
alaninin gelismesiyle ilgilenmeyip, hinterland gelisiminin daha aktif olmasi icin
calismalarina yon vermislerdir. Ayrica liman isletmeleri miister1 talepleri
dogrultusunda, miisterilerine farkli, etkin, stirdiiriilebilir bir hizmet ve rekabet
avantajin1  saglayabilmek i¢in katma degerli hizmetlerinin 6nemini giderek
arttirmistir. Bu nedenle limanlar kara tarafi hizmetlerinin daha etkin bir hal almasi
icin yogunluklu olarak kara tarafi operasyonlarina odaklanmis, ve bu sayede

‘Intermodal Liman’ kavrami ortaya ¢ikmustir (Berg v.d., 2012: 2).

Ozellikle limanlarin hinterlandlar1 ile etkin baglantilar kurabilmeleri ve bu
kapsamda intermodal yonlii liman olabilmeleri farklilastirici unsurlardan birisi olarak

belirtilmektedir (Cavusoglu ve Sakar, 2013: 37).

Intermodal liman denizyolu tagimaciligi operasyonlari igerisinde bir arayiiz
olarak bilinen ve karayolu, demiryolu veya havayolu gibi tasimacilik faaliyetlerinin
de birlestirildigi yer olarak tanimlanabilmektedir. Daha acik bir ifadeyle intermodal
limanlar yiikiin toplanarak konsolide edildigi, diger tasimacilik tiirlerine aktarma
operasyonlarinin yapildigi ve yiikiin dagitim sistemine aktarildigi yerler olarak
bilinmektedir. Bu nedenle tiim intermodal tasimacilik fonksiyonlar1 intermodal
limanlarda gerceklestigi icin, intermodal terminaller olmadan intermodal tasima da

tam anlamiyla gergeklestirilemez (Denktas Sakar ve Deveci, 2012: 4).

UNCTAD (1999: 48)’1n limanlarla ilgili siniflandirmasina gore birinci ve
ikinci nesil limanlar 6zellikle dokme yiik elleglemesinin ve diger servislerin verildigi
gemi ve kiy1 arasindaki arayiiz olarak bahsedilirken ti¢lincii nesil limanlar ise
agirlikli olarak konteyner yiiklerinin yogunlastigi limanlar olarak bilinmektedir.
Uctincii nesil konteyner limanlar1 biinyeleri icerisinde verilen katma degerli
hizmetler ve lojistik altyapilar1 sayesinde birer intermodal baglanti noktas1 haline
gelmistir. Dordiincli ve son nesil limanlar olarak bilinenler ise liman operatorleri ile
dikey ve yatay biitiinlesme stratejileri sonucu olusan limanlar olarak kargimiza

cikmaktadir.
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Sekil 24: Liman Sistemlerinin Degerlendirilmesi

Entegre
T Intermodal
Kﬂtﬂ]ﬂ Liman
Deger &
Tedarik /*
Zinciri
Entegrasyom
Katma Degerli
Hizmetler
Sunan Liman
Miisteri Crdakl
Limamn
Temel /ﬁ
Geleneksel
Liman

Diiigiik —— Liman Performans: ve Rekabet Giicii ——» Yilksek

Kaynak: Denktag Sakar, Deveci, 2012: 330.

Piyasalardaki rekabet ortami igerisinde liman isletim sistemlerinin gelisimi
alt1 baglhik altindaki bir modelle ifade edilmektedir. Bu modelin ilk dort asamasi
yogunluklu olarak geleneksel limancilik tizerine biiylime ve gelismeleri agiklarken,
ardindan gelen diger iki asama ise liman ve hinterland kullaniminin 6nemini
vurgulayarak anlatmaktadir. Besinci agsamada limanlarin merkezinden yoOnetilmesi
yerine bolgesel ve yerinde yonetimle birlikte limanlarin kara tarafina odaklanirken,
altinc1 asamada ise karadaki yiik dagitim merkezleri ve terminaller ile entegrasyonun
verimli ve etkin bir operasyonu gerceklestirebilmek icin ne kadar mithim oldugu
vurgulanmistir. Global lojistik ve {iretim aglarinin gereksinimleri igerisinde bolgesel
olarak calisan bir limanin hinterlantinda belirli bir yiikk merkezi ve intermodal
diizeyde calisan lojistik merkezlerinin gelistirilmesi gerektigi ortaya konmustur

(Denktas Sakar, Cavusoglu, 2013: 330).
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2.12. INTERMODAL TERMINALLERIN GELiSiMi

Intermodal tasimaciligin  gelisiminde en &nemli etkenlerden biri olan
konteyner tagimaciliginin kullanilmasi, son yillarda kara tagimaciliginda da oldukga
yaygin olarak kullanilmaktadir. Intermodal ulasim ag1 sekil 25°de goriildigii gibi
digiim noktalar1 ve baglantilardan olusmaktadir. Diiglim noktalar1 yiiklerin bir
tasima tiirlinden digerine aktarildigi terminaller, baglantilar ise iki terminal arasinda
ulagim tlrtintin degismedigi baglantilardir ve bunlar intermodal terminallerinin

gelisiminde yegane faktorlerdendir.

Sekil 25: Intermodal Ulasim Agmin Ana Unsurlart

O __O
O
O O

Aglar (Networks) Diigiim Noktalar (Nodes) Akaslar (Flows)

Kaynak: Rodrigue ve Hesse, 2004: 251.

Tasima zincirinin etkin ve verimli bir sekilde geliserek devamini saglamay1
hedefleyen intermodal terminaller, ulusal ve uluslararas1 yiik dagitim sistemleri
icerisindedirler. Olgek ekonomisinin giiniimiizdeki tasimalara etkisiyle birlikte
yiiklerin liman, demiryolu ve karayolu terminalleri gibi diigim noktalarinda
konsolide edilmesi gerekmektedir. Ancak bu sayede, intermodal terminaller
gelisecek ve intermodal tasimaciligi ekonomik kilacak yiik trafik hacmine ve
etkinligine ulasilabilecektir. Ozellikle kisa mesafeli tasimaciliga dogru gidis ve
cagdas yik akis diizeni intermodal terminallerin 6nemini arttirmis ve geleneksel
yapidaki limanlarda olusan gecikme ve maliyetleri azaltma yoniindeki eksiklikleri
gidermek amaciyla tedarik zincirinin odak noktasini olusturan dagitim merkezleri
yani gelismelere acik intermodal terminaller olusturulmustur (Rodrigue ve Hesse,

2004: 251).

Terminaller konusunda literatiirde ¢ok ¢esitli tanimlar bulunmaktadir. Bunlar

dagitim merkezi, lojistik merkezi, lojistik parki, yiikk koyl, kara liman1 (dry port)

81



olarak adlandirilmaktadir (UNESCAP, 2005a). Terminalleri iki grup olarak

incelemek miimkiindiir:

e Liman sahas1 disinda kurulan intermodal kara terminalleri

e Liman sahasi i¢inde kurulan terminaller
2.12.1. Liman Sahasi Disinda Kurulan intermodal Kara Terminalleri

Giliniimiizde limanlarda yiik yogunlugundan otiirli, trafik sikisikligini
rahatlatma ve iiretim merkezlerine daha yakin olabilmek i¢in liman disinda, liman
hizmetlerinin ve operasyonlarin devami niteliginde servislerin sunulabilmesini
saglayan kara intermodal terminalleri kurulmaktadir. Bu terminaller daha fazla katma
degerli hizmet biinyelerinde barindararak, ihracat ve ithalat tretim islemlerinin
yapildigi, tritinlerin miisterilerin ihtiyaglarina gore elleclendigi endiistriyel ve ozel
ekonomik alanlara doniismektedir. Ozellikle Avrupa’da limanlarin geri sahasinda
kurulan intermodal lojistik merkezler bulunmaktadir. Fransa’da ‘platformes
logistiques’, Almanya’da ‘giiterverkehrszentren’, italya’da ‘interporti’ ve Ispanya’da

‘zonas de actividades logisticas’ adlarinda lojistik merkezler mevcuttur.

Sekil 26: GVZ Roland Umschlag Kara intermodal Terminali Almanya-Bremen 2014

Kaynak: www.roland-umschlag.de/; 08.08.2014.
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Yukaridaki Sekil 26’da goriildiigi gibi Roland Umschlag Kuzey Almanya’da
160000 m2 operasyon alanma kurulmus, terminalin igeriside 7 adet 700’er m2’lik
trenyolu hattina sahip intermodal kara terminali 6zelliklerine sahip oldukga biiyiik bir
lojistik merkezdir. Bu merkezin en 6nemli 6zelligi hergiin trenyolu servisleri olmasi
ve Bremen, Bremerhaven ve Hamburg limanlarindan trenyoluyla toplanan ytiklerin
direkt olarak Bremen’den Verona (italya) ve Stutgart (Almanya)’a trenyolu ile
taginmasidir. Bunun yaninda Roland Umschlag’in verdigi servisler s6z konusu diger
intermodal karayolu terminallerindeki gibi konteyner ellegleme tesisleri, intermodal
altyap1 baglantilari, glimriikk ve vergi islemleri, depolama hizmetleri olarak

belirtilmektedir (www.roland-umschlag.de/; 08.08.2014).
Sekil 27: Kara Intermodal Terminallerinin Gelisimi

Endistrivel park, dz=l
eleonomik alan, ithalat
1 izleme alam, thracat

1zleme alam

. Lojstik ve difer katma

< - ‘\ \ degerli hizmetler
i :‘\\ Kara kontevnar
\ \ \"ﬁ. deposu
f \ \
L H I i
| 7] | Eontevner
|I | ! Ir E"L-k
\\ ,-ll istasvons

Kaynak: UNESCAP, 2006: 55.

Sekil 27°de ise kara intermodal terminallerinin gelisimini ve verdikleri
hizmetleri sekil {tizerinde gorebilmekteyiz. Bununla birlikte intermodal yiik
terminalleri ve konteyner terminallerinde Akilli Ulagim Sistemlerinin (Intelligent
Transport System- ITS) uygulanmasiyla alakali 6nemli ilerlemeler olmustur.
Intermodal tasimacilik sistemleri igerisinde akilli ulasim sistemleri fazlasiyla

kullanilmaktadir (Zeybek, 2007: 42).
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Ayrica Intermodal Kara Terminallerinin gesitlerinden bahsetmek gerekirse;

Kara Limam (Dry Port): Kara limanlarindan, deniz limanlarina direkt demiryolu
hatt1 baglantilar1 ile hizmet verilmektedir. Genel olarak mekik trenler olarak belirli
saatlerde ve entegre fiyatlandirma (nakliye, kara terminali ellecleme ve dagitim
bedeli dahil olarak) ile hizmet verilmektedir. Avrupa’da bu hizmetle birlikte
limanlardan geri sahaya demiryolu sistemi ile intermodal tasimacilikta Onemli

teknolojik gelismeler ve hizmetler gerceklestirilmektedir (UNESCAP, 2005a: 55).

Ornegin Paris’i merkez alarak ‘toplama ve dagitim (hub&spoke)’ sistemine
gore ¢alisan CNC sirketi mekik tren servisi vermektedir. Bununla birlikte Hamburg
Limaninda hergiin yaklasik 200 yiik treni liman ile geri saha arasma diizenli olarak
calismakta ve geri saha tagimalarinin %70’1 demiryolu tasimaciligi ile yapilmaktadir.
Asagida belirtilen Tablo 12’de ise Avrupa’da Ulusal ve Uluslararas: intermodal
demiryolu tasimacilifi gerceklestiren firmalarin listesi ve Avrupa’da ozellikle
Hamburg limani1 c¢ikigh yiiklerin hangi ard boélgeler icin miisterilerine servis

verdiklerini gérmek miimkiindiir.
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Tablo 12: Ulusal ve Uluslararasi Intermodal Tagimacilik Yapan Trenyolu Operatorleri

International National
e EUROGATE Intermodal e EUROGATE Intermodal
e ICA Intercontainer Austria e ACOS/NIT
e (CSKD Intrans e CWT
e DB Schenker Rail e DB Schenker Rail
e ERS European Rail Shuttle e Locon
e TFG Transfracht e LTH Transportlogistik GmbH
e International e NeCoss
e IMS e TFG Transfracht
e Metrans e WBT Weets Bahn Transporte
e PCC Intermodal
e Polzug
e Roland Spedition
e TX-Logistic

LT

BY
NL

UA

Kaynak: UNESCAP, 2005a: 55.

Lojistik Merkezi / Yiik Koyii: Lojistik merkezler Avrupa’da kara limanlarina
benzer fonksiyonlar1 igerirler. Hem ulusal hem de uluslararasi transit yiiklerin
ulagim, lojistik ve dagitimina iliskin faaliyetlerin ¢esitli operatorler tarafindan
yuritiildugti ve organize edildigi merkezler olarak ifade edilmektedir. Lojistik
merkezlerde depolama gibi geleneksel hizmetler yaninda montaj, yiik kabul, yiiki
sevke hazirlama, dagtim, siparis, tersine lojistik gibi katma degerli hizmetler
verilmektedir. Avrupa’da Fransa, Almanya, Ispanya, italya, Yunanistan, Ukrayna,
Macaristan gibi iilkelerde 60 lojistik merkez ve bu merkezlerde 2400 operator

faaliyet gostermektedir (Zeybek, 2007: 45).
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2.12.2. Liman Sahasi i¢cinde Kurulan Terminaller

Limanlararas1 ve liman i¢in rekabetin yogun oldugu limancilik sektoriinde,
hizla degisen miisteri taleplerine yanit verebilmek i¢in limanlar, tedarik zincirinin
timiine yonelmeye baslamis ve liman kullanicilarina katma degerli hizmetler
sunmaya odaklanmigtir. Intermodal tagimacilik aginda kritik diigiim noktalarini
(node) olusturan limanlar, giinimiiz tedarik zinciri yonetimi igerisinde ana dagitim
ve lojistik merkezlere dontismiislerdir. Bu nedenle deniz tasimacilik servisleri
yalnizca limandan limana hareket olarak degil, miisterilerin talepleri dogrultusunda
kapidan kapiya servisler olarak intermodal tasimaciligin entegre bir parcasi

konumunda hizmet vermektedirler (UNCTAD, 2006: 2).

Ozellikle Asya’dan gelen yiik akismni kendi limanlarina katmak isteyen ve
stirekli rekabet igerisinde olan limanlar, liman sahasi i¢inde kurulan terminallerden
biri olarak bilinen dagitim parklarini (distripark) olusturma ve ¢esitli depolama,
katma deger hizmetleri gibi lojistik faaliyetleri sunabilmek i¢in firmalarin yonettigi

endiistriyel bolgeler kurulmasina yonelik 6nemli yatirimlar yapmaktadir.

2.13. INTERMODAL YONLU LIMANLARIN ANA BIiLESENLERI VE
INTERMODAL HiZMETLERIN REKABETE ETKISI

Global ticaret igerisinde limanlar ¢ift yonli lojistik sistemlere sahiptirler. Bu
sistemlerin ilki gemilerle gelen yiiklerin kara veya demiryolu tasimacilik
sistemleriyle hinterlanda tagmmmasi ve dagitiminin yapilmasidir. Diger lojistik
hareketi ise hinterland bolgesinden toplanan yiiklerin denizyolu ile gemilere dagitimi
seklinde olmaktadir. Bu sebeple liman sistemlerinin verimli ve etkin bir sekilde
calisabilmesi i¢in yiikksek diizeyde koordinasyon ve diger tasima modlariyla

baglantinin varolmasi gerekmektedir.

Limanlarin intermodal yetenekleri hem limanlar arasi rekabet giiclinii
etkiledigi icin hem de intermodal yonlii yapilan operasyonlarin verimliligi i¢cin 6nem
teskil etmektedir. Bu intermodal yetenekler arasinda en 6nemlileri modlarin birlikte
caligilabilirligi  (interoperability) ve modlarin  birbirlerine  baglanabilirligi
(interconnectivity) olarak bilinmektedir. Birlikte calisilabilirlik (interoperability),

intermodal operasyonlar gergeklestirilirken kullanilan ekipmanlarin (kamyon, tren,
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gemi ve digerleri) esit ve etkin bir sekilde smirin diger tarafinda calisabilmesi
anlamima gelmektedir. Baglanabilirlik (interconnectivity) ise tasima tiirlerinin yatay
koordinasyonlar1 ile farkli cografi bolgelerdeki aglara ulasilabilirlik ve entegre
kapidan kapiya tasima hizmeti sunmak olarak ifade edilmektedir. Bu koordinasyonun
saglanabilmesi i¢in ©6n kosul, aktarma/ transfer teknolojilerinin, tesis ve
ekipmanlarin, gozetim ve rehberlik sistemlerinin yani sira deneyimli ve egitimli
personelin varligidir. Bu nedenle limanlar intermodal operasyonlarini yliriitiirken
birlikte calisilabilirlik ve baglanabilirlik o6zellikleri limanlarin rekabet giiciini
ellerinde bulundurabilmeleri i¢in olmazsa olmaz etkenleri olusturmaktadir (Denktas

Sakar, Deveci, 2012: 2).

Denktas Sakar ve Deveci (2012)’nin odak grup calismasina gore intermodal
tasimacilik odakli limanlar 9 ana bilesene sahip olmalidir. Bunlar Sekil 28’de

gorildigi gibi,

1- Hinterland/ Foreland erisilebilirligi/ baglanabilirligi,
2- Altyap1 ve Ustyapi ozellikleri,

3- Teknoloji odaklilik

4- Liman Hizmetleri

5- Liman Konumu

6- Birlikte Calisilabilirlik

7- Elleglenen Yiik Tiirleri /Birimleri

8- Liman Yonetimi

9- Liman / Terminal Alanlar1 olarak siralanmaktadir.
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Sekil 28: Intermodal Tasimacilik Odakli Limanlarin Baslica Ozellikleri

Hinterland/foreland

erisilebilirligi/baglanabilirligi (14)

o Karayolu ile etkili entegrasyon:4

o Demiryolu ile etkili entegrasyon:4

o I¢suyollan ile etkili entegrasyon:2

o Havayollar ile etkili entegrasyon:2

o Diger limanlar ve networklerle
baglantr:2

Hizmet (7

o Hizmetleri misterilerinin
htiyaclarina gore Szellestirmek:3

o Katma degerli hizmetler sunmak:2

o Ana faaliyete odaklanmak:1

o Terminallerde uzmanlik:1

Konum (6

o Ana tasimactlik  koridorlarma
yakm olmak:3

o Ana iiretim merkezlerine yakin
olmak:3

Altvapi ve ffsh‘apl
ozellikleri (11)

o Gelistirilmis altyaps:6
o Gelistirilmis tistyapt:S

Intermodal
Tasimacihk

Yonlii Liman

o Aktarma yiiklerini idare
yetenefi:1
o Cesith mtermodal ik

birimlerim 1dare

Teknoloji Odakhilik (10)
o Bilgi Teknolojilert:5
o Ellecleme ekipmanlar:5

Yonetim (1)

o Otonom liman yénetim
sistemine sahip olmak (1)

Liman/terminal alam (1)
o Intermodal operasyonlar

icin uygun alana sahip
olmak (1)

Birlikte Cahsabilirlik (5)

o Giimrilk ve idart
diizenlemelerde  rekabetgi
olabilmek:4

o Intermodal  tasimacilikta
tim taraflarla  uyumlu
calisabimek

yetenegi: 1
|

Kaynak: Denktas Sakar ve Deveci, 2012: 17.

Sekil 28’de belirtildigi gibi hinterland ve foreland baglanabilirligi odak grup
caligmasi katilimcilari tarafindan en yiiksek oyu alan (parantez igindeki sayilar odak
grupta katilimcilar tarafindan belirtilen degiskenlerin aldig1 oylar1 temsil etmektedir),
ardindan limanlarin altyapt ve tstyapir Ozellikleri intermodal tasimacilik odakli
limanin ikinci énemli bileseni olarak kabul edilmistir. En yiiksek oyu alan bir diger
bilesen ise teknolojik odaklilik olarak bu c¢aligmada yer almaktadir. Limanlarla
alakali temel teknolojik faktorler; ekipmanlar (vingler, reach stacker, forklift, RFID
ekipman vb) ve yazilim (Terminal Isletim Sistemleri, Liman Yonetim Bilgi

Sistemleri) olmak {izere ikiye ayrilmaktadir. Ayrica, ana tagimacilik koridorlarina ve
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tretim merkezlerine yakinlik gibi konum o6zellikleri, miisteri ihtiyaclarina gore
hizmetleri 6zellestirmek, katma degerli hizmetler sunmak gibi hizmet ve birlikte
calisabilirlik degiskenleri uzmanlar tarafindan en 6nemli faktorlerden biri olarak

kabul edilmistir (Denktas Sakar, Cavusoglu: 2013: 332).
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UCUNCU BOLUM

INTERMODAL TASIMACILIK YONLU LIMAN REKABETI: DENiZLI-
DENKENDORF INTERMODAL ROTALARI iCIN BERESFORD
MODELIYLE ZAMAN-MALIYET ANALIZi

Bu boliimde Tiirkiye- Almanya arasindaki ticaretin gergeklestirilmesinde ¢ok
onemli yeri olan intermodal tagimacilik alternatiflerinin degerlendirmesi ve Ege
bolgesindeki konteyner limanlar1 arasindaki rekabetin degerlendirilmesi yapilmistir.
Bu arastirma kapsaminda Tiirkiye’den Almanya’ya kablo ihracatinin yedi farklh
intermodal tagima yoluyla rota analizi yapilmistir. S6z konusu degerlendirme zaman,
maliyet, uzaklik analizinin detayli olarak yapilabildigi UNESCAP’1n uygulamasi
olan Beresford modeli kullanilarak gergeklestirilmistir (Beresford, 1996: 22).

3.1. ARASTIRMANIN AMACI VE KAPSAMI

Giiniimiiz kiiresel lojistik zincirinin yegane yap1 taslarindan olan intermodal
tasimacilikta, limanlar, yiikiin toplanarak konsolide edildigi ve demiryolu, denizyolu
ve karayolu gibi diger tagimacilik tiirlerine aktarma islerinin yapildig1 ve yiike tiim
katma deger hizmetlerin sunuldugu, yiikiin dagitim sistemine aktarildig: yerler olarak
bilinmektedir. Bu sebeple, bir diiglim noktas: olarak bilinen limanlar olmadan tagima
intermodal olarak gergeklesemez. Ozellikle son yillarda, konteyner limanlarmin
Avrupa Birligi gibi kiiresel ekonomilerin talepleri dogrultusunda biiyiiyerek daha
etkin ve verimli hizmet verdigi, daha konsolide bir yapiya sahip oldugu ve aynm
zamanda lojisttk ve katma degerli hizmetleri biinyelerinde barindirdigi
goriilmektedir. Ayrica limanlarin servislerini intermodal yonli  gelistirmeye
calistiklar1 ve yatirnmlarin1 da bu hedef dogrultusunda gerceklestirmeye calistiklari

goriilmektedir.

Bu aragtirmanin amaci Tiirkiye ile Almanya arasindaki intermodal tagimacilik
alternatiflerinden yola ¢ikip siire, maliyet ve mesafe faktorlerine bakilarak en etkin
ve uygun rota alternatiflerinin belirlenmesidir. Bu anlamda mevcut alternatifler ve
yeni Onerilen alternatifler ¢esitli degerlendirmelere tabi tutmak optimal rota

belirlenmeye calisilmistir. Arastirma ¢ercevesinde Tiirkiye ile Almanya arasindaki
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intermodal tasimacilik alternatiflerini degerlendirmek i¢in 6rnek olay (case study)
olarak Tirk Kablo Sektorii secilmistir. Bununla birlikte bu c¢alismada Ege
Bolge’sinde faaliyet gostermekte olan limanlarin Diinya Bankasi raporlarinda yer
alana ‘Porter’in 5’li Rekabet Giicti’ esas alinarak rekabet stratejilerinin intermodal
tasimacilik  yonlii  degerlendirilmesi  yapilmistir. Ege Bolge’sinde faaliyet
gostermekte olan ve Tiirkiye’nin en 6nemli ihracat limanlarindan olan Alsancak
Liman1 ve birden ¢ok alanda uzmanlagmis iskeleleriyle Aliaga Bolgesi’'nde faaliyet
gostermekte olan Nemport ve TCE Ege Iliman1t bu g¢alisma cergevesinde
degerlendirilmeye calisilmistir. Bu kapsamda ele alman limanlarin durumlarinin
ortaya konmasi ve rekabet stratejilerinin incelenmesi ile Ege Bolgesi’ndeki
limanlarin rekabet giictiniin intermodal tasimacilik yonlii ortaya konulmasi

amaglanmaktadir.

Bu nedenle bu calismada intermodal tasimacilik hakkinda literatiir taramasi
yapilarak son donemde 6nemi artan bu tasima sistemi hakkinda genel degerlendirme
yaptlmistir. Bununla birlikte liman rekabeti konusuna deginilmis ve buna bagl

olarak intermodal yonlii liman kavrami detayli sekilde agiklanmaya ¢alisiimistir.

Arastirmanin  kapsami ise, Tiirkiye ile Almanya arasindaki intermodal
tagimacilik alternatiflerinin incelenmesi ve optimum rota, rotalarin bulunmasidir. Bu
anlamda Tiirkiye kablo sektorii 6rnek olay olarak ele alinmistir. Mikro bazda yapilan
calismada Denizli bolgesinde bulunan ve Almanya’ya diizenli olarak kablo
ihracatinda bulunan Erbakir Kablo firmasinin Almanya’nin Denkendorf bolgesine
yapilan kapir teslim ihracatlar1 icin hizmet verdikleri intermodal tasima rotalar

incelenerek, optimum rota ve rotalar 6nerilmeye ¢alisiimistir.

Akademik calismalarda intermodal tasimacilik ve intermodal tasimacilik
yonlii liman kavramlarindan bahsedilmistir. Fakat intermodal tasimacilik yonlii liman
rekabetiyle ilgili calismalara ¢ok rastlanmamistir. Bu nedenle bu ¢alisma intermodal
tasimacilik yonlii liman rekabetinin Tirkiye’deki limanlar i¢in ileride ne kadar 6nem

tastyacagini vurgulamaya c¢aligmistir.
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3.2. ARASTIRMANIN YONTEMI

3.2.1. On Cahsmalar

Yapilan aragtirmasi sonucunda arastirmanin kavramsal modeline (Sekil 36)

uygun olarak 6n c¢alisma literatiir taramasi ile baglamistir. Konunun geneline iliskin

on miilakatlar yapilarak goriis ve oneriler dogrultusunda ¢alismanin temel arastirma

yontemi sekillenmistir.

Ayrica asagidaki tabloda miilakat i¢in gorisiilen kisi ve kurumlarin listesini

gormek miimkiindiir.

Tablo 13: Miilakat I¢in Goériisiilen Kisi/ Firma Bilgilerinin Listesi *

Firma Goriisiilen Pozisyonu Goriisme Goriisme Sekli
Kisi Tarihi (yiizyiize/mail)
Er-Bakir Elektrolit Ismail Er Lojistik ve 12.12.2013 | ylizylize
Bakir Mamiilleri A.S. Tedarik Mudiiri
Eurogate Gmbh&Co. Torsten Bremerhaven 10.07.2014 | Yiizylize
Meyer Eurogate
KgaA, KG Terminali Ticari
Bremerhaven Miidiirii
Msc Gate Bremerhaven | Jorg Colberg | Bremerhaven 12.08.2014 | Yuzyiize
GmbH&Co.KG Msc Terminali
Genel Mudiir
Roland Christoph Holtkemper 12.08.2014 | Yiizyiize
Umschlagsgesellschaft
Bremen
Er-Bakir Elektrolit Ozan Lojistik Sefi 10.10.2014 | yiiz ylize
Bakir Mamiilleri A.S. | Odemisli
Er-Bakir Elektrolit Akin Cintan | Satig/Pazarlama | 20.10.2014 | e-posta
Bakir Mamiilleri A.S.
TCDD 3. Bolge Abdiilmenna | Lojistik Mudirtt | 25.11.2014 | yiiz yiize
Miidiirlaigii-Izmir n Demir
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TCDD Alsancak Murat Gocen | Istatistik Bolim | 25.11.2014 | yiiz yiize
Liman1 Sefi

TCDD Alsancak Hiiseyin Liman Servis 25.11.2014 | yliz ylize
Limani Biilbiil Sefi

TCE EGE Konteyner Gl Diril Ticaret Mudiiri | 28.11.2014 | yiiz ylize
Terminal isletmeleri Saragoglu

AS.

Nemport Lojistik Can Aydolun | Satig/ Pazarlama | 28.11.2014 | yliz yiize
Nemport Liman Ticari Tarife

Isletmeleri ve Ozel

Antrepo Nakliye Tic.

AS.

UDHB Demiryolu Ibrahim Daire Bagkani 30.11.2014 | e-posta
Diizenleme Genel Yigit

Midirlugi

*Yukaridaki ismi gecen kisilerden izin alinmistir.

Kaynak: Calismanin yazari tarafindan olusturulmustur.

Tablo 13°de gosterilen firma yetkilileri ile yapilan goriismelerde aragtirma

kapsaminda sunulan bilgiler dahilinde rotalar ve Ege bolgesindeki liman rekabetinin

degerlendirilmesi ile ilgili diger detayli bilgiler asagidaki soru formu ile edinilmeye

calisilmigtir.
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Tablo 14: Maliyet-Stire Yo6nlii Miilakat Soru Formu

Basamak (Ayak) Tasima Tiirii Transit | Mesafe Maliyet
Siire %)
(saat) (km)

Denizli- Izmir (Alsancak Karayolu/Demiryolu

liman /Aliaga /Cesme)

Alsancak Liman Masraflar1

Alsancak Liman -Antwerp | Denizyolu (konteyner)
deniz navlun

Antwerp Liman Masraflari

Antwerp- Denkendorf kara Karayolu/Demiryolu
/ demiryolu navlun

Siirticii dinlenme&ihtiyag

TOPLAM

Kaynak: Caligmanin yazari tarafindan olusturulmustur.

Sonrasinda Tablo 14°de gosterilen soru formundan elde edilen veriler

Beresford Modeli kullanilarak analiz edilmistir.
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3.2.2. Literatiir Taramasimin Kapsam

Arastirma Oncelikle literatiir taramasiyla baglamistir. Literatiir taramast Sekil

29’de belirtilen temel ve alt basliklar kapsaminda yuritiilmustir.

Sekil 29: Literatiir Taramasimin Kapsami

A s ™
TASIMACILIK REKABET
INTERMODAL TASIMACILIK LIMAN REKABETI
(Porter Rekabet Modelleri)
\ J \ J

INTERMODAL TASIMACILIK ve LIMAN REKABETI

UYGULAMA ASAMASI

Intermodal Tasumaciitk Yonlii Liman Rekabeti:
Denizli-Denkendorf Intermodal Rotalart Icin

Beresford Modeliyle Zaman-Maliyet Analizi
\ J

Kaynak: Caligmanin yazar tarafindan olusturulmustur.

Daha 6ncede belirtildigi gibi intermodal tagimacilik acisindan liman, terminal
ve lojistik merkezler devamli ve kesintisiz bir yiik akis1 saglanmasi agisindan ¢ok
onemli roller ve islevler iistlenmektedir. Tarihsel siire¢ icerisinde bir yandan dig

cevredeki gelisme ve degisimler diger yandan liman kullanicilarinin istek ve
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talepleri, 6te yandan da rakip limanlarin rekabetci baskis1 sonucunda limanlar siirekli
gelismektedir. Bu da limanlarin intermodal tasimacilik, lojistik ve tedarik zinciri
sistemleri ile entegrasyonunu zorunlu kilmaktadir. Ayni zamanda giliniimiizde
giderek artan rekabetci ortamda limanlar ancak bu sistemlere entegre olabilme

derecesine gore ayakta kalabilmekte ve rekabetci tistiinliiklerini saglayabilmektedir.

O nedenle arastirmanin literatiir kismi sonrasinda Alsancak ve Aliaga
bolgesindeki konteyner limanlarinin durumu incelenip intermodal tagimacilik
acisindan demiryolu baglantilar1 ve servisleri belirtilerek Porter’in liman rekabet

unsurlari altinda degerlendirilmesi 6nemlidir.
3.2.3. Arastirmaya Konu Limanlarin Rekabet Durumu
3.2.3.1. Alsancak Limani

Alsancak Limani konumu itibariyle Tirkiye’nin stratejik oneme sahip en
onemli limanlarindan birisi konumundadir. Alsancak liman1 635000 m2 alan {izerine
kurulu dogal liman olup, 25 rihtimi ile ayn1 anda 25 gemiye hizmet verebilmektedir.

Limandaki draft ortalama 10,5 metredir (Izmir Liman1 Sunumu, 2013).

Limanda verilen temel hizmetler ise;

¢ Yiikleme — bosaltma faaliyetleri

e Konteyner i¢in doldurma bosaltma hizmetleri

e Liman i¢inde yiiklerin transferini saglamak

e Depolama faaliyetleri

e Gemilerin su, yakit gibi ihtiyag¢larini karsilamak

e Gemilerden kat1 ve s1v1 atiklarin alinmasi

¢ Gemilere kilavuzluk ve romorkaj hizmeti vermek

e Limana giris — ¢ikis ve demirleme faaliyetlerini diizenlemek
e Liman i¢indeki is giiciinii organize etmek

e Emniyet ve giivenlik hizmetleri

e Kurumlar arasinda iletisimi saglamaktir.
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Yillik 500 bin yolcu, 1 milyon TEU konteyner ve 10 milyon ton yiik
elleclenen limanin yillik ortalama cirosu 100 milyon ABD dolaridir. 2013 yili
itibariyle konteyner operasyonlari otomasyon sistemi ile takip edilmektedir. 2013
— 2014 doneminde 3 MHC, 4 RTG, 16 Tug Master temin edilmis liman ekipman
parki 225’e ulagsmistir.

Alsancak Limanmin gelecekte rakip limanlara karsi rekabete¢i stlinliiglinii
koruyabilmesi i¢in yatirimlart mevcuttur. Bu yatinmlarin ilki yeni konteyner
terminali yapilmasidir. Bu yatirnm gergeklesirse 380 bin m2lik alana dolgu yapilarak,
Alsancak Limant’nin konteyner kapasitesi 2,5 milyon TEU olacaktir. Bu proje i¢in
100 milyon$ yatirim yapilmasi planlanmaktadir. Bununla birlikte Alsancak Limani
ile Yeni Kale arasinda taranmasi planlanan Derin Suyolu Projesi 250 m. eni, -14 m.
derinligi, yaklasik 7,5 km. uzunlugunda bir su yolunu igermekte olup, yaklasik
maliyeti 152 Milyon TL’dir. 8 Agustos 2011 tarihinde konu ile ilgili protokol
imzalanmis ve 24 Agustos 2012 tarihinde ise Cevre ve Sehircilik Bakanligina

sunulmustur.

Limandaki konteyner elleclemeleri ise ; 40 Tonluk 5 adet gantry Crane, 40
Tonluk 10 adet lastik tekerlekli transtainer, 25-42 tonluk 15 adet dolu ve 8-10 tonluk
14 adet bos konteyner mobil vinci ile gerceklestirilmektedir. Bunun yaninda 5-25
tonluk 12 adet mobil ving, 21 adet kisa masth forklift (Dizel+Elektrik), 1 adet loder
bulunmaktadir. Terminalde reefer konteynerler i¢in uygun reefer panolar1 da

mevcuttur. Limanda ayrica konteyner yikama-kurutma tesisi bulunmaktadir.

Ayrica Tablo 15°da 2009-2014 yillar arasinda Izmir Alsancak Limanidaki

konteyner yiikleme bosaltma bilgilerini adet ve TEU bazinda gérmek miimkiindiir.
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Tablo 15: 2009-2014 Yillart izmir Alsacak Limam Yiikleme-Bosaltma Konteyner
Bilgiler

2009-014 YILLART ALSANCAK LIMANI KONTEYNER YUKLEME BOSALTMA BILGILERI

BOSALTMA YUKLEME GENEL TOPLAM

YILAR | pory BOS DOLV BOS

) ) )
N |4 0 4 TH ' | 200 40 TEC | ADET) TEU | TON

2009 | 42.084| 60.402| 127.778] 57.267| 405.200| 173.845| 109.829| 4328 | 9280 | 416391 | 584813 | 821.591| 7.751.632

2010 | 44.702] 53.351| 113.460( 51.340| 367.544| 155.221| 92.421| 2726 | 8671 360131 521.892 | T27.675 6.995.792

2011 | 49998 59403| 99.088| 43.047  353.986| 144.969| 82.017| 3925 | 9.860 | 332648 | 492307 686,634 6.754.509

2012 | 46305 59437| 110.391| 45922 | 367A414| 144.776| 87.355| 3.087| 7555 | 337.683 | 504828 705097 6.677.062

2013 | 52212 64.819] 108,699 3587 361.122| 148.077| 84.182| 4312 | 7473 | 335,898 | 505261 697.020 7.088.202

2014 | 13.00] 53.411) 85,888 33.039| 300852 113.169| 71534] 3819 | 4978 | 270,012 | 408882 | 571864 5.64.864

Kaynak: Kisisel Gortisme; 25.11.2014.

Bunlarla birlikte karayolu ve demiryolu baglantilartyla  birlikte

degerlendirildiginde Izmir Liman1’nin hinterlands;

- Marmara Bolgesi’nin giiney kesimini,
- Ege ve I¢ Ege Bolgesi’nin tamamini,
- I¢ Anadolu’nun bati kesimini,

- Akdeniz’in bat1 ve kuzeybat1 kesimlerini kapsamaktadir.

Limanin Lojistik kdylere mesafesi ise; Gokkoy (Balikesir) i¢cin 172 km, Usak
icin 215 km, Kaklik (Denizli) i¢in 245 km, Manisa Organize Sanayi i¢in 36 km’dir.
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Sekil 30: TCDD 3. Bolge Miidiirliigii Ege Bolgesi Limanlarina Demiryolu Hatt1 Baglantilari
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Kaynak: Kisisel Goriigsme; 25.11.2014.

Sekil 30°de goriildugi gibi Alsancak ve Ege Bolgesindeki Aliaga ve Candarli
limanlarina baglantili intermodal demiryolu hatlarin1 gérmek mumkiindiir. Ayrica
tasima modlarinin entegrasyonu ile giintimiiz ihtiyaglarina cevap verebilecek

demiryolu sektorii i¢in hedefler TCDD tarafindan belirlenmistir.
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2009-2014 yillarma ait Izmir Alsancak Limani baglantili demiryolu tasima

rakamlar1 Tablo 16’de gosterilmektedir.

Tablo 16: 2009-2014 Yillar1 Izmir Alsancak Limani Baglantili Demiryolu Tasimalar

2009-2014 YILLARI {ZMiR LIMANI BAGLANTILI DEMIRYOLU TASIMALARI
BOSALTMA YUKLEME TOPLAM
VILLAR LIMANDA | DEMIRYOLU | LIMANDA DEMIRYOLU LIMANDA DEMIRYOLU
ELLECLENEN|  TASIMASI |ELLECLENEN|  TASIMASI  |ELLECLENEN|  TASIMASI
(TON) |(TON)| % (TON) | (TON) | % (TON) | (TON)| %
009 3229943 191519 |2.83% 7.048.167 860035 |1220%10278.110 |951.554 |9,26%
010 3586320 | 87601 [244% 6.340.237  |807588 |12.74%|9.926.558 |895.189 |9,02%
011 4016062 | 89.642 [223% 5.487.828 906418 116,52%]9.503.890  |996.060 |10,48%
012 (4014122 |160.282(399% 5.287434 991498 |18,73%|9.301.556 | 1.151.780|12,38%
013 14460370 | 218.330(4.89% 5629771  |1.031.75418.33%] 10.090.141 | 1.250.084 | 12,39%
014 4072479 1228274(5,61% 4.868.131 614509 |12.62%|8.940.610 |842.783 |9.43%

Kaynak: Kisisel Goriigme; 25.11.2014.

Tablo 16’da 2009-2014 yillarinda gerceklesen liman baglantili demiryolu

tagimalarinin ton bazinda rakamlarina gére 2009 yilinda toplam 10.278.110 ton, 2010
yilinda 9.926.558 ton, 2011 yilinda 9.503.890 ton, 2012 yilinda 9.301.556 ton, 2013
yilinda 10.090.141 ton, 2014 yilinda ise 8.940.610 ton yiik elleclenmistir. Bu

rakamlardan da anlasildign gibi Izmir Limani baglantili demiryolu yiik tagimaciligt

geecmisten giiniimiize artarak devam etmistir.
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Tablo 17: 2009-2014 Yillar1 Izmir Alsancak Limam Demiryolu Toplam Konteyner ve
Vagon Adetleri

2012-2014 YILLARINA AIT ALSANCAK DEMIRYOLU iLE GIREN-CTKAN KONTEYNER VE VAGON ADETLERI

GIREN CIKAN

YILLAR DEMIRYOLUILE DEMIRYOLU ILE GIREN | CIKAN | TOPLAM

DOLU | BOS| DOLU BO§ | DOLU | BO§ DOLU BO§ | VAGON VAGON| VAGON

TON [TON| 20' | 40' |20'|40'| TON | TON | 20' | 40' | 20 | 40' | ADEDi | ADEDI | ADEDI

2012 | 990.740 | 935 |46.595(2.942| 43 |210| 58.760 | 101.522| 1.296| 1.642| 41.750| 2418 | 18.698 | 18.409 | 37.107

1.030.660 | 1.125)44.489| 7.044| 204 | 169| 117.860 | 100.472| 3.115| 2.778 | 36.462 | 5.064 | 22.111 | 21.034 | 43.145
2013

650420 | 130 |25.794|6.727| 30 | 16 [179.360| 65.575 |4.671|4.297| 20.647|5.038 | 14.987 | 17.557 | 32.544

2014

Kaynak: Kisisel Gortigsme; 25.11.2014.

Tablo 17°de ise 2012-2014 yillarina ait Alsancak limanina demiryolu ile
tasinan konteyner rakamlar1 ve vagon adetleri goriilmektedir. Bu rakamlardan
gorildigt tizere demiryoluna talep artmaktadir. Bun nedenle Alsancak Limaninin
intermodal yonlii etkin ve verimli hizmet sunabilmesi i¢in demiryolu tasima

hizmetinin 6nemi gliniimiizde artarak devam etmektedir.

Intermodal tagimacilik operasyonlar:  giiniimiizde yogunluklu olarak
demiryolu ve denizyolu tasima tiirleri ile gerceklestirilmeye ¢alisiimaktadir.
Ozellikle kapidan kapiya tasima i¢in karayolu tagima tiiriiniin yalnizca 6n ve son kisa
mesafeli tasima tiirti olarak kullanilmasi amaglanmaktadir. Bu nedenle demiryolu
hatlarinin limanin igerisine kadar uzanmasindan kaynakli, Alsancak Limani Ege
Bolgesindeki ¢evre limanlara nazaran intermodal demiryolu tagimacilik yonli

avantaja sahiptir.
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3.2.3.2. Nemport Limani

[zmir’in endiistriyel anlamda konteyner, kuru yiik, dokme yiik, siv1 yiik
gemilerinin, kimyasal ve petrol tankerlerinin yogun olarak hizmet aldigi Aliaga
Nemrut Koyunda bulunan limanlar farkli sektorlere hizmet veren kamu ve 6zel
sektor iskelelerinden olusmaktadir. Bu arastirma da intermodal rota alternatiflerinde
kullanilan ve konteyner terminali olarak isletilen Nemport ve TCE Ege Limanlarinin

hizmetleri belirtilecektir.

Nemport Liman1 Ege Bolgesinin yiikselen sanayi ve endiistri degeri olarak
goriilen ve Aliaga Nemrut korfezinde faaliyet gosteren bir limandir. Nemport Ege
Bolgesinin ilk 6zel konteyner limani olup 26.02.2010 tarihinden itibaren hizmet
vermektedir. Nemport Limani 820 metre toplam rihtim uzunluguna sahip ve ortalama
-14.5m/22m derinligi olan bir limandir ve limana aym1 anda 5 gemi
yanasabilmektedir. Sekil 32°de Aliaga Nemport Limanini gérmek miimkiindiir
(Kisisel Gortisme; 25.11.2014).

Sekil 31: Aliaga Nemport Liman1 Goriintiisii

Kaynak: Kisisel Gortigme; 25.11.2014.
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Aliaga limanmin saha ozellikleri ise toplam 140.000 m2, istifleme alani
90.000 m2, giinliik istifleme kapasitesi 10.000 TEU ve reefer konteyner kapasitesi
ise 120 konteynerdir. Ayrica Nemport genis ve modern ekipman parki ile her tiirli
kargonun elle¢lenmesini yapabilmektedir. 7 giin 24 saat ithalat ve ihracatcilara etkin
ve kesintisiz hizmet sunmasindan otiiri intermodal tasima operasyonlar1 bu limanda
hizl1 ve etkin bir sekilde yapilabilmektedir. Bununla birlikte 3.300 m2 alan iizerine
kurulu uluslararas1 standarttaki A tipi genel Antrepolar1 sayesinde ithalat ve
ihracatcilara yiiksek kalite ve standartlarda depolama hizmeti sunup, rakip limanlara
kiyasla miisterilerine maliyet avantaji saglamaktadir. Dogal liman derinligi ve genis
hinterland potansiyelinin yani sira, demiryolu ve karayolu secenekleri ile onemli
bolgelere yakinligi sayesinde, yiiksek kalitede entegre lojistik hizmeti sunmakta ve
Ege Bolgesi c¢evresinde bulunan diger limanlara kiyasla rekabet giiciini

arttirmaktadir.

Nemport’un hinterland bolgesi i¢erisinde 6nemli bolgelere uzakliklar ise;

e Aliaga-Bigerova Demiryolu Istasyonu: 0.8 km

e Izmir-Canakkale Otoyolu: 1.2 km
e Aliaga Organize Sanayi Bolgesi: 20 km
e Menemen Organize Sanayi Bolgesi: 23 km

e Izmir Atatiirk Organize Sanayi Bolgesi: 40 km

e izmir Sehir Merkezi: 55 km
e Manisa Organize Sanayi Bolgesi: 57 km
e Kemalpasa Organize Sanayi Bolgesi: 74 km
e Adnan Menderes Havalimani: 90 km’dir.

Nemport Limani ¢atis1 altinda Nemport Lojistik Bigerova Terminali Tiirkiye’ nin
sayil1 entegre lojistik ag1 merkezlerinde biri olup, demiryolunu, deniz ile birlestirip,
liman kullanicilarina, yiiksek kalitede hizli, ekonomik ve kesintisiz bir intermodal

hizmet sunar.
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Sekil 32: TCDD Bigerova Nemport Lojistik A.S. Terminali Demiryolu Servisler

-
Arifiye

Eti Maden <
i . E
BalikesiGiguaidallP Tuncbilek "5,» e

TCDD Bigerova
Nemport Lojistik A. $

BOLG Men.‘, Kakhik
ALS NCA Giinaydin 1 servis
1-3 servis 0

C}atal
Torbal i

Ortaklar ( ,\Tlre -,__,an

¢ », azilli 3
Soke AVHIn &
- Denizli -

Kaynak: Kisisel Gortigme; 25.11.2014.

Sekil 32°de TCDD Bigerova Lojistik Terminalinden Ege bolgesi hinterland
bolgelerine demiryolu haftalik servisler belirtilmistir. Ayrica Bigerova Nemport
Lojistik Terminalinin 60 doniimliik sahasinda Nemport limanina 3 km mesafede,
liman ile entegre depoculuk hizmetleri ise;

e Demiryollarindan Aliaga limanlarina (Nemport, TCE Ege) baglanti
e Vagon konteyner depolama

e Konteyner i¢ dolum/bosaltim

e Tartim/Yik konsolide etmedir.

Bu servislerin haricinde konteyner sahasinda son teknoloji ekipmanlarin
yaninda NIS (Nemport Isletim Sistemi) konteyner saha yonetim sistemi sayesinde

verilen intermodal hizmetin kalitesi, kesintisiz saglanmaktadir.
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Sekil 33: Nemport itisak Hatt1

Kaynak: Kisisel Goriisme; 25.11.2014.

Nemport Limani biinyesi altinda gergeklestirilmek istenen intermodal yonli
yatirimlar mevcuttur. Sekil 33’de isaretli ‘Nemport Iltisak Hatti> Bigerova
istasyonundan ayrilan ve mevcut hattin paralelinde giderek Nemport Yiikleme-
Bosaltma sahasina girecek sekilde tasarlanmistir.

Sekil tizerinde gosterilen ‘Nemport Liman’inin Bigerova trenyolu terminalina
dogrudan baglanma projesi’ hazirlanarak Genel Miidiirliiklere gonderilmistir. Sekide
sar1 ¢izgi ile gosterilen proje alani sit alani {lizerinden gectiginden KTVK’ dan
(Kiiltir ve Tabiat Varliklarin1 Koruma Kurulu) Bolge Midiirligiince izin alinmasi
talep edilmistir. KTVK’ dan gerekli izin ¢ikmasi halinde Genel Miidiirliik tarafindan
‘Nemport Liman’min Bigerova trenyolu terminalina dogrudan baglanma projesi’si
yatinm programina almacaktir. Bu proje gerceklesirse demiryollart limana

baglanarak, demiryolu tasima tarifeleri daha rekabet¢i olacaktir.
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3.2.3.3. TCE Ege Limam

[zmir merkeze 55 km, TCDD Aliaga Bigerova tren istasyonuna yaklasik 600
m uzaklikta bulunan TCE-EGE Konteyner Limani, 750 m uzunlugunda gemi
yanagma kapasitesi ve ortalama -20 metre deniz derinligine sahiptir. Ayrica 2 adet
liman rithtim vinci (STS), 2 adet mobil liman vinci, 4 adet 45 ton kapasiteli dolu
konteyner istifleme vinci, 2 adet bos konteyner istifleme vinci, 6 adet RTG ve 18

adet 65 ton kapasiteli konteyner dorsesine sahiptir.

Sekil 34: Aliaga Tce Ege Liman1 Goriintiisii

Kaynak: Kisisel Gortigme; 28.11.2014.

Sekil 34 de ise Aliaga Tce Ege Limanimi gostermektedir. Terminalin
gelecekteki yatirim projeleri iki asamadan olusmaktadir. Su an itibariyle 120 doniim
tizerinde 400.000 TEU’luk kapasiteye sahip olan Tce Ege, projenin ikinci
asamasinda terminal sahasim1i 300 doniime kadar genisletip 1.000.000 TEU
kapasiteye sahip olmay1 hedeflemektedir (Kisisel Goriisme; 28.11.2014).
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Tablo 18: 2011-2014 Yillar1 Ege Bolgesi Limanlar1 Karsilastirmali TEU Rakamlari

2011-2014 YILLARI YUKLEME- BOSALTMA (DOLU/BOS) TEU
RAKAMLARI EGE BOLGESI LIMANLARI KONTEYNER DAGILIMI
2011 2012 2013 2014 TOPLAM
ALS'?:ICAK 686.634 | 705.097 697.020 571.864 2.660.615
NEI\:E;?RT 256.368 | 279.853 258.275 173.672 968.168
EGE
2 3 2 2
GUBRE Teu 127.961 149.335 219.502 204.095 700.893
TO?::AM 1.070.963 | 1.134.285| 1.174.797 | 949.631 4.329.676

Kaynak: Kisisel Gortigme; 25.11.2014.

Tablo 18’de Alsancak ve Aliaga bolgesindeki limanlarin yillara gore TEU

bazinda konteyner dagilimlarini gérmek miimkiindiir.
3.2.3.4. Alsancak ve Aliaga Bolgesi Liman Rekabet Unsurlari

Alsancak ve Aliaga Bolgesindeki konteyner terminalleri Porter’in Rekabetgi

Gii¢c modeline gore incelenmistir.

Mevcut Rakipler Arasinda Rekabet: Alsancak Limaninin konumu organize
sanayi bolgelerine olan yakinligi, demiryolu baglantilarinin limanin igerisine kadar
girmesi dolayisiyla intermodal tasimacilik i¢in en optimal nokta olmasi mevcut
rakipleri arasinda rekabet avantaji yarattigi noktalar olarak goze carpmaktadir.
Alsancak Limani’nin dogal bir i¢ liman olmasi itibariyle git-gel miktarlar1 da
ortalamanin altinda seyretmektedir. Bu 6zelligi sebebiyle de hemen hemen her hava
kosulunda limandaki operasyonun aksamadan devam etmesi ve limanin ¢ok uzun
zamandir faaliyet goOstermesinden oOtiirii  liman kullanicilart  tarafindan  iyi

bilinmektedir (Kisisel Goriisme; 25.11.2014).
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Mevcut konumu itibariyle Alsancak Limanti’nin en biiylik rakibi Aliaga
Nemrut Korfezinde yapilan limanlardir. Alsancak Limani dogal liman 6zelligiyle
mevcut rakiplerine tstiinliik saglamasina ragmen liman kaynaklarina bagl olarak bu
rekabet giictinli her gecen giin kaybetmektedir. Alsancak Limaninda liman
operasyonlarinda fazlasiyla tecriibeli liman calisani mevcut olmasina ragmen,
limanda ellecleme ekipmani olarak 1987-1988 model vinglerin hala liman
operasyonlarinda kullanilmasindan kaynakl: sikisiklik ve gemilerin demirde bekleme
durumlarina siklikla rastlanmaktadir. Bununla birlikte forklift, mobil ving, ¢ekici gibi
is makinelerinin bakim ve arizalarinin zamaninda yapilmasini saglayacak atolye
kadrosu bulunmamaktadir. Rihtim konteyner vinglerinin kapasitelerinin {izerinde
calismasindan kaynakli sik sik ariza yapmaktadir. Bu da limanda bekleme siiresinin
uzamasina, yer isgaline ve liman misterilerinin demoraj 6demesine sebep oldugu
icin bu durum Alsancak Limani’nin mevcut rakipleri arasindaki rekabete olumsuz

etki etmektedir (Kisisel Gorlisme; 25.11.2014).

Ayrica Izmir Alsancak Limani’nin konumu itibariyle sehir merkezinde
bulunmasi limana gelen araclarin kent i¢i trafigine katilmasindan kaynakl
sikisikligin s6z konusu olmasit ve limanda gemiye verilen hizmetin Aliaga’daki
limanlara gore daha yavas olmasindan 6tiirti intermodal tagima hizmetlerinde zaman
acisindan aksakliklar yasanabilmektedir. Nemrut Aliaga bolgesindeki konteyner
limanlar1 Alsancak Liman’indan ¢ok daha sonra faaliyete girmesine ragmen

konteyner trafigi acisindan Alsancak Liman’in1 yakalamis durumdadir.

Alsancak Limani mevcut rakiplerine karsi rekabet giiciinii kaybetmeye
baslamasi nedeniyle liman stratejilerini degistirmeye baslamistir. 2014 yilinin sonuna
dogru limana gelecek 3 adet MHC hareketli rithtim kreyninin limana operasyonel
anlamda hiz kazandiracag1 disiiniilmektedir. Bununla birlikte Alsancak Limani’nin
ozellestirilmesi de liman rekabetini arttirmaya yonelik uygulamaya konan bir
stratejisidir. Biirokratik nedenlerden 6tiirii limana yonelik yatirimlarin zamaninda
yapilamamasi ve modern ekipmanlarin limana konumlandirilamamasi nedeniyle
Alsancak Limant’nin verimliligini arttirabilmek amaciyla ozellestirilmesi konusu

hala 6nemini korumaktadir (Kisisel Gortisme; 25.11.2014).
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Aliaga limanindaki TCE Ege ve Nemport konteyner terminalleri
kurulduklarindan ¢ok kisa siire sonra Alsancak Limanina rakip olmuslardir. Aliaga
korfez igerisinde degildir ve deniz trafigi {izerindedir. Izmir Korfezinin diginda
olmas1 sebebiyle gemilerin yollar1 50 deniz mili kadar kisalmaktadir. Bu sebeple de

biiylik armator firmalar gemilerini Aliaga bolgesindeki limanlara yanastirmaktadir.

Ayrica Aliaga bolgesinde 6zel limanlar 6zellikle armator hatlara verdikleri
ekstra konteyner depolama siiresi ve ardiye muafiyetlerinden otiirli biiyiik armator
firmalarin Aliaga bolgesini tercih etmesini saglamistir. Bunun haricinde Alsancak
Liman1 drafti ortalama 13 metre olmasina karsin Aliaga bolgesindeki limanlarin
draft1 18-20 metreye kadar uzanabilmektedir. Bu sayede biiyiik konteyner gemilerine

sahip armatorler Aliaga limanin1 tercih etmektedir.

Aliaga Bolgesindeki limanlarin hinterland bolgesindeki demiryolu hatlarina
dogrudan baglantilarinin olmamasi1 rekabet agisindan intermodal hizmetlerini
olumsuz etkilemektedir. Bu duruma 6rnek olarak Aliaga limanlarindaki trenyolu yiik
tasimacilik fiyatlar1 Alsancak Limanina gore yiiksek kalmaktadir. Bu durumu tazmin
edebilmek i¢in Nemport Lojistik Bicerova Terminali Tiirkiye’nin sayili entegre
lojistik ag1 merkezlerinden biri olarak kurulmus, Aliaga bolgesi i¢inde demiryolu
hizmeti disinda armatorlere stok sahalarinda sagladiklar1 bos konteyner depolama
hizmeti, konteyner i¢i dolum tahliye gibi hizmetler sundugundan otiirii Aliaga

bolgesinin rekabet¢i giiclinii fazlasiyla arttirmistir (Kisisel Gortisme; 28.11.2014).

Aliaga Nemrut bolgesindeki limanlarin rekabet giiclinii olumsuz etkileyen bir
diger konu ise liman i¢ yol baglantilariin iyilestirilmemis olmasidir. Sekil 35’de bu
durum agik¢a goriilmektedir. Bu durumun iyilestirilebilmesi i¢in Aliaga bolgesinde
karayolu ve demiryolu altyapi/istyapt c¢aligmalarinin gelistirilmesi ve Aliaga
bolgesindeki liman ve tesislerin otoyol/cevre yollarina baglantilarinin yapilmasi

gerekmektedir (Kisisel Goriisme; 28.11.2014).
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Sekil 35: Aliaga Nemrut Korfezi ve Liman Baglant1 Yollan
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Kaynak: Kisisel Gortigme; 28.11.2014.

Yeni Rakip Tehdidi: Alsancak Limanimnin mevcut durumunun yeterli
olmamasi, rakip limanlar yaratilmast konusunda yatirimcilart yeni arayislara
yoneltmeye sebep olmustur. Bunun en agik o6rnegi olarak Candarli ve Aliaga

limanlarma yapilan yatirimlar olarak goze ¢carpmaktadir.

Kuzey Ege Candarli Limami, Izmir Alsancak Limani’ni desteklemek,
Tirkiye’nin ve Ege Bolgesi'nin gelecekteki liman ihtiyacini karsilayabilmek, transit
yik tasimaciligina hizmet verebilmek, Dogu Akdeniz’de ana aktarma limani
olabilmek amaciyla projelendirilmistir. Ancak Alsancak Limaninin oturmus bir
diizene sahip olmasi sebebiyle, buraya yapilan yatirimin bagka bir limana aktarilmasi
halinde buradaki yatirimin atil yatirim haline doniisecek olmasi yeni rakip tehdidini

kisa stireli olarak durduran bir fakt6rdiir.

Aliaga bolgesindeki liman pazarima girebilecek en Onemli rakibi ise
Candarli’da tamamlanmas1 planlanan Kuzey Ege Limani’dir. Fakat Alsancak
Limant’nin varligi ve yiiksek yatirim maliyetleri yaninda biirokratik engeller

Candarli Limani i¢in pazar giris engeli yaratmaktadir (Kisisel Goriisme; 28.11.2014).
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Kiiresel ikame Potansiyeli: Tiirkiye’nin gelecekteki lojistik {issii olabilecek
Alsancak Limani karsisinda en biiyiik tehdit Akdeniz Bolge’sindeki limanlar olarak
bilinmektedir. Ayrica Rodos Limani, Pire Limani ve Girit Liman1 gibi limanlar

Alsancak Limani i¢in potansiyel tehdit olusturulmaktadir.

Bunun yani sira Alsancak Liman’na ¢ok biiylik tonajli gemilerin yanasacagi
su derinligi saglanamamasindan 6tiirii, bu durum ithalat ve ihracat yiiklerinin dnemli
bir kisminin Yunanistan’a kaymasina yol a¢mistir. Ayrica Aliaga Bolgesindeki
limanlar i¢inse potansiyel tehdit yaratan limanlar aynidir. Ancak deniz su derinliginin
fazla olmasindan otiirii Aliaga bolgesindeki limanlar Alsancak Limanima gore
avantaji elinde bulundurmaktadir. Biiylik tonajli gemiler Pire yada Rodos limanini
degil Aliaga Liman’im tercih edebilmektedir. Bu nedenle biiylik tonajli gemilere
sahip olan global armatérlerin servis verdikleri rotalarda sapmalar goriilmekte, bu

durum kiiresel ikame potansiyelini etkilemektedir.

Bu noktada kiiresel anlamda potansiyel rakipler lizerinde giicti elde tutmak
adina tiilke genelinde yapilmasi gereken bir limana yonelik strateji kurmak yerine Ege
Bolgesindeki tiim limanlar1 bir havuz i¢inde gorlip, tiim limanlar1 olumlu
etkileyebilecek strateji ve yatirimlar1 gerceklestirmeye c¢alisarak iilke ekonomisine

kazanim yaratilmas1 hedeflenmelidir.

Liman Kullanicilarinin Pazarhk Giicii: Giinlimiizde Alsancak Limani
sahip oldugu mevcut talebi tam anlamiyla karsilayamadigindan otiirii, Alsancak
Limanindaki liman kullanicilarinin  yiiksek pazarlik giiciine sahip oldugu
diistintilmemektedir. Ancak Alsancak Limaninda altyap1 ve listyapinin gelistirilmesi
ve liman hizmet Kkalitesinin arttirilmasi liman kullanicilart i¢in ¢ok 6nemli bir
unsurdur. Bu kapsamda liman kullanicilarinin modernizasyon ve yatirim destegi
saglamasi pazarlik giiclerini arttirabilmeleri agisindan 6nemlidir. Buna 6rnek olarak
Alsancak Limaninda Arkas Holding’in Alsancak Limanina yaptig1 yatirimlar Arkas
Holding’e pazarlik giicii saglamaktadir. Ayrica Alsancak Limanindaki sikisiklik
problemi ve siiregelen liman operasyon sikintilarindan 6tiirii ihracater ve ithalatgilar
Alsancak limani disinda alternatifler aramaya baglamiglardir. Bu durum Ege

Bolgesinin en onemli ticaret limanindaki kapasitesinin Aliaga Nemrut Bolgesindeki
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bagka limanlara kaymasina ve bolge ekonomisinin ciddi kayiplara girmesine sebep

olmaktadir.

Aliaga Bolgesi’ndeki Limanlar, liman kullanicilarinin pazarlik giicii agisindan
degerlendirilecek olursa; Nemrut Bolgesi limancilik faaliyetleri agisindan uzun bir
gecmise sahip olmadigindan liman kullanicilart yada limani kullanmak isteyenler

icin bu durum 6nemli bir pazarlik giicii olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Hizmet Saglayicilarinin Pazarhk Giicii: Hizmet saglayicilarinin pazarlik
glicti ise deneyimleri ve liman i¢inde tistlendikleri pozisyonlar ile ilgilidir. Sektorii
tam olarak tanimalari, problemleri kisa zamanda ¢ozebilme yetenekleri, hizmet
saglayicilarin rekabet ve pazarlik giiciinii arttirmaktadir. Alsancak Limani devlet
kontroliinde bir liman olmasi itibariyle suan i¢in ¢ok fazla hizmet saglayici
bilinyesinde bulunmamaktadir. Ayrica yapilan liman goériismeleri ¢ergevesinde sahip
olunan bilgiye gore limandaki son donem stratejilerde tedarikcilerle c¢alisilmaya
baslanmis ve liman verimliliginde saglanan artis nedeniyle bu tiir uygulamalara daha
sicak bakilmaya baslanmistir. Bir diger yandan Alsancak Limaninin 6zellestirme
asamasinda bulunmasi hizmet saglayicilarinin ileriye yonelik roliiniin ne olacagi

konusunda belirsizlik igermektedir.

Sonug olarak Porter’in Rekabet¢i Gii¢ modeline gore incelenen liman rekabet
unsurlar1 6zellikle Alsancak Limani ve Aliaga Bolge’sindeki Nemport ve Tce Ege
limanlar1 arasindaki ylik rekabeti ve hinterland kisminda sahip olduklar1 demiryolu
baglantilar1 ile verdikleri 6n tasima, demiryolu ve karayolu intermodal hizmetleri
acisindan karsilastirilmaya calisilmistir. Bu nedenle analiz edilen rotalarda tercih
edilen limanlar Alsancak ve Aliaga bolgesinden segilip limanlararasi rekabetin
durumu da intermodal yonlii analiz edilmeye c¢alisilmistir. Bu ¢alismanin kavramsal

modeli ise bu ¢ercevede olusturulmustur.
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3.2.4. Arastirmanin Kavramsal Modeli

Sekil 36 arastirmanin amacina uygun olarak literatiir taramasina ve uygulama

boyutuna temel teskil eden basliklar1 gostermektedir. Hem literatiir taramasi

kisminda hem de arastirmanin uygulama siireci boyunca bu model sinirlar1 dahilinde

kalimastir.

Sekil 36: Arastirmanin Kavramsal Modeli

/ INTERMODAL TASIMACILIK N\ LIMAN REKABETI
- Temel Ozallikler Liman Rekabet Unsurlar (Porter)
) ) 1-Meveut Rakipler Arasinda Fekabet
- Tasima Mahvetlen

2-Yem Rakip Tehdid
- Entik Bagan Faktdrlen ]
3-Kiiresel lkame Potanszivell
- Trrkive ve Avrupa’da Intermodal

Tasmacilk 4-Liman Eullamelanmn Pazarhk Goaca

FOTA1
- ROTA2
Ornek Olay: Tarkive-Almanya KEablo
. ] ] ROTA 3
Thracatimn Beresford Modeliyle
Intermodal Tasimaecihk Yonli ROTA4
\E_‘.ﬂTalaJ.‘m Zaman-Malivet Analizi ROTAS
ROTA G
ROTA T
/ INTERMODAL YONLU LIMAN ve REKABET \

Hinterland
erizilebilirhzi T
baglanabilirliz

Birlikte
Calzlabilirklc

Liman/

Terminal
Konumu

Kaynak: Caligmanin yazar tarafindan olusturulmustur.

~

\:_?-Himet Saglavieilanmn Pazarhk Giiel -’/I
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3.2.5. Beresford Analizi

Arastirmanin amacina ve kavramsal modeline uygun olarak belirlenen
intermodal yonlt rotalarin zaman, maliyet ve uzaklik analizinin detayli olarak
yapilabildigi UNESCAP’1n uygulamalarindan olan Beresford modeli yontem olarak
kullanilmistir. Beresford modeli ilk olarak Beresford ve Dubey (1990) tarafindan
ortaya cikarilmis, daha sonra Beresford (1999) tarafindan gelistirilmistir. Bu yiizden

modelin genel kabul gérmiis bir diger ismi de Beresford modelidir.

Banomyong ve Beresford (2001) intermodal tasimacilik maliyet modelinde
hem ulastirma tiirlerindeki (karayolu, denizyolu, demiryolu ve i¢suyolu) tasima
maliyetini, hem de modlar arasi aktarma maliyetlerini maliyet unsuru olarak
tanimlamislardir. Bu modele gore intermodal tasimacilik karari maliyet, siire ve
toplam mesafe yoniinden en optimal olan rotayr se¢meyi Onerir. Bu yiizden bu
arastirmada bu modeli kullanarak her rotanin maliyet-zaman-mesafe sonuglarini

bulmak miimkiindiir.

Sekil 37: Beresford Coklu Tagimacilik Zaman- Maliyet Modeli

Maliyet Bosaltma

Karayolu aracina

A transit (Aktarma) '
\ :
|
Karayolundan ! i
demiryoluna intermodal ! Kara !
transit (Aktarma) K . ! yolu !
| I¢ su ' H
| Val i '
Denizyolu | o | |
! \ ! ! !
| | Barge’a | :
1 1 . | 1
| Liman | transit | :
! Demiryol i ellecleme i (Aktarma) i :
! ! iicreti ! ! i
| | | | |
1 1 1 1 1
Karayolu ! ! ! ! 1 Mesafe
1 1 1 1 | o
Baslangi¢ Demiryolu Liman Liman Nehil.' Bitis Noktas1
Noktas1 Terminal termina Kapi Teslim yeri

Kaynak: Beresford (1996) calismasi dikkate alinarak yazar tarafindan olusturulmustur.
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Sekil 37°de gortldigi gibi bu modelde lojistik hizmet saglayicilarindan ve
intermodal tasimacilik yonlii diger aktorlerinden cesitli yontemlerle elde edilen
maliyet, siire ve rota mesafesi bilgileri harmanlanarak maliyet-siire egrileri
olusturulmakta ve daha sonra bu degerler bakimindan en uygun rota optimal rota
olarak belirlenmektedir.

Sonug olarak her bir rota maliyet-siire-uzaklik analizinin yapildig:1 Beresford

modeliyle incelenmis ve asagidaki tablolar ve grafikler ortaya ¢ikmaistir.
3.3. ARASTIRMANIN ORNEKLEMI VE VERI ANALIZi

Genel olarak 2008-2009 yilinda yasanan ekonomik kriz haricinde ihracat
kablo sektorii biiylimeye devam etmistir. 2012 yilinda kablo ihracatinda bir dnceki
yila gére %9’°luk bir biiyiime gergeklesmistir. Ozellikle ihracatta yasanan bu biiyiime,
isletme sermayesi ihtiyaci ¢ok yiiksek olan kablo sektoriiniin fonlanma ihtiyacini da
artirmaktadir. Sektor ihracatinin yaklasik %55 ini gergeklestirdigi Avrupa’da
yasanan ekonomik durgunluk, yiiksek kamu bor¢lar1 ve issizlik dikkatle izlenmelidir.
Bu sebeple hem kablo sektoriine hem de kablo sektoriiniin en 6nemli girdisini
saglayan bakir sektoriine finansal sistemin bakisinda esneklik saglanmasi sektoriin
gelecegini 6nemli 6lgiide belirleyici bir etmen olacaktir. Ozellikle de kablo sektorii
thracatin1 yogun bir sektér olmasi nedeniyle ihracat destekleri, Exim Kredileri ve
diger ek finansman saglayacak araglarin(alacak sigortalari, faktoring vb) kullanilmasi

sektoriin biiylimesi ve gelismesinde biiyiik 6nem tasimaktadir.

Tiirkiye Kablo sektoriiniin oniindeki bir sonraki asama, markalasma ve de
farkli trtin gruplarmin {retilebilirliginin saglanabilecegi bir bilgi ve teknoloji
altyapisidir. Ozellikle de gelismis tilkelerde halen iiretimi devam etmekte olan ¢ok
0zel ve spesifik kablolarin iiretimlerinin belirli siire sonra daha rekabet¢i bolgelere
kayma ihtimalinin yiiksekligi ihtimaline karsi hazirlikli olunmasi1 Turk Kablo
sektoriiniin gelecegi igin ¢ok biiyiik bir énem arz etmektedir (Odemisli, 2014).

Sekil 38’da gortldigt gibi 2013 yilinda bir 6nceki yila gore yaklasik %7°lik
bir biiytime gerceklesmistir. 2012 yilinda ise bir 6nceki yila gore yaklasik %9’luk bir
bliylime goriilmektedir. Bu rakamlar tatmin edici gibi goriilsede 2008-2009 krizi

Oncesi ihracat rakamlarinin ¢ok gerisinde kalmistir.
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Sekil 38: 2004-2013 Arasindaki Tiirkiye’deki Toplam Kablo Thracati Rakamlari

Toplam Kablo lhracati
450000
390000
400000 364977
350000 332225
310719 303703 %7
300000 %9
g 261077
K 250000
gt: 204569 % 19
'; 200000 179319 % 28
S 150017 °
150000 % 14
100000
50000
0
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Kaynak: Kisisel Goriisme; 10.10.2014.
Tablo 19: Tiirkiye’nin Kablo Ihracati Yaptig1 ilk 10 Ulke Dagilin (2010-2012)
2010 2011 2012
Miktar Oran Miktar Oran Miktar Oran
iNGILTERE 70.701 | 23% | INGILTERE 69.321 | 21% | INGILTERE 79.281 | 24%
IRAK 47.977 | 16% | IRAK 50.751 | 15% | IRAK 63.069 | 19%
ISRAIL 21.605 | 7% | ISRAIL 25929 | 8% | ISRAIL 24033 | 7%
ALMANYA 11.207 | 4% | TURKMENISTAN 16344 | 5% | TURKMENISTAN 13317 | 4%
TURKMENISTAN 10.610 | 3% | SUUDI ARABISTAN 14568 | 4% | ALMANYA 11.945 | 4%
LIBYA 8838 | 3% | ALMANYA 12584 | 4% | BELGIKA 8.554 | 3%
BELGIKA 8.683 | 3% | RUSYA 10432 | 3% | RUSYA 8139 | 2%
FEDERASYONU FEDERASYONU
SUUDI ARABISTAN 6972 | 2% | BELGIKA 8.964 | 3% | FRANSA 7331 | 2%
FRANSA 6.193 | 2% | EGESERBESTBOLGE | 7.275 | 2% | SUUDI ARABISTAN 7.002 | 2%
RUSYA 5826 | 2% | AZERBEYCAN 6.725 | 2% | AZERBEYCAN 6.654 | 2%
FEDERASYONU
iLK 10 TOPLAM 198.612 | 65% | ILK 10 TOPLAM 222.893 | 67% | ILK 10 TOPLAM 229.325 | 69%
iLK 5 TOPLAM 162.100 | 53% | ILK 5TOPLAM 176.913 | 53% | iLK 5TOPLAM 191.645 | 57%
TOPLAM 303.703 TOPLAM 332.225 TOPLAM 334.561

Kaynak: Kisisel Goriisme; 10.10.2014.

116




Tablo 19’de goriildiigii gibi 2010-2011-2012 yillarina baktigimiz zaman
thracat yapilan ilk bes ve 10 iilkenin toplam ihracattaki payr siirekli olarak
artmaktadir. Ayrica 2010 yilinda ilk iki tilkenin toplam ihracattaki payr % 39 iken
2012 yilinda bu oran % 43’e yiikselmistir. Tiirkiye’deki kablo ihracatiyla ilgili kisa
aciklamalardan sonra da goriilecegi gibi kablo ihracati Tiirkiye dis ticareti icerisinde
lider konumunda olmamasina ragmen tasinan yiikk konteyner bazinda tonaj
bakimindan agir bir malzeme oldugundan tasima maliyetlerinin birim degere oranla
etkisi dikkate alimmaktadir. O nedenle mevcut alternatifler ve yeni Onerilen
intermodal alternatiflerle optimal dizeydeki tagimacilik rotasini belirlemek 6nem
teskil etmektedir. Ayrica kablo tiretim kapasitesi acisindan bakildiginda Diinya’nin
10. Sirasinda yer alan Tiirk kablo sektoriiniin biiytikligl yaklasik 5 milyar dolara
ulagmistir. 2012 yilinda ise kablo sektoriinde 2.1 milyar dolarlik ihracat gerceklesmis
ve {lrlinlerin basta Avrupa, Ortadogu ve Tirki Cumbhuriyetlere ihrac¢ edildigi
bilinmektedir. Yeni hedef pazarlarin ise Giiney Amerika, Amerika ve Afrika tilkeleri
oldugu vurgulanmaktadir. Kablo sektoriinde 100 firmanin faaliyet gosterdigi ve ilk

20 firmanin sektériin yiizde 90’11 olusturdugu bilinmektedir (Diinya insaat, 2014).

Bu arastirmada Denizli (Tirkiye)-Denkendorf (Almanya) arasinda kablo

thracati i¢in 7 farkli intermodal rota belirlenmistir.

Rota 1- Karayolut+karayolu+karayolu: Denizli-Istanbul-Bulgaristan-

Romanya-Macaristan-Avusturya-Almanya-Denkendorf komple karayolu tagimas.

Rota 2- Demiryolu+denizyolu+karayolu: Denizli-Izmir (Alsancak)
demiryolu ile 6n tasima, Izmir (Alsancak)-Antwerp denizyolu tasimasi, Antwerp-

Denkendorf karayolu tagimasi.

Rota 3- Karayolu+denizyolu+karayolu: Denizli-Izmir (Alsancak) karayolu
ile 6n tagima, Izmir (Alsancak)-Antwerp denizyolu tasimasi, Antwerp-Denkendorf

karayolu tasimasi.

Rota 4- Demiryolu+denizyolu+demiryolu: Denizli- Aliaga (TCE Ege)
demiryolu ile 6n tasima, Aliaga (TCE Ege)-Antwerp denizyolu tasimasi, Antwerp-

Denkendorf demiryolu tagimasi.
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Rota 5- Karayolutdenizyolut+karayolu: Denizli- Aliaga (TCE Ege)
karayolu ile 6n tasima, Aliaga (TCE Ege)-Antwerp denizyolu tasimasi, Antwerp-

Denkendorf karayolu tagimasi.

Rota 6- Karayolu+denizyolu+karayolu: Denizli- Cesme (Ulusoy) karayolu
ile 6n tasima, Izmir (Cesme)-Trieste denizyolu tasimasi, Trieste-Denkendorf

karayolu tagimasi.

Rota 7- Demiryolutdenizyolutkarayolu: Denizli- Aliaga (Nemport)
demiryolu ile o6n tasima, Aliaga (Nemport)-Bremerhaven denizyolu tasimasi,

Bremerhaven-Denkendorf karayolu tasimasi.
3.3.1. Rota 1’in Maliyet ve Siire Analizi

Bahsedilen rotalardan ilki uygulamada en ¢ok rastlanan ve kullanilan tasima
alternatifi olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Rota 1 Denizli’den baslayip Istanbul-
Bulgaristan-Romanya-Macaristan-Avusturya-Almanya iizerinde ve nihai nokta olan
Denkendorf’a kadar karayolu ile devam eden rotanin haritas1 asagidaki gibi

gosterilmektedir.

Sekil 39: Rota 1’nin Giizergah Verileri
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Rota 1’e ait (karayolutkarayolutkarayolu) gilizergah verilerini de yine Sekil

39°da géormek miimkiindiir.

Tablo 20’de ise Rota 1’e ait maliyet siire ve mesafe verilerini gormek

miimkiindiir.

Tablo 20: Rota 1’in Maliyet, Siire ve Mesafe Verileri

Basamak (Ayak) Tasima Transit Mesafe Maliyet ($)

Tiirii Siire

(saat) (km)

Denizli-Bulgaristan Karayolu 30 850 1012
Siir1
Stirticti 12
dinlenme&ihtiyag
(varsa)
Guimriikleme 6 130
Bulgaristan-Romanya Karayolu 10 346 465
Stiriicti 12
dinlenme&ihtiyag
Romanya-Macaristan Karayolu 11 634 718
Stirticii 12
dinlenme&ihtiyag
Macaristan-Avusturya Karayolu 6 465 600
Stirticti 12
dinlenme&ihtiyag
TOPLAM 140 2930 3150

*Doviz kuru 14.07.2013 leur=1,30548, 1€=2,5370, 15=1,9453 TL

Kaynak: Calismanin yazar1 tarafindan olusturulmustur.
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Rota I’in tiim tasima ayaklarinda iilkeler arasi  karayolu tasimacilii
kullanilmistir. Oldukg¢a esnek ve hizli bir tasima olanag:i saglamasi sebebiyle bu

rotada karayolunun 6zellikle tercih edildigi goriilmektedir.

Ancak bu rotanin ister maliyet, isterse de c¢evre etkileri diisliniilecek olursa

aslinda ¢ok optimal bir rota olmadig1 anlasilmaktadir.

Sekil 40: Rota 1’e ait Zaman-Mesafe Grafigi

Zaman
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\ karayolu tagima siiresi
80,00 Bulgaristan-Romanya
karayolu tagima siiresi Siiriicii ihtiyag molasi
60,00 1 Siiriicii ihtiyac molasi

Denizli-Bulgaristan

40, karayolu tagima
siiresi l‘\ Giimriik bekleme siiresi ve

siiriicl ihtiyac molasi
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Sekil 40’da Rota 1 i¢in olusturulan zaman-mesafe grafiginde tagimanin
nereden nereye yapildig1 ve durak noktalar1 sebepleri ile birlikte belirtilmistir. Rota 1
i¢in sarf edilen toplam 140 saatlik siirenin 54 saati giimriik bekleme siiresi ve siirticii
ihtiyac molasindan kaynakli olusmustur. Bu rotada tek suriici ile tasima
gerceklestirildiginden AETR konvansiyonuna gore uluslararasi karayolu tagimaciligt
yapan siirlicilerinin ortalama 11-12 saat dinlenme siirelerinin olmasi zorunlu

kilinmaktadir (AETR, 2014: 25).
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Sekil 41: Rota 1’e ait Maliyet-Mesafe Grafigi

Maliyet
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Sekil 41°de ise Rota 1’e ait maliyet-mesafe grafigi asagida belirtilmistir. Bu
grafik tizerinde kara navlun ticretleri ve giimriikleme ticretinin rota tizerinde hangi

ayakta olustugunu agik¢a gérmek miimkiindiir.
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3.3.2. Rota 2’in Maliyet ve Siire Analizi

Ikinci rota ise demiryolu, denizyolu ve karayolu tasima tiirleri kullanilarak
olusturulmustur.

Sekil 42: Rota 2 nin Giizergah Verileri
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Denizli’den Izmir Alsancak limanina demiryolu, Izmir’den Antwerp
(Belgika) limanina denizyolu ve sonrasinda Antwerp’den Denkendorf’a karayolu ile

intermodal tasima gergeklestirilmistir. Ayn1 zamanda uygulamada bu rota siklikla

kullanilmaktadir. Sekil 42°de Rota 2’yi harita tizerinde gormek miimkiindiir.
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Tablo 21: Rota 2’in Maliyet, Siire ve Mesafe Verileri

Basamak (Ayak) Tasima Transit Mesafe Maliyet ($)

Tiiri Siire (saat)

(km)

Denizli- Izmir (Alsancak Demiryolu 8 290 280
liman)
Alsancak Liman Masraflar1 10 140
Yiikleme (Free- in)
Giivenlik Ucreti 15
Isps +(vat%18)
Terminal Ucreti (Thc) 85
Ens 25
Konsimento (B/L) 25
Gumrikleme 3 50
Alsancak Liman —Antwerp Denizyolu 360 5585 600
deniz navlun
Antwerp Liman Masraflar 5 260
Bosaltma (Free-out)
Giivenlik Ucreti (Isps) 25
Ordino (Delivery order) 65
T 1 dokiimani 95
Gumriikleme 2 135
Antwerp- Denkendorf road Karayolu 10 550 800
freight
Siirticii dinlenme&ihtiyag 12
TOPLAM 410 6425 2600

*Doviz kuru 14.07.2013 leur=1,30548, 1€=2,5370, 1$=1,9453 TL

Kaynak: Caligmanin yazar tarafindan olusturulmustur.
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Tablo 21°de ise Rota 2’ye ait maliyet, siire ve mesafe bilgilerini gérmek
miimkiindiir. Toplam transit siirenin 360 saatlik kism1 denizyolu iizerinde ge¢mistir,
diger zaman ise demiryolu ve karayolunda gegen siireleri, liman bekleme ve siiriicii
dinlenme ve ihtiya¢ molasini igermektedir. Bununla birlikte demiryolu denizyolu ve
karayolu navlun tcretlerini, ylikleme ve bosaltma limanlarinda olusan lokal
masraflart bu tabloda detayli bir sekilde gosterilmektedir. Bu bilgiler 1s1ginda
Beresford modelini kullanarak Sekil 43 ve Sekil 44’de zaman, mesafe, maliyet

grafikleri olusturulmustur.

Sekil 43: Rota 2’e ait Zaman-Mesafe Grafigi

Zaman
Denkendorf
450,00
Siiriicii ihtiyac molasi
400,00
Antwerp liman operasyon siiresi ve T
350,00 glimriik bekleme siiresi
300,00
Antwerp-Denkendorf

250,00 karayolu tagima siiresi ||

1| Denizli-izmir (Alsancak)
demiryolu tasima siiresi
200,00 +
150,00 / /\ Alsancak-Antwerp
/ / denizyolu tagima siiresi
100,00

" 4

—_ / Alsancak liman operasyon siiresi ve

& 50,00 glimriik bekleme siiresi

@

% 0,00 T T T T T T

g 0 1.000 2.000 3.000 4.000 5.000 6.000 7.000
N

Mesafe (km)

Rota 2’de goriildiigii tizere isin i¢ine demiryolu tagimaciligi da girmistir. Bu
sebeple Denizli-izmir Alsancak limani aras1 yapilan 6n tasimadaki siire demiryolu

tasimaciligindan kaynakli karayoluna nazaran uzun siirmiistiir. Ayrica Sekil 43°de
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belirtildigi gibi ti¢ durak noktasi bulunmaktadir ve bu durak noktalar1 sebepleriyle

birlikte verilmektedir.

Sekil 44: Rota 2’e ait Maliyet-Mesafe Grafigi

Maliyet Denkendorf
3000
Antwerp-Denkendorf ;
2500 karayolu navlun iicreti
Alsancak-Antwerp \4
2000 denizyolu navlun
1500 1 Ajsancak liman
masraflar ve
glimriik ticreti
1000 - i
Antwerp liman masraflari
ve glimriik iicreti
3,390 ¥ | Denizli-izmir (Alsancak) —
g demiryolu navlun ticreti
E; 0 T T T T T T
%‘ 0 1.000 2.000 3.000 4.000 5.000 6.000 7.000
= Mesafe (km)

Son olarak Rota 2’ye ait maliyet-mesafe grafigi bulunmaktadir. Sekil 44°de
demiryolu, denizyolu ve karayolundan kaynakli olusan navlun ve giimriik ticretlerini
ayritili bir sekilde gérmek miimkiindiir. Ayni sekil tizerinde vurgulanmasi gereken
bir baska konu ise Denizli-izmir Alsancak liman1 6n tasima ayaginda karayolu yerine

demiryolu tasimasinin kullanilmasindan kaynakli maliyet avantaji géze ¢apmaktadir.
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3.3.3. Rota 3’in Maliyet ve Siire Analizi

Rota 3 uygulamada da ¢ok sik karsilasilan bir intermodal rota ¢esididir. Sekil
45°de Rota 3 harita tizerinde goriilmektedir. Karayolu, denizyolu, karayolu tasima
tiirleriyle olusturulan bir rotadir. Denizli’den Izmir Alsancak limanma karayolu,
Izmir’den Antwerp (Belgika) limanina denizyolu ve sonrasinda Antwerp’den

Denkendorf’a karayolu ile intermodal tasima gergeklestirilmistir.

Sekil 45: Rota 3’nin Giizergah Verileri

Narin

Polonya
~lmanya ! Ukrayna

Antwerp

» Gek
i
Slovakya- 1 U
Fransa e M‘i'{ L e
~Rvlsturya OV [ Sl T B
Antwerp- Denkendorf karayolu ijten { Macaristan )
Btayn C
Mesafe: 550 km Slovenya Romanya ’ : g
Siire: 22 saat 2T
— ¢ " pHryatistan 3 !
%, Bosna- T
. O Denizli- Izmir (Alsancak) karayolu
) A SanMarino . “Hersek
Andorral ' -M‘o peko .a e Loy Srbis] Mesafe: 240 km
) oltalya| " kgadag | Siire: 5 saat
Portekiz : ; e
Vatik ‘
X Ispanya ol Ama- donya

Tiirkive

izmir

vutluk:

Yunanistan :
SR G Suriy

Kibrig
Libnan

Fas Cezayir Mekta v
Tunus fsral

Tablo 22°de ise Rota 3’e ait maliyet, slire ve mesafe bilgilerini gormek
miimkiindiir. Bu bilgiler 1s18inda Beresford modeli kullanilarak (Sekil 46 ve Sekil

47) zaman, mesafe, maliyet grafikleri olusturulmustur.
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Tablo 22: Rota 3’in Maliyet, Siire ve Mesafe Verileri

Basamak (Ayak) Tasima Transit Mesafe Maliyet ($)

Tiirii Siire

(saat) (km)

Denizli- Izmir (Alsancak Karayolu 5 240 515
liman)
Alsancak Liman Masraflar1 3+5+2 140
Yiikleme (Free- in)
Giivenlik Ucreti 15
Isps +(vat%18)
Terminal Ucreti (Thc) 85
Ens 25
Kongimento (B/L) 25
Gumrikleme 1 50
Alsancak Liman -Antwerp Denizyolu 360 5585 600
deniz navlun
Antwerp Liman Masraflar 5 260
Bosaltma (Free-out)
Giivenlik Ucreti (Isps) 25
Ordino (Delivery order) 65
T 1 Dokiimant 95
Gumrikleme 2 135
Antwerp- Denkendorf kara Karayolu 10 550 800
navlun
Siirticti dinlenme&ihtiyag 12
TOPLAM 405 6375 2835

*Doviz kuru 14.07.2013 leur=1,30548, 1€=2,5370, 15=1,9453 TL

Kaynak: Caligmanin yazar tarafindan olusturulmustur.
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Toplam transit siirenin 360 saatlik kismi denizyolu iizerinde gecmistir, diger
zaman ise karayolunda gegen siireleri, liman bekleme ve siiriicii dinlenme ve ihtiyag
molasini icermektedir. Bununla birlikte denizyolu ve karayolu navlun {icretlerini,
yikleme ve bosaltma limanlarinda olusan lokal masraflar1 bu tabloda detayli bir
sekilde gormek miimkiindiir. Bu bilgiler 1s18inda Beresford modelini kullanarak

(Sekil 43 ve Sekil 44)’de zaman, mesafe, maliyet grafikleri olusturulmustur.

Sekil 46: Rota 3’e ait Zaman-Mesafe Grafigi

Zaman
Denkendorf
450,00 Siiriicii ihtiyag molasi
400,00 T
Antwerp liman operasyon siiresi
350,00 ve glimriik bekleme siiresi \
300,00 Antwerp-Denkendorf ||
karayolu tagima
250,00 H

karayolu tagima siiresi

200,00 + Denizli- izmir (Alsancak) <

150,00 Alsancak-Antwerp
denizyolu (konteyner)

100,00 / tasima suresi
sl —
8 50,00 All'sanfak liman opﬁrasyfon sliresi ve
25 giimriik bekleme siiresi
c
g 0,00 T T T T T T
ﬁ 0 1.000 2.000 3.000 4.000 5.000 6.000 7.000

Mesafe (km)

Sekil 46°da belirtildigi gibi ti¢ durak noktast bulunmaktadir. Bu duraklama
noktalarinin olusmasinin sebebi ise yiikleme ve bosaltma limanlarinda olusan
operasyon siireleri, glimritkkleme ve siiriicti ihtiya¢ molasi olarak belirtilmektedir.
Bununla birlikte Sekil 47 tizerinde maliyet ve mesafe bilgileri detayli verilmistir.
Rota 3 i¢in kat edilen toplam 6375 km’lik yolculugun 5585’1 deniz, 790 km’si ise

karayolunda ge¢mistir.
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Sekil 47: Rota 3’e ait Maliyet-Mesafe Grafigi

Maliyet Denkendorf
3000 Antwerp-Denkendorf

karayolu navlun licreti /
2500 \7
2000 Antwerp liman .

masraflari ve giimriik

lcreti
Alsancak liman masraflan T
1500 ve glimriik ucren//
1000 /
rlicizmir (Al K Alsancak-Antwerp
500 Denizli-lzmir (A sla.mca .) denizyolu navlun iicreti
karayolu navlun iicreti
3
7]
=2
>0 : : : : : :
g 0 1.000 2.000 3.000 4.000 5.000 6.000 7.000
< Mesafe (km)

Son olarak Rota 3’e ait maliyet-mesafe grafigi bulunmaktadir. Sekil 47°de
karayolu, denizyolu ve karayolundan kaynakli olusan navlun ve giimriik ticretlerini
ayrintili bir sekilde gérmek miimkiindiir. Bu rota da belirtilmesi gereken 6nemli
noktalardan biri ise Denizli-izmir Alsancak liman1 6n tasima ayagimda demiryolu

yerine karayolu tasimasinin kullanilmasindan kaynakli tasima maliyetinin yiikseldigi

goriilmektedir.

3.3.4. Rota 4’iin Maliyet ve Siire Analizi

Rota 4 demiryolu-denizyolu-demiryolu tasima tiirleriyle olusturulmustur.
Sekil 48°’de Rota 4 harita ilizerinde goriilmektedir. Denizli’den Aliaga TCE Ege

limanina demiryolu ile, Aliaga’dan Antwerp (Belgika) limanina denizyolu ile devam

eden sonrasinda Antwerp’den Denkendorf’a demiryolu ile gergeklestirilen bir
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intermodal tagimaciliktir. Bu rota altyapis1 uygun olan, ancak ¢ok sik kullanilmayan

bir rotadir.

Sekil 48: Rota 4’nin Giizergah Verileri

e, ] NIatin
Hollanda Polonya
Antwerp Almanya Ukrayna
Litksér
e | et |,
Slovakya- /
Cranca Mol- w "
Antwerp- Denkendorf demiryolu  fhter AWMV oygh Sty Ty e
Mesafe: 650 km stayn g
Siire: 72 saat SIovenya Romanya
& Hryatistan -
« Serlite | Denizli- Aliaga (TCE Ege) demiryolu
w. Morfako SanMarino™. \Hersek : Mesafe: 350 km
Ardorre et 4 Srbistan’;| * Siire: 10 saat+ 14 saat bekleme
Italya “Keradag ‘
Portekiz : ] Make-
4 i, Vatk v :
f lspanya ¥ 4 L Arma+ donya ‘ ]
vutluk 7 Tilrkiye
‘ 3 - Aliaga
QRN T : Suriy
Kibris
| ; Liibnan
Fas Cezayir
Tunus fsral

Denizli-Aliaga (Bigerova) arasinda demiryolu ile ©on tagima konteyner
tasimacilignr giiniimiizde mumkiin ve maliyetleri karayoluyla kiyaslandiginda
fazlasiyla avantajli olmaktadir. Hem maliyet, hem de kapasite avantaji sunan bu
tastma ayagimin fazla tercih edilmemesinin nedenlerinden biri demiryolu sefer
sayilarinin haftalik azlig1 ve esnek olmayisidir. Ayrica Denizli-Aliaga ve Antwerp-
Denkendorf arast 6n ve son tasimalarda karayolu tercih edilmedigi i¢in siiriicii
dinlenmelerine de ihtiyag kalmadigindan tasima stresinde de azalma
goriilebilmektedir. Ancak stireyle ilgili gozlemlerin demiryolu tasimaciliginda
herhangi bir aksama veya rétar olmadigr varsayimindan hareketle oldugunun alti
cizilmelidir.

Tablo 23’de ise Rota 4’e ait maliyet, siire ve mesafe bilgilerini gérmek
miimkiindiir. Bu bilgiler 1s1ginda Beresford modelini kullanarak (Sekil 49 ve Sekil

50) zaman, mesafe, maliyet grafikleri asagidaki gibi olusturulmustur.
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Tablo 23: Rota 4’in Maliyet, Siire ve Mesafe Verileri

Basamak (Ayak) Tasima Tiirii Transit Mesafe Maliyet ($)

Siire (saat)

(km)

Denizli-Aliaga (TCE Ege) Demiryolu 10 350 490
Time at Terminal 14
(Bigerova)
TCE Ege Liman 140
Masraflari
Yikleme (Free- in)
Giivenlik Ucreti 15
Isps+(vat%18)
Terminal Ucreti (Thc) 85
Ens 25
Kongimento (B/L) 25
Guimriikleme 3 50
TCE Ege —Antwerp deniz Denizyolu 320 5570 750
navlun
Antwerp Liman Masraflari 4 260
Bosaltma (Free-out)
Isps 25
Ordino (Delivery order) 65
Ens
Antwerp-Denkendorf Demiryolu 72 650 500
kara+demiryolu navlun
Terminal bekleme 5
Gumriikleme 2 100
TOPLAM 430 6570 2530
*Doviz kuru 14.07.2013 leur=1,3054%, 1€=2,5370, 13=1,9453 TL
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Sekil 49: Rota 4’¢ ait Zaman-Mesafe Grafigi

Zaman
500,00 Denkendorf |]
AN

450,00 Terminal Bekleme ve
400,00 gimriikleme siiresi ’
350,00 TCE Ege-Antwerp denizyolu #

(konteyner) tagima siiresi \
300,00 7 l
250,00 / Antwerp-Denkendorf

demiryolu tagima siiresi
Denizli- Aliaga
200,00 +—

demiryolu tagima siiresi /

150,00 ’ /

100,00
= ] / Bicerova terminal bekleme, TCE Ege

&50,00 liman operasyon siiresi, ve giimriik

[
< -«

® 0,00 T T T T T T

g 0 1.000 2.000 3.000 4,000 5.000 6.000 7.000
N

Mesafe (km)

Rota 4’tin maliyet-mesafe grafigine bakildiginda Denizli-Izmir arasi
demiryolu tercih edilmesinden dolayr maliyetin distigiu goriilmektedir. Sekil 49°da
belirtildigi gibi iki durak noktasi bulunmaktadir. Bu duraklama noktalarinin
olusmasinin sebebi ise Bigerova terminal bekleme siiresi, liman operasyon siiresi ve
giimriikleme olarak belirtilmektedir.

Sekil 49°da goriildiigii gibi Rota 4 i¢in kat edilen toplam 6570 km’lik
yolculugun 5570 km’si denizyolu, 1000 km’si de demiryolu ve karayolu ile
gerceklesmistir.
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Sekil 50: Rota 4’¢ ait Maliyet-Mesafe Grafigi

Maliyet
Denkendorf
3000 — “ |
Giimriikleme iicreti
2500
Antwerp-Denkendorf
2000 TCE Ege-Antwerp denizyolu ‘fem'f\“ﬂu naviun
navlun iicreti (konteyner) ucreti

1500 \ \

Antwerp liman masraflar

1000 —
Tce Ege Liman masraflari ve
<«—| glimriikleme licreti

500

%‘ Denizli- Aliaga demiryolu navlun iicreti

20 1.000 2.000 3.000 4.000 5.000 6.000 7.000
2

g Mesafe (km)

Bununla birlikte Sekil 50 iizerinde maliyet ve mesafe bilgileri navlun ve
giimriikleme tcretleri gibi maliyet kalemleri detaylandirilmistir. Sekil 50°de
goriildigi gibi iki durak noktasi vardir. Bu durak noktalarinda mesafede artis
goriilmemesine ragmen TCE Ege liman, giimriikleme masraflar1 ve Antwerp liman

masraflarindan dolay1 maliyet artis1 goriilmektedir.

Sonu¢ olarak Rota 4’in tablo ve grafik verilerine gore giizergah boyunca
demiryolu tagimaciliginin agir bastigi gortilmektedir. Bu da daha az maliyetli, daha

giivenilir ve ¢cevreye duyarl bir tasima anlamina gelmektedir.
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3.3.5. Rota 5’in Maliyet ve Siire Analizi

Rota 5 karayolu-denizyolu-karayolu tagima tiirleriyle olusturulmustur (Sekil
51). Tasimacilik igerisinde ¢ok sik kullanilan bir rota olarak bilinmektedir.
Denizli’den Aliaga Nemport limanina karayolu ile, Aliaga’dan Antwerp (Belgika)
limanina denizyolu ile devam eden sonrasinda Antwerp’den Denkendorf’a karayolu

ile gerceklestirilen bir intermodal tagimaciliktir.

Sekil 51: Rota 5’in Giizergah Verileri

B NIatin
e

Polonya

uqllénqa

Ant
o Ukrayna
‘ b )

/Atwerp- Denkendorf karayolu : Slovakya- | ;
Mesafe: 550 km i a‘ ' Mo(lj—0 \ bl
Siire: 22 saat Linten- e VS Bl Vg -

Tevere, $ayn : ‘ I :
( Slovenya Romanya » : ¢
¢ Hrvatistan *
! (-}\; ‘BOSna-k Denizli- Aliaga (Nemport) karayolu
Aidorrs e ST N &Herse <{ Mesafe: 280 km
‘ "0 o ftalyal Yetad Siire: 6 saat
Portekiz ; ‘ \ NV
g § ¢ Vatkan " ‘
o R J p Ama- donya n
vutiuk .
} Aliaga

Yunanistan

Suriy

Kibrig
‘ ! Lbnan/

Fas CEZEYH' f

Tunus faral

Rota 5’¢ ait tablo ve grafiklerde belirtildigi gibi 6n ve son tasimada karayolu
tagimaciliginin agir bastig1 goriilmektedir. Bu da daha yiiksek maliyetli, daha riskli

ve ¢evreye duyarli olmayan bir tasima anlamina gelmektedir.
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Tablo 24: Rota 5’in Maliyet, Siire ve Mesafe Verileri

Basamak (Ayak) Tasima Transit Mesafe Maliyet ($)

Tiirii Siire

(saat) (km)

Denizli- Aliaga (Nemport) Karayolu 6 280 566
Nemport Liman Masraflar 2 140
Yiikleme (Free- in)
Isps+(vat%18) 15
Terminal Ucreti (Thc) 85
Ens 25
Kongimento (B/L) 25
Guimrikleme 2 50
Nemport -Antwerp deniz Denizyolu 360 5570 750
navlun
Antwerp Liman Masraflar 5 260
Bosaltma (Free-out)
Isps 25
Ordino (Delivery order) 65
T 1 document 98
Guimriikleme 3 130
Antwerp- Denkendorf kara Karayolu 10 550 800
navlun
Stirticii dinlenme&ihtiyag 12
TOPLAM 400 6400 3034

*Doviz kuru 14.07.2013 leur=1,30548, 1€=2,5370, 18=1,9453 TL
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Tablo 24°de ise Rota 5’e ait maliyet, slire ve mesafe bilgilerini gérmek
miimkiindiir. Bu bilgiler 1s181nda Beresford modelini kullanarak (Sekil 52 ve Sekil

53) zaman, mesafe, maliyet grafikleri asagidaki gibi olusturulmustur.

Sekil 52: Rota 5’e ait Zaman-Mesafe Grafigi

Zaman
Denkendorf
450,00 Siirlicli ihtiya¢ molasi ya
\ /
400,00 Antwerp liman operasyon —
350,00 ve giimriik bekleme siiresi
' 7 \

300,00 Antwerp-Denkendorf

karayolu tasima siiresi
250,00 +— Denizli- Aliaga

karayolu tagima siiresi

200,00 — Nemport-Antwerp I
/ / denizyolu tasima siiresi
150,00 / / (kontevner) |

100,00 /’ Nemport liman operasyon
v / / stiresi ve giimriik bekleme
30,00 v suresi
&
£ 0,00 ; ; ; ; ; ;
g 0 1.000 2.000 3.000 4.000 5.000 6.000 7.000
N

Mesafe (km)

Sekil 52° de goriildiigl gibi Rota 5 i¢in sarf edilen toplam 400 saatlik siirenin
360 saati denizden, 40 saati karayolundan ve gilizergah boyunca yapilan ¢esitli
beklemelerden kaynaklanmaktadir. Sekil 52°de zaman-mesafe grafiginde belirtildigi
gibi iki durak noktast bulunmaktadir. Bu duraklama noktalarinin olugsmasinin sebebi

terminaldeki ellecleme, bekleme, giimriikleme siireleri olarak belirtilmektedir.
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Sekil 53: Rota 5’e ait Maliyet-Mesafe Grafigi

3500

3000

2500

2000

1500

1000

o
[=]
o

o

Maliyet (US$)

Maliyet
y Denkendorf
Antwerp-Denkendorf
karayolu navlun iicreti
Antwerp liman
Nemport liman masraflari n’ll.alsra"flarl Ve . .
. .. giimriikleme licreti
ve giimriikleme licreti
f Nemport-Antwerp
Denizli- Aliaga karayolu denizyolu navlun iicreti
navlun licreti
0 1.000 2.000 3.000 4.000 5.000 6.000
Mesafe (km)

7.000

Rota 5’in maliyet-mesafe grafigine bakildiginda (Sekil 53) Denizli-Aliaga

aras1 karayolu tercih edilmesinden dolay1 maliyetin yiikseldigi goriilmektedir. Ancak

Alsancak Limani kullanilarak olusturulan onceki rotalara gore, Aliaga bolgesindeki

limanlarda elle¢leme sirasinda kullanilan ekipmanlarin daha yeni olmasi ve limanda

sikisikligin olmayist ayni zamanda gemilerin operasyonlarina kesintisiz devam

etmesi, hiz ve zaman avantaji saglanmakta ve bu rotanin tercih edilmesine sebep

olmaktadir. Sekil 52°de goriildigti gibi Rota 5 i¢in kat edilen toplam 6400 km’lik

yolculugun 360 km’si denizyolu, 40 km’si ise karayolu ile ger¢eklesmistir.
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3.3.6. Rota 6’in Maliyet ve Siire Analizi

Bu c¢alismada 6nerilen bir diger intermodal rota alternatifi olarak Rota 6 Sekil
54’de belirtilmigstir. Denizli’den Cesme Ulusoy limanima karayolu ile 6n tasima,

Cesme Ulusoy limanindan Trieste limanina denizyolu ile devam eden sonrasinda

Trieste’den Denkendorf’a karayolu ile gergeklestirilen bir intermodal tagimaciliktir.

Sekil 54: Rota 6’nin Giizergah Verileri

l‘\lﬂllll\
Holanda Polonya
¢ Almanya
Bl ¥ : Ukrayna
L W
umhuriyeti /-
s Slovakya 7
- 2, Mol- L d
Trieste (italya)- Denkendorf karayolu | .. SR A
rieste (Italya)- Denkendorf karayolu Llhrten- furya e dova ‘ i
Mesafe: 715 km o stayn
Siire: 33 saat Claifanug Romanya 1
Triesfe  atistan
‘ ‘ alstan Denizli- Cesme (Ulusoy) karayolu
¢ 50'_'|5n3' Mesafe: 320 km
. Moriako SanMarino™\\ TS gjre: 7 saat
Aridorra " ) o T DUTGETTS a7
‘ . - Italya “Karadag
Portekiz : ; W Make-
> Vatikan ‘ ‘
f Ispanya Arma+ donya A
itk Cesme  Tiirkiye
Yunanistan .
&7 5Za My Suriy
Kibris
] Libnan
Fas Cezayir i |
Tunus / Israil

Karayolu ve RORO tagimaciliginin birlesimiyle olusan intermodal rota

alternatifinin uygulamada ¢ok siklikla kullanildigi goriilmese de zaman ve maliyet

acgisindan tercih edilebilir niteliktedir.
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Tablo 25: Rota 6’in Maliyet, Siire ve Mesafe Verileri

Basamak (Ayak) Tasima Transit Mesafe Maliyet ($)
Tiiri Siire (saat)
(km)
Denizli-Cesme Karayolu 7 320 800
(Ulusoy port)
Cesme Ulusoy Liman 2 200
Masraflari

Yiikleme (Free- in)

Guimriikleme 2 50

Cesme Ulusoy Liman — Denizyolu

Trieste RORO deniz (Roro)

navlunu 96 1895 700
Trieste-Denkendorf Karayolu 18 715 1300

Kara navlunu

Driver rest and break 12
Custom (glimriikleme) 3 100
TOTAL 140 2930 3150

*Doviz kuru 14.07.2013 leur=1,3054%, 1€=2,5370, 13=1,9453 TL

Tablo 25°de Rota 6’ya ait maliyet, siire ve mesafe bilgilerini gérmek
miimkiindiir. Bu bilgiler 1s181nda Beresford modelini kullanarak (Sekil 55 ve Sekil

56) zaman, mesafe, maliyet grafikleri olusturulmustur.
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Sekil 55: Rota 6’e ait Zaman-Mesafe Grafigi

Zaman

180.00 Denkendorf
Glimriikleme ve

160,00 bekleme siiresi I

140,00 Suriicii ihtiyag molasi

—»
Ulusoy Liman-Trieste (italya
120,00 Y e ([talya)
RORO tasima siiresi
100,00 '\

/ Trieste-Denkendorf
80,00 - Denizli-Cesme(Ulusoy) \ karayolu tasima siiresi
karayalu tagima siiresi
60,00 +—
/

40,00 Cesme Ulusoy Liman yiikleme
= ve glimriikleme siiresi
g 20,00
(]
= ‘r,‘(————
& 0,00 = : : : : . ‘
g 0 500 1.000 1.500 2.000 2.500 3.000 3.500
N Mesafe (km)

Sekil 55°de belirtildigi gibi 3 durak noktasi bulunmaktadir. Bu duraklama
noktalarinin olugsmasinin sebebi ise Cesme (Ulusoy) limanindaki operasyonel siire,

giimriik ve stirticti ihtiya¢ molasi olarak belirtilmektedir.
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Bununla birlikte Sekil 56 iizerinde maliyet ve mesafe bilgileri navlun ve

giimriikleme ticretleri seklinde detaylandirilmistir.

Sekil 56: Rota 6’e ait Maliyet-Mesafe Grafigi

Maliyet

3500 Denkendorf
Giimriikleme ucreti

3000

Cesme (Ulusoy) Liman-Trieste
(italya) RORO navlun icreti
2500

2000 \ / \
Denizli-Cesme(Ulusoy) \
karayalu navlun ucreti Trieste (italy)-

1500

_‘/-v

Denkendorf (Almanya)

/ karayolu navlun licreti

1000
V Ulusoy liman masraflari ve

500 | glimriikleme licreti
Iy
0
]
:0 T T T T T T
g 0 500 1.000 1.500 2.000 2.500 3.000 3.500
T
=

Mesafe (km)

Sonug¢ olarak Rota 6 i¢in kat edilen toplam 2930 km’lik yolculugun 1895
km’si denizyolu, 1035 km’si de karayolu ile ger¢eklesmistir. Tasima siiresi agisindan

da avantaj saglayan intermodal rota alternatifi olarak ortaya ¢ikmaktadir.
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3.3.7. Rota 7’nin Maliyet ve Siire Analizi

Arastirma kapsaminda onerilen son intermodal rota alternatifi olarak Rota 7
uygulamada rastlanan bir rotadir. Rota 7 demiryolu-denizyolu-karayolu tasima
tirlerinin birlesiminden olusturulmustur. Denizli’den Aliaga Nemport limanina
demiryolu ile, Aliaga’dan Bremerhaven (Almanya) limanina denizyolu ile devam
eden sonrasinda Bremerhaven’dan Denkendorf’a karayolu ile gergeklestirilen bir

intermodal tasimaciliktir. Sekil 57°de bulanan harita {izerinde gérmek miimkiindiir.

Sekil 57: Rota 7’nin Giizergah Verileri

)
%

4 , Litvanya
Bremerhaven- Denkendorf karayolu 2
Mesafe: 320 km
Siire: 7 saat Belarus
Polonya
Ukrayna
-~ Slovakya A
Fransa ) , f0S ‘ Mo(li- e
. Liter- vustur\/al Macaristan S e g -
fsvigre , §tayn 4
7 Slovenya Romanya
¢ " Hrvatistan | . -
' VI 'Bosna- /| Denizli- Aliaga (Nemport) demiryolu

SanMarino " Hersek Mesafe: 700 km

., Mortako
' Siire: 12 saat

Andorra’

‘ < Italya .. =

Portekiz 3 ; i, Make- 3

Ispanya b adhned dopya 4 i
s S Tirkiye

yutiuk

Yunanistan

Kibris

Cezayir
Tunus

Libnan.

fsrail|
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Tablo 26: Rota 7’in Maliyet, Siire ve Mesafe Verileri

Basamak (Ayak) Tasima Transit Mesafe Maliyet ($)

Tiiri Siire (saat)

(km)

Denizli-Aliaga (Nemport) Demiryolu 10 350 525
rail freight
Time at Terminal 14
(Bigerova)
Nemport Liman 140
Masraflari
Yikleme (Free- in)
Isps+(vat%18) 15
Terminal Ucreti (Thc) 85
Ens 25
Kongimento (B/L) 25
Guimriikleme 2 50
Nemport —Bremerhaven Denizyolu 378 5920 700
deniz navlunu
Bremerhaven Liman 2 275
Masraflari
Bosaltma (Free-out)
Isps 25
Ordino (Delivery Order) 90
T 1 Dokiiman 90
Gumriikleme 2 120
Bremenhaven-Denkendorf Karayolu 12 700 950
Kara Navlun
TOPLAM 420 6970 3115

*Doviz kuru 14.07.2013 leur=1,3054%, 1€=2,5370, 13=1,9453 TL
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Tablo 26’de Rota 7’e ait maliyet, slire ve mesafe bilgilerini gormek
mimkiindiir. Bu bilgiler 1s181nda Beresford modelini kullanarak (Sekil 58 ve Sekil

59) zaman, mesafe, maliyet grafikleri olusturulmustur.

Sekil 58: Rota 7°¢e ait Zaman-Mesafe Grafigi

Zaman
Denkendorf
500,00 -
450,00 Siiriicii ihtiya¢c molasi /
w
400,00 Nemport Aliaga - Bremerhaven
denizyolu tagima siiresi
350,00
300,00 f /
Bremerhaven- Denkendorf
Denizli-Aliaga (Bicerova) (Almanya) karayolu tasima siiresi

250,00 11 demiryolu tasima siiresi

200,00 / /
150,00 /
100,00

Bicerova terminal bekleme, Nemport
® / / liman operasyon siiresi, ve giimriik
g_ 50,00 bekleme siiresi
c
o]
E 0,00 %l’i T T T T T T
r‘qu 0 1.000 2.000 3.000 4.000 5.000 6.000 7.000 8.000

Mesafe (km)

Yukaridaki zaman-mesafe grafiginden de anlagildig: tizere Rota 7’de 2 durak
noktast bulunmaktadir. Bu durak noktalarinin ilk ayagindaki bekleme siiresini
demiryolu tasimaciligt modundaki Bicerova terminalindeki bekleme siiresi
olusturmaktadir. Bu siirenin uzun olmasinin sebebi Denizli-Aliaga arast demiryolu
tasima seferlerinin azligi ve haftanin belirli gilinlerinde sefer zamanlarinin kesin
olmayisidir. Bu durum Rota 7’nin tercih edilmemesine sebep olan engeller olarak

goriilmektedir. Ayrica Bremenhaven-Denkendorf karayolu tasima ayaginda siirticii
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ihtiyac molasindan kaynakli bekleme siiresi bu rotanin zaman agisindan avantajli

olmasini engellemektedir.

Sekil 59: Rota 7’e ait Maliyet-Mesafe Grafigi

Maliyet Denkendorf
3500 Bremerhaven- |
Denkondorf karayolu
3000 Nemport (Aliaga) -Bremerhaven | | navlun iicreti ’/
(Almanya) denizyolu navlun iicreti \/
2500 \ /
2000 17 Nemport Liman masraflari
ve giimriikleme iicreti \
1500 1 ———— \
Bremerhaven liman masraflar
1000 ve giimriikleme iicreti ]
500 r’[;n'izli-ﬁ\liaﬁa (Bicerova)
& demiryolu navlun iicreti
]
E’. 0 1.000 2.000 3.000 4.000 5.000 6.000 7.000 8.000
S Mesafe (km)

Maliyet-mesafe grafiginden anlasildigi tizere Rota 7°deki Bremerhaven-
Denkendorf son tagimasinda karayolu tercih edilmesinden dolayr maliyetin
yiikseldigi goriilmekte ve bu durum genel navlun iicretini de fazlasiyla arttirmaktadir.
Sekil 58°de goriildiigii gibi Rota 7 icin kat edilen toplam 6970 km’lik yolculugun
5920 km’si denizyolu ve kalan kismi ise demiryolu ve karayolu tasimasi ile

gerceklestirilmistir.

145




3.4. ARASTIRMA SONUCLARININ DEGERLENDiRMESI

Arastirmada ele alinan Ege Bolgesinde Alsancak ve Aliaga Bolgesindeki
konteyner limanlarini literatiirde belirtilen intermodal yeteneklere ve ¢ikan verilerin

sonucuna gore Tablo 27’deki gibi kiyaslamak miimkiindiir.

Tablo 27: Intermodal Tasimacilik Odakli Limanlarin Ozellikleri

Intermodal Tasimaciik Odakh Izmir (Alsancak) Limam | Aliaga Limam
Limanlarin Ozellikleri

Hinterland/foreland Orta Diistik
erisilebilirligi/baglanabilirligi

Altyapi ve Ustyapr Ozellikleri Orta Disiik
Teknoloji Odakhihk Diisiik Yiksek
Liman Yonetimi Diisiik Yiiksek

Yatirim Kararlarinin Hizi

Denize Ulasilabilirlik Distik Yiiksek
Hizmet Orta Yiksek
Liman/ Terminal Alam Diisiik Yiiksek
Yiik Orta Yiiksek
Bilgi Teknolojileri, miisteri ve Dusiik Yiksek
acentalarla iliskiler, giimriik

otoriteleri

Kaynak: Denktas Sakar ve Deveci (2012) ¢alismasi ve arastirma verileri dikkate alinarak

yazar tarafindan olusturulmustur.
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Calismada ele alman limanlar kapasiteleri bakimindan degerlendirildiginde
Alsancak Limani’nin gelen talepleri karsilayabilme yoniinden c¢esitli konularda
sikintida oldugunu net bir sekilde gérmek miimkiindiir. Alsancak Limani mevcut
rakipleriyle karsilastirildiginda tecriibe ve dogal konumu agisindan giiglii yonlere
sahip olmasina ragmen limana uzun siiredir ekipman ve altyap1 calismalar1 tizerine
yeni yatirim yapilmamasindan 6tiirli bu durum limanin intermodal tagimacilik yonli
rekabetgi giiciinii kaybetmesine sebep olmaktadir. Ozellikle gemi boyutlarinmn
bliylimesi ve kapasitelerinin artmasi buna karsilik Alsancak Limani’nin bu
degisikliklere teknolojik anlamda ayak uyduramamasi da intermodal yonli limanin

rekabetei giictinii azaltmaktadir.

Aliaga Bolgesi’ndeki limanlar ise gerek 6zel sirketlerin yonettigi iskelelerden
olusmas1 sayesinde esnek bir yapida yonetilmesi, gerekse limanda bulunan son
teknoloji ekipmanlarla hizmet vermesinden kaynakli intermodal anlamda 6nemli bir
rekabetei glice sahiptir. Ayrica Aliaga’daki limanlarin su derinliginin yeterli olmasi,
hizl1 ve etkin operasyona sahip olmasindan kaynakli biiyiik captaki gemilere hizmet
verebilmesi durumu Aliaga Liman bolgesini Tiirkiye i¢in gelecegin 6nem tasiyan

yatirim bolgelerinden biri haline getirmektedir.

Sonu¢ olarak giintimiizdeki teknolojik gelismelere bagli olarak liman-
hinterland entegrasyonu, baglant1 kavramlarinin intermodal tagimacilik yonlii liman
rekabeti agisindan ve limanlarin misteriler tarafindan tercih edilmesinde oldukga

onem teskil etmektedir.

Arastirma kapsaminda belirlenen rotalarla ilgili elde edilen verilerden
hareketle Beresford modeli sayesinde sonuglar elde edilmistir. Uzaklik, zaman ve
maliyet karsilastirmali analizlere gore ortaya ¢ikan sonuglar Tablo 28°de

goriilmektedir.
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Tablo 28: Beresford (1996) Modeline Gore Rotalarin Karsilagtirmali Analizi*

Rotalar Tasima Tiirleri Uzakhk | Zaman | Maliyet
(km) (Saat) &)

Rota 1: Denizli-istanbul- Karayolu + karayolu 3060 125 4035
Bulgaristan-Romanya- +karayolu
Macaristan-Avusturya-Almanya-
Denkendorf
Rota 2: Denizli-izmir Demiryolu+denizyolu | 6425 410 2600
(Alsancak)-Antwerp- +karayolu
Denkendorf
Rota 3: Denizli-izmir (Alsancak)- | Karayolu+denizyolu 6375 405 2835
Antwerp-Denkendorf

+karayolu
Rota 4: Denizli-Aliaga (TCE Demiryolu+denizyolu | 6570 430 2530
Ege)-Antwerp-Denkendorf +demiryolu
Rota 5: Denizli-Aliaga (TCE karayolu +denizyolu+ | 6400 400 3034
Ege)-Antwerp-Denkendorf karayolu
Rota 6: Denizli- Cesme (Ulusoy)- | Karayolu+denizyolu+k | 2930 140 3150
Trieste-Denkendorf arayolu
Rota 7: Denizli-Aliaga Demiryolu+denizyolu | 6970 420 3115
(Nemport)-Bremerhaven- +karayolu
Denkendorf

*Yukaridaki tablo Beresford (1996) dikkate alinarak yazar tarafindan olusturulmustur.

Yukaridaki tablodan da anlasildigi gibi maliyet agisindan en uygun rota
demiryolu+denizyolu+demiryolu kombinasyonunu igeren Rota 4’diir. Ikinci en
uygun rota ise demiryolu+denizyolutkarayolu kombinasyonunu igeren Rota 2’dir.
Buradan da intermodal tasima alternatifleri igerisinde denizyolu-demiryolu kullanimi
igeren rotalarin ‘maliyet’ agisindan elverisli fakat ‘siire’ agisindan elverisli olmadig:

goriilmektedir.
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Rota 4 ve Rota 7°deki Aliaga limani ¢ikisli ve 6n tasimasi demiryolu ile
yapilan rotalarin siire acisindan elverisli olmadig1 ortaya ¢ikmaktadir. Bunun sebebi
ise Aliaga’daki limanlarin dogrudan demiryolu baglantisina sahip olmayisidir.
Dolayisiyla demiryolu ile tasima gerceklestirildiginde ellecleme ve ara tasima
maliyetlerinin normalden daha pahali olmas1 sebebiyle Aliaga bolgesinde intermodal
tasima yapilmasinin cazibesini ortadan kaldirdigimi gérmek miimkiindiir. Ayrica
Aliaga Bolgesinde demiryolu iltisak hatlarinin Kuzey’den ve Giiney’den gelen
yiiklerin ayni1 anda bosaltilmasini saglayacak kapasitede olmamasi, konteynerlerin
vagondan indirilme problemleri, Bigerova Terminal sahasinda rekabet¢i bir ortamin
olusmamis olmasi ve TCDD Bigerova Lojistik Merkezi ile limanlararast baglanti
yollarinda yasal ve biirokratik sorunlar gibi etkenler intermodal tagimanin etkin ve

verimli bir sekilde yapilmasini engellemektedir.

Aliaga liman bolgesindeki demiryolu hizmetiyle Alsancak Limanindakini
kiyaslanacak olursa, Alsancak limanindaki demiryolu kil¢ik hatlari limanin igerisine
kadar girdiginden tasima daha etkin ve karayoluna aktarim yapilmadan
ger¢eklesmektedir. Bu sayede toplam maliyet agisindan da uygulanan rota igin
zaman ve maliyet tasarrufu saglanmaktadir. Bunun sonucu olarak Rota 2’nin

avantajini gérmek miimkiindiir.

Bunun yaninda rotalardan ilki uygulamada en ¢ok rastlanan rotalardan biri
olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Rota 1). Karayolu tagimaciligi ile gercgeklestirilen
tagimalar oldukc¢a esnek ve hizli gergeklestirilmektedir. Ancak hem maliyet, hem de
cevre etkileri disiiniiliirse Rota 1’in aslinda ¢ok optimal bir rota olmadigi
anlagilmaktadir. Zaman acisindan en hizl ikinci rota ise
karayolu+denizyolu+karayolu RORO kombinasyonunu i¢eren Rota 6’dir. Buradan
da intermodal tasima alternatifleri igerisinde karayolu-denizyolu kullanimi igeren
rotalarinda siire agisindan disiiniildigiinde fazlasiyla hizli, ancak bir o kadar da

maliyetli oldugu ortaya ¢ikmaktadir.

Rota 4 ve 5 kiyaslandiginda ise Rota 4 demiryolu+denizyolu+demiryolu

kombinasyonu transit siire olarak uzun olsa da 6n tasimada trenyolu kullanildigindan
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Rota 5’e gore maliyet agisindan daha uygun kalmaktadir. Buradan da anlasildig gibi
yiiklerin aciliyeti yok ise 6n tasima nakliyesinin demiryolu ile yapilmasi durumunda
daha uygun maliyetli bir intermodal servis verilmesi miimkiindiir. Rota 2 demiryolu+
denizyolu+ karayolu ve Rota 3 karayolu+denizyolut+karayolu kombinasyonlu rotalar
hemen hemen ayni transit siireye sahip olsa da maliyet ag¢isindan Rota 2’deki 6n
tasima Rota 3’e kiyasla, demiryolu kullanimindan 6tiirti hem ¢evreci hem de ¢ok
daha az maliyetli gerceklesmistir. Bu da demiryolunun intermodal tasimacilik

igerisinde ne kadar 6nemli oldugunu bir kez daha vurgulamaktadir.

3.5. ARASTIRMANIN KISITLARI

Arastirmanin konusundan kaynaklanan ve uygulama asamasinda ortaya ¢ikan
bir takim kisitlar mevcuttur. Calisma alani olarak sec¢ilen Tirk Kablo sektoriiniin

tamaminin degil, sadece Denizli bolgesi ¢alisma kapsaminda ele alinmistir.

Kablo iiretiminin yapildig: iller; Denizli, Manisa, Bilecik, Kiitahya, Aydin,
Usak, Burdur’dur. Bu sehirler arasinda biiyiik paya sahip olan Denizli, kablo ihracati
acisindan onemli bir yere sahiptir. Bu bahsedilen sehirler Ege bolge’sinde yer alan
[zmir ve Aliaga liman bolgelerinin hinterlandini igermektedir. Bu nedenle bu
bolgeden ¢ikan kablo yiikleri i¢in ihracat yapilacak en elverisli liman Izmir ve Aliaga
bolgesi limanlaridir. Bu arastirmada ele aliman 6rnek olay Denizli-Denkendorf
arasindaki farkli intermodal tasimacilik alternatifleridir. Calismay1 Denizli ili ile
kisitlamadaki amag, hem kablo sektoriiniin Denizli’nin parlayan yildizlarindan biri
olmasi, tekstil sektoriiniin yani sira Denizli iline 6nemli gelir ve istthdam saglamasi
ve Denizli-Izmir limam arasinda demiryolu baglantilarmin olmasidir. Denizli’deki
demiryolu baglantisinin olmasi ¢alisma kapsami agisindan ve intermodal tagimacilik

alternatiflerine imkan saglamasi a¢isindan biiyiik 6nem teskil etmektedir.

Yukarida bahsedilenlere ek olarak arastirma kapsaminda olusturulan
intermodal rota analiz verilerinin 2013 yilina ait olmasi, se¢ilen ve olusturulan rotalar
icerisinde havayolu tagima tiirtintin tercih edilmemesi aragtirmanin bir diger kisitini

olusturmaktadir.
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SONUC

Tasimacilik endiistrisi, ticaretin temelini olusturdugundan tilkelerin ekonomik
olarak kalkinmasi agisindan kritik 6nem tagimaktadir. Denizyolu tagimaciligl ise
tasima modlar1 arasinda yiiksek tasima kapasitesi ve 6nemli oranda sagladig1 maliyet
avantaji ile diinya ticaret hacminin en biiylik boliimiinii olusturur. Bu nedenle
intermodal tagimacilik operasyonlar1 igerisinde yiikkleme, bosaltma, aktarma
islemleri, katma deger faaliyetlerin yapildigi ve yiikiin dagitim merkezlerine
aktarildig1 diigiim noktalar1 olarak bilinen limanlar, hem iilke ekonomisine sagladigi
katki  bakimindan hem de intermodal tasimaciligin tam  anlamiyla

gergeklestirilebilmesi agisindan ¢cok 6nemli bir yere sahiptir.

Sonu¢ olarak, Tiirkiye, cografyas:t itibariyle stratejik bir konumda
bulunmasina ragmen intermodal tagimacilik yonlii liman rekabeti a¢isindan elindeki
firsatlar1 yeterince kullanamamaktadir. Kiiresellesen ticaretten pay alabilmenin temel
sartt olarak limanlarin basta altyapir ve iistyapilar1 olmak tizere ozellikle teknik
ekipman ve yonetim siireclerini intermodal yonli 1yilestirilmesi gerekmektedir. Her
ne kadar Tiirkiye’deki liman altyapilarina yonelik yeterli biitce ayrilmasa da son
donemlerde demiryollar1 ve liman Ozellestirme faaliyetlerinin, 6zel sektor
yatirimlarinin  6n plana ¢iktign rahathkla goriilebilmektedir. Ozellikle kamu
limanlarindan bekledigi hizmeti alamayan firmalarin kendi iskelesini kurmaya
yonelmeleri tilkemizdeki limancilik uygulamalarinin hizla gelismesinde 6nemli rol

oynamaktadir.

Calismanin birinci boliimiinde tasimacilik tiirlerinin entegrasyonu ve rekabet
kavrami1 {izerinde durulmustur. Ardindan geleneksel tasimacilik sistemleri
aciklanmistir. Tasimacilik sistemleri boyutunda intermodal tasimacilik kavrami,
intermodal tasimaciligin temel Ozellikleri, intermodal tasima {initleri, intermodal
tasimacilik maliyetleri, intermodal tasimacilik sektoér calisanlari/ paydaslart ve
intermodal tasimacilikta kritik basar1 faktorleri iizerinde durulmustur. intermodal
tasimacilik kavrami c¢ergevesinde Avrupa ve Tiirkiye’nin intermodal tasimacilik

yonlii durumu ortaya konmaya calisilmistir.
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Ikinci boliimde ise rekabet kavrami, kiiresel rekabet, rekabet giicii ve
rekabetci Ustlinliigii saglama kavramlar1 lizerinde durulmustur. Porter’in rekabet
modelleri detayl bir sekilde agiklanmig bu dogrultuda liman rekabetinin boyutlari
incelenmistir. Ayrica liman rekabet unsurlari; mevcut rakipler arasinda rekabet, yeni
rakip tehdidi, kiiresel ikame potansiyeli, liman kullanicilarinin pazarlik giicii ve
hizmet saglayicilarinin pazarlik giici bashklar1 altinda detayli bir sekilde
aciklanmistir. Bu ¢ergeve intermodal yonlii liman kavrami, intermodal terminallerin
gelisimi ve intermodal hizmetlerin rekebate etkisi vurgulanarak calismanin son

kismina gegilmistir.

Calisma c¢ercevesinde incelenen Ege Bolgesi limanlar1 ele alindiginda
limancilik sektoriiniin gelismesi ve her sene limanlarda elleglenen yiik miktarinin da
artmasina ragmen intermodal yonlii liman yonetim anlayisinin Tiirkiye’de daha yeni
gelismeye basladigini s6ylemek miimkiindiir. Bununla beraber limanlarin tam
kapasiteyle ¢aligmalarina ragmen altyap: eksiklikleri ve yogun rekabet nedeniyle
bolgenin ihtiyacini istenen diizeyde karsilayamadiklar1 da goriilmektedir. Ancak son
donemde Aliaga Bolgesi limanlarina yonelik yapilan altyapi ve tistyapr yatirimlar
tilkemizin bolgedeki rekabet gliciinii arttirabilmesi ag¢isindan  biiylik  6nem
tasinmaktadir. Tirkiye icin onemli bir gelisme olarak kaydedilebilecek Aliaga’daki
iskelelerin basaris1 Tirkiye’nin liman rekabeti hususunda rotasini ¢izmesini

saglayacaktir.

Bununla birlikte, lojistik zincir icerisinde tasima maliyetlerinin pay1
bakimindan diisiintildiigiinde kara tarafinda olusan maliyetlerin deniz tarafindaki
gemi operasyonlarinda olusan maliyetlere gore c¢ok daha fazla oldugu tespit
edilmistir. Bu nedenle liman yonetimleri de yatirimlarini intermodal tagimacilik
yonlii gergeklestirmeye calismaktadir. Bu kapsamda deniz ticaretinin biiyiime hizi
g6z Online alinarak ¢ok sayida farkli intermodal hizmetin yapilabildigi ve farkli
tasima modlarini birlestiren intermodal yonlii limanlarin sagladig: olanaklarin, liman

sistemi i¢cinde 6nemi ortaya ¢ikmaktadir.

Kiiresellesmenin ve teknolojik gelismelerin sosyal, kiiltiirel ve ekonomik olarak
etkilerinin goriildiigi glinlimiizde, degisen rekabet ortami isletmeleri degisik

stratejiler kullanmaya itmektedir. Kablo ihracati yapan firmalar gibi limanlarinda

152



artan rekabet ortaminda ayakta kalabilmesi i¢in dogru hizmet, dogru fiyat ve dogru
pazarlama teknikleri ve dogru yer gibi birgok etkeni bir arada barindirmasi
gerekmektedir. Miisteri memnuniyetini saglamak ancak bu sekilde mimkiindiir.
Ozellikle artan Diinya ticareti ile birlikte limanlar da diisiik fiyat, miisteri odakli
hizmet ve intermodal tasima servisleriyle birlikte katma degerli hizmetler sunarak
artan miisteri gereksinimlerini karsilamaya c¢alismaktadirlar. Bu yiizden rekabet

ortaminda limanlarin intermodal yetenekleri 6nemlidir.

Bu aragtirma sonuglari dogrultusunda sektérdeki ilgili liman kuruluslari,
akademik sektor ve diger kurum ve kuruluslar i¢in gelistirilen Oneriler ise asagidaki

gibidir;

o Tirkiye’de limancilik sektoriinde intermodal tasimaciligin giderek 6nem
kazanmasi, ancak demiryollarina yonelik yapilan yatirimlarin ve biirokratik
diizenlemelerin olusturulmasiyla mumkiin olacaktir. Bu sayede Ege
Bolgesindeki limanlarin intermodal tasimacilik yonli kapasiteleri artacak ve
intermodal yonlii liman rekabetinden tam anlamiyla s6z etmek miimkiin
olacaktir.

e Intermodal tasimacilik yonlii liman rekabet ortamiin saglanabilmesi igin en
azindan Izmir Giimriigiiniin sahip oldugu ihtisaslarm Aliaga Giimriik
Miidiirliigiine de taninmasiyla ilgili Bakanliklara talep gotiiriilebilir. Ornegin;
imalat yapicak bir otomotiv firmasi lojistik yonden Aliga giiclii olmasina
ragmen Aliaga gimriigiindeki ihtisas eksikliklerinden otiirii Aliaga’y1
secmez. Bu durumu ortadan kaldirabilmek i¢in giimriik ile alakali yukaridaki
oneri liman rekabetinin korunmasi agisindan olduk¢a énemlidir.

e Aliaga’da dogrudan demiryollari ile limanlara baglanti saglanmasi1 gerekirken
sit alani, 6zel arazi gibi gerekgelerden 6tiirii demiryolu baglantisi ¢ok uzun ve
etkin bir sekilde olmamaktir. Bunu onleyebilmek ve Aliaga’da verilen
intermodal hizmetin daha etkin bir sekilde gerceklestirilebilmesi icin TCDD
Bicerova Lojistik Merkezi ile limanlararasi baglanti yollarinda yasal ve
biirokratik sorunlarin ¢oziilmesi gerekmektedir.

e Liman yoéneticilerinin yatinmlar1 dogrultusunda, Alsancak ve Aliaga

Bolgesindeki limanlarin intermodal terminaller ile hinterland baglantilarinin
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giiclendirilmesi gerekmektedir. Bu sayede liman rekabet ortami ortaya
cikacaktir.

Tirkiye’de  demiryolu tasimaciliginin  serbestlestirilmesi ile  ilgili
yonetmeligin 6nce yayimnlanip, Alsancak ve Aliaga Bolgesindeki limanlarin
da i¢inde bulundugu intermodal tagimacilik yonlii hizmet belirsizliginin
ortadan kaldirilmasi ve uygulamaya geg¢ilmesi gerekmektedir.

Tiirkiye’de intermodal tasimaciligi tesvik edecek kurumlarin belirlenmesi
gerekmektedir.

Alsancak ve Aliaga Bolgesindeki limanlarin liman yonetmleri tarafindan
altyapi, tstyapt ve bilgi teknolojileri anlaminda intermodal tasimaciligin
gereklerine uygun hale getirilip isletilmesi gerekmektedir.

Tiirkiye’deki tiim limanlar ve hinterlandlar1 arasinda basarili  bir
entegrasyonun saglanabilmesi i¢in birlikte calisilabilirlik ve baglanabilirlik
yetenek ve ozelliklerini igeren liman sistemi ve intermodal tagimacilik yonlii
liman kavramlarinin akademik makalelerde konu alinmasi ve uygulamaya
gecilmesi gerekmektedir.

Turkiye’de limancilik sektorii igerisinde intermodal tagimacilik stratejileri,
liman kullanicilarimin  talepleri  gozoniinde bulundurularak, altyaps,
idari/mevzuat, intermodal tasimacilik hizmetleri veren isletmeler, destekleyici
islevler ve intermodal yonlii liman rekabeti kavramlar1 boyutunda akademik

makalelerin de konu alinmasi gerekmektedir.
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EK 1: Rota 1’e ait Zaman-Maliyet-Mesafe Grafigi (ingilizce)
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EK 2: Rota 1’¢e ait Beresford Modeli Veri Analiz Cizelgesi
(Ingilizce
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16 Activity D at stop| s min| S000 bre  min| $000 s min| 30,00 s min| S000
stop o
17 Activiy E at stop| s mn| 5000 s min| 0,00 s omin| 0,00 s mn| 5000
18 Activity F at stop) s min| S000 brs min| $000 s min| 50,00 s min| S000
19 Activy G at stop) s mn| S000 brs 0 min| 5000 s mn| $0,00 s mn| S000
2 0 ‘hrs 0 min | §1.012,00 18 hrs 0 min| §130,00 0 hrs 0 min| $48500 12 hrs 0 mn| E0,00
21 || Description of actions taken (e.g.
77 | |procedures, formalties applicable to
7 the section of the route).
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EK 3: Rota 2’ye ait Zaman-Maliyet-Mesafe Grafigi (Ingilizce)

Time/Cost-Distance Model
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EK 4: Rota 2’ye ait Beresford Modeli Veri Analiz Cizelgesi (Ingilizce)
/ B C D EFGHI | K LHENODP Q R sTuUvw X Y Z AAABACAD AE AP AGAH Al ALAK AL Al AN
2 LEG 1 LEG? LEG3 LEG4 LEG§
3 [Place of Name of oty DENIZL] ZWIR [ALSANCAK) 2R (ALSANCAK) ANTWERF ENTWER® I
4 ||departure ame of country TURKIYE TLRKIYE TURKIYE BELCIKA BELCIKA
5 |[Wode of Transport rai ship mad
§ ||Distance to next stop 29 km 0 km km km
7 |[Duration of travel 3 hrz n 0 hrz n n hrz n n 0 hrz
TR
o ||Prioeloveral distance)"distance of 1T .00 5226008 00
9 ||Place of neat Name of ciy. IZMIR (ALSANCAK) ZMIR [ALSANCAK) ANTWERP ANTWERP DENKENDORFE DENKENDORF
10 [stop Name of country. TLRKIYE TLRKIYE BELCIKA BELCIKA ALUANYA
1 Reason for stop Intermeiate Stop Intermediste Stop Entry Border Crossing Entry Border Crossing Entry Border Crossing Final Destination
12 Type of actvi Duration Costs | Typ of acfivity Duration Duration Type ity Duration Costs | Type Duration
13 Activiy Azteton)  NAVIN [0 e ) MRIKL 3 hs0n b 0n 2 hs 00 KARANAKUINE | b= 0
14 Activity B at stop e o vesraria (10 e n | 52800 heon | S000 | WASRAFLARI 5 bre n | 344500 g0
15 Aetvity C tstop i s n | 800 e n | 00 s 0| #m s n
16 10p Aetiity 0 2t st brs s o | 00 s n | 80 s 0| B0 s n
17 Activity E &t stop b e n | 80 e n | 900 e on | Bl e n
18 Aetivity F &t stog i s n | 800 e n | 00 s 0| #m s n
19 Activity G at stog brs s 0 n | 00 s 0| 30 b 0| 8000 s o0 | W0
i 0 b 0 13 b 0 n | 54000 0 his[ 0 n | S0000 T s 00 | $8000 0 Jhis 0 [n | 0000
H of actions taken (2.9
27 ||proced fomalities applicabie to|
7 the n of the route)
pLl
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EK 5: Rota 3’e ait Zaman-Maliyet-Mesafe Grafigi (Ingilizce)

Time/Cost-Distance Model
450,00 3.000
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EK 6: Rota 3’ye ait Beresford Modeli Veri Analiz Cizelgesi (Ingilizce)
4 B C 0 EF GHI J K LHWNOP Q R ST UVW X Y 7 AMABACAD AE AP AG AH Al AJAK AL Al Al
2 LEG1 LEG2 LEG] LEG4 LEG 5
3 |[Place of Name of cty DENiZL 2V (ALSANCAK) ZVIR (ALSANCAK) ANTWERP ANTWERE 0
4 |[departure Name of country: TURKIYE TLRKIYE TURKIYE BELCIKA BELCIKA
g _M_ndeMTunspnn ez ship road
6 [Distence to next stop EA LU - L — km S S— f
7 || Durstion of travel 5 hrs n ] s n hrs n his n bz n 0 hrs
TSP T T
o ||pricelovesal distance)distance of $i0572 000 243208 .00 2045
9 |[Placzofnext  Nameof sy ZVIR. (ALSANCAK) iZui. (ALsANCAR) ANTWERE ANTWERP DENKENDORF DENKENDORF _
10 |[stop Name of country TURKIYE TURKIVE BELCIKA BELGIKA ALIANYA
1 Reason for stop Intermediate Stop Intemediate Stop Entry Border Crossing Entry Bor sing Entry Border Crossing
12 Type of activity Duration Costs Duration Costs. Vi Durtion Duration Costs | Type of activity Duration
13 Activity A at stopf KARANAVLUN | 0 s 0 n | $51500 3 bs 00 | 3000 his 0 2 s 0 on | 313500 | KARANAKLIVE [ hrs 0 n
14 Activity B at stop) s 0| 9000 | MASRAFLARI |3 bs n | 2000 hig 5 hen | 300 e n
15 o Activity G t stop) s 0| wm bs 0| s his s 0| w0 s o | 5w
16 |l op Activity D 3t stop b 0l 90 e ool 90 i b 0l 90 b om0
7 Activity E at stop s 0 | $000 bs  n | $000 hrs s n | 0,00 hs o | $000
18 Activity F at stop s 0 | 000 bs n | 5000 hs e 0 | 5000 hs n | $000
19 Activity G at stop s | 8000 s 0 n | $0.00 hrg s | 800 s n | 900
2 0 [hs 0 [n | $51500 § s 0 n | SH000 0 his 0 7 his 0 n | %00 0 s 0 n | #0000
21 || Description of actions taken (2.
2 | procedures, formalities applicable to)
7 the section of the route).
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EK 7: Rota 4’e ait Zaman-Maliyet-Mesafe Grafigi (ingilizce)

500,00
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400,00
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20800
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EK 8: Rota 4’e ait Beresford Modeli Veri Analiz Cizelgesi (Ingilizce)

EFGHI

K_ LN

NOP

9 R §sTUVW

X

¥ Z AA ABACAD

AE

AF

AG AR Al A AK

AL

Al

Al

2 LEG1 LEG 2 LEG 3 LEG4 LEG §

3 ||Place of Name of city: DENIZL ALIAGA TCE EGE) ALIAGA [TCE EGE) ANTWERF ANTWERF 0

4 || departure Name of country: TURKIYE TURKIYE TLRKIYE BELCIKA BELCIKA

£ || Mode of Transport o ship il

f || Distznee to next stop B km [ km km km

7 || Duration of travel 1] s n [ s n n s n n 0 hrg

TSR T

5 prizelovaral distar §1478 50,00 §114481 0 250,30

9 ||Place of next Name of city: ALIAGA (TCE EGE) ALIAGA (TCE EGE) ANTWERF [ANTWERF DENKENDORF DENKENDORF

10 |stop Nam of county. TLRKIVE TURKIYE BELQIKA BELGIKA ALUANYA

" Rezson for stop Intemediate Stop Infermesiate Stop Enry Border Grossing Entry sing Entry Border Crossing Fingl D

12 Type of activity Duration Costs ] Type of activity Duration Costs | Type of activity Duration Costs | Type of activity Duration Costs | Type of activit Duration Costs | Ty

13 Aotivity Aat stopl KARANAVLUN | 0 b 0 n | 548000 | GUMRUKLEME | 3 s 0 n | 35000 [ DENIZ NAVLUN s 0 n | §7E0.00 | MASRAFLARI [ 4 brs O n | 338,00 | KARANAKLIVE s 0 n | 550000 | GLMRUKLEME

14 Aetivty B 2t stop be 0| S0 | MASRAFLARL | om0 | S0 M 0| 90 e n e | 000 | BEQENE

1 o of 2001 C 21509 s | 00| TERMNA |t b o [ 90 hs 0| 90 b0 | 0 s 0| 00

|| Description of o

16 sop Activity D &t stop| bs o | 80 BEKLEME s o | 5000 s o | o800 bs o | 90 bs o | 0

17 Activity E &t stap s o | 90 s 0 | 5000 s 0 | 5000 s n | W0 s o | 30

18 Aotivty F ot siop e | WW s n | 900 s 0| B0 e | 0m e | WW

19 Retity G &t sip s o | 00 s 0 n | 5000 s n | S0 s n | 0O s 0 | 000

20 0 his 0 n | 348000 17 hes 0 n | 534000 0 s/ 0 n | §TEO.00 4 b 00 | BEAN 0 his 0 n | 350000

74 || Description of actions taken (2 g.

2 dures, formalies applicatle to

23

24

5

£0

a
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3
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EK 9: Rota 5’e ait Zaman-Maliyet-Mesafe Grafigi (Ingilizce)

Time/Cost-Distance Model
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300,00 / T
+ 2.000
259&00 / /l i
= o
£ 2
20@00 1 150
F 2
150,00
+ 1.000
100,00
+ 500
50,00
0,00 : : ‘ ; ; ; 0
0 1.000 2.000 3.000 4.000 5.000 6.000 7.000

Distance (km)

e TiME el CO St

EK 10: Rota 5’e ait Beresford Modeli Veri Analiz Cizelgesi (Ingilizce)

f B C K LuWNOP Q R STUVW X Y I MMBACA A F AKGMHANAXK AL A AN AD AR [a
2 LEG2 LEG3 LEG4 LEGS LEG 6
3 |[Place of Name of city| ALIAGA (NEMFORT) ALIAGA NEMPCRT) ANTWERP ANTWERP DENKENDOF
4 ||departure Name of country TURKIYE TURKIVE BELCIKA BELCIKA ALMANYA
5 || Mode of Transport ship 02
fi || Distance to next stop 0 im im
T || ouration of travel 0 W on n s on n n
[CSTS T T80 [~ OvereT

8 price/averall distance)*distance of 80,00 5264053 30,00 §280,73 50,00
9 ||Place of next Name of city:| ALIAGA (NEMPORT) [ANTWERP ANTWERP DENKENDORF DENKENDORF
10 |stop Name of cauty: TURKIYE BELCIKA BELCIKA ALMANYA ALMANYA
11 |{Reason for stop Intermediste Stop Entry Border Crossing Entry Border Crossing Entry Border Crossing Final Destination
12 Type of edtivity Duration Costs | Type of achivity Duration Costs | Type of activity Duration Costs | Type of activity Duration Costs | Type of activity Durat
13 Acivity Astatop)  GOMADK 2 ts 0 n | $5000 | DEMZNAVLUN bs 0 n | §75000 LiAN 5 fhs 0 n | 844800 | KARANAKLIYE bs 0 n | 330000 | DINLENMEVE |12 hs
14 Aiivity B &t stop| LIMAN 2 hs oo | 529000 s 0| 5000 |GOMMROKLEME | 3 hs n | §13000 hs n | 3000 frs
15 ionaf e iy et s 0| s 0| oS00 0| 5000 hs 0| s s
16 i Aty D st sop s 0| s s | oS00 b 0| 5000 s 0| S0 s
17 Ativity E &t stop| bs o [ S000 s oo | 8000 bs 0| 3000 hs n | $000 hrs
18 Adtivity F atstop| bs o | 20 bs | 3000 bs oo | 5000 bs 0| $0,00 frs
19 Activity G at stop| bs 0 n | 30,00 bs | 8000 b | 8000 bs 0| $000 frs
20 4 hs 00 | 334000 0 hs 0 on | 575000 & hs 0 n | SETR00 0 hs 0 n | 880000 12 s
21| |Description of acfions taken (2 5.
27 || procedures, forml ties applicable tof
273 ||the section of the raute).
U
fi
%
a
g
]
0
H E!
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EK 11: Rota 6’ya ait Zaman-Maliyet-Mesafe Grafigi (Ingilizce)

Time/Cost-Distance Model
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160,00
+ 3000
140,00
//_l + 2500
120,00 /
+ 2.000
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EK 12: Rota 6’ya ait Beresford Modeli Veri Analiz Cizelgesi (Ingilizce)

R C ] EFGHIT ) K LWNOPR @ R sTuUvw X i I MABACAD A A AGAH A
2 LEG1 LEG2 LEG3 LEG4 LEGS
3 ||Place of Neme cf ity DENiZL CESME (ULLSOY) CESME (ULUSOY) TRIESTE DENKENDOR
4 | |departure Name of country TURKIYE TURKIVE TURKIYE BELCIKA ALMANYA
5 ||Mode of Transport road ship road
§ ||Distance to next stop W im
7 || Duration of travel 7 hrs n n n n s n

TOSTS PBT 120 - overan
5 priceloverall distance)distance of 334403 80,00 s200.8 §768.69 80,00
9 ||Prace of next Neme of aity, CESME (ULUSOY) CESME (ULUSOY) TRIESTE DENKENDORF DENKENDORF
10 |{stop Name of country TURKIYE TURKIVE BELCIKA ALMANYA ALMANYA
11/ |Reason for stop Stop iste Stop Entry Border Crossing Entry Border Crossing Entry Border Crossing
12 Type of activity Duration Costs | Type of adivity Duration Costs | Type of acthity Duration Costs | Type of activity Duration Costs | Type of adlivity Durat
13| Aty Astsiop) KARANAVLUN | 0 b 0 n | 580000 | GOMROK | 2 he 0 n | $5000 | RORONAVLUN hs 0 n | ST0000 | KARANAVLUN |18 s 0 n |S130000 SORDCD |12 hs
14 Activity B at stop| hs n | 5000 LIMAN 2 hs o0 | 820000 hs n 80,00 hrs 5000 | GUMRUKLEME | 3 he
15 o Acivity C st stop o0 | 5000 o0 | 3000 s 0 | 3000 hrs 5000 s
16 shp Acivity D at stop| bz 0| 50,00 s 0| 3000 s o0 | 3000 hrs 5000 rs
17 Adtivity E at stop| bs 0| 5000 b 0| 3000 hs 0 | 3000 s 3000 firs
1§ Activity F at stop) bs o | 5000 s n 80,00 hs n 80,00 hrs 30,00 hrs
19 Adivity 3 at stop| bs 0| 5000 bs 000 | 3000 hs 0 | 3000 hrs 3000 firs
20 0 b 0 n | 380000 4 b 0 n | 825000 U hs 0 n | ET0000 18 b 0 n |81.20000 15 e
21 || Description of actions taken (z.g.
27 || procedures, formalities epplicable to
273 ||the section of the route)
P
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EK 13: Rota 7’ye ait Zaman-Maliyet-Mesafe Grafigi (Ingilizce)

Time/Cost-Distance Model
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EK 14: Rota 7’ye ait Beresford Modeli Veri Analiz Cizelgesi (Ingilizce)
¢ B C D EFGHI ] K LN NOPr @ RS TUVW X Yo Z AAABACAD AE AF AGAH Al AJAK AL Al Aba
i LEG | LEG? LEG3 LEG4 LEG
3 |[Place of Name of oy DENIZL| AUAGA[NENFC)HT AUAGA{NENPDRT‘ BREMERHAVEN BREMERHAVEN i
4 || departure Name of country, TURKIYE TLRKIYE TURKIYE ALMANYA ALUANYA
5 |Wode of Trenspart i hip toad
Distance o next stop W 0 km 5220 km im T00 km
7 |Duration of travel 10 s n n hrs n bz n hrs n
p picelo iz 00 BAETE 000 1)
Placeofnext  Nameafcty, ALIAGA (VEVPORT) ALIAGH (NEVPORT) BRENERHAVEN BREUERHAVEN DENKENDORF DENKENDORF
1) [stop Name of country, TLRKIVE TLRKIYE ALMANYA ALMANYA ALUANYA
11 Reason for stop Intermediate Stog Intermediats Stop Entry Border Crossing Entry Border Crassing Entry Border Crossing Final Destnaton
12 Duration Coste | Typeofastivity | Duaton Coste | Typsof activity | Duatin Costs | Typeof ativity | Duration Coste | Typeofastivity | Duaton Costs | Typof activity
13 Actvty Aatsto] — NAyLUI 0 s O n | 352500 | GIMRIKLEUE | 2 his 0 n | $000 | DENIZNAVLUN his 0 n | $T0000 LICR. 2 s 0 on | $12000 | KARANAVLUN his 0 n | $960.00
1 Activty 8 atstop frs o0 | 8000 | MASRAFLARI |10 his n | 5300 hs ono | S000 | MASRAFLARI | 2 s n | 34000 s n | S0
15 . Ay Catstop e 0| 00 BEME |t 0| 30 b n| 300 e 0| 00 s n | 00
[ Description of e
16 - Actiity D atstop e 0| 30 e 0| 90 b n| 90 e 0| 3000 s o | 90
1 Ratiy € 2tsto e n | S0 s n | S0 s n | S0 e n | S0 s n | S0
18 Aatiy F atsto e n | oW e n | S0 e o) M L] e | 800
19 Activity G at stop s 0| 30 s 0n | 30 s 0| 30 s 0| 30 s n | BN
A 0 s O n | $52500 2 s 0 n | 54000 0 hs 0 n | ST000 4 hrs 0 |n | $0000 0 s/ 0 n | $E0.00
21 |[Description of actions taken (2.0
1y | [mocetures, fomaities appicable o
7% the szction of the rauts).
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