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Ozet

Tiirkiye 'de yiik tasimaciliginda agirlikly olarak karayolu tasimaciligi kullanilmakta, iilke ekonomi-
sine yansiyan maliyetler agisindan ¢ok daha avantajli olan demiryolu ve denizyolu tasimacilig tiir-
leri ise ¢ok diisiik oranlarda tercih edilmektedir. Bu durum, iilke ekonomisi acisindan agir maliyet-
ler olugturmaktadir. Bu ¢alismanin temel amaci, Tiirkiye 'de yiik merkezleri ile liman arasindaki do-
lu ihracat konteyner tasimaciliginin akilct ve saglikl bir sekilde yapilabilmesidir. Bu amaca yonelik
olarak, her yiik merkezi icin iilke ekonomisi agisindan en diisiik maliyetli tasima sisteminin belir-
lenmesi ve yiik sahiplerinin tasima sistemi segimlerini bu yonde yapabilmesi i¢cin ¢oziim onerileri
gelistirilmistir. Calismada, Tiirkiye 'nin énemli bir ihracat limani olmasimin yanisira karayolu ve
demiryolu baglantisi bulunan Izmir Limam secilerek, ¢oziim yaklagim: bu limana ve bagli 15 adet
yiik merkezine uygulanmistir. Uygulama sonucunda Zzmir Limani 'na yakin yiik merkezleri icin sa-
dece karayolu tasimaciligimin kullanildigi tasima sisteminin, diger yiik merkezleri icinse karayolu,
demiryolu ve denizyolu tasimacigimin birlikte kullanildig: tiirlerarasi tasima sistemlerinin en diistik
maliyetli tasima sistemleri oldugu anlasiimistir. Bu sistemlerin kullanilmas: durumunda ilke eko-
nomisine yilda yaklasik yiizde 27 oraminda bir fayda saglanabilecegi belirlenmistir. Ayrica AHP
Yontemi kullanmilarak maliyet, hiz, kapasite, giivenlik ve erigebilirlik él¢iitleri isiginda yiik sahipleri
agisindan en uygun tasima sistemi seg¢imi yapilmistir. Ancak iilke ekonomisi agisindan en diigiik ma-
liyetli tasimacilik sistemlerinin, mevcut kogullar altinda yiik sahipleri tarafindan tercih edilebilme-
sinin miimkiin olmadigr anlasiimistir. Bu nedenle yiik sahiplerinin tasima sistemi se¢iminde tercih-
lerini dilke ekonomisi yéniinde kullanabilmesi amaciyla ilgili kurumlara ¢oziim énerileri sunulmusg-
tur.

Anahtar Kelimeler: Konteyner, liman, tasima maliyeti, tiirlerarast tasimacilik, AHP, blok tren.
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Intermodal container transportation
solutions: A case study of Izmir Port

Extended abstract

Transportation of goods in Turkey is mainly utilized
by land route transportation while modes of railway
and maritime transportation, which are more effi-
cient with respect to the national economic welfare
perspective, are less preferred. This unequal split of
transport modes generates heavy cost impacts on
national economy. This dissertation aims to design a
rational and cost effective mechanism for transpor-
tation of export cargo from origins to the port. To
this aim, for each origin, proposals are developed to
determine the most cost-effective transportation sys-
tem from a national economic welfare perspective
and to maintain the preference of the cargo owners
towards using these optimal systems. Proposal con-
tains five sub models: (i) 10 transportation systems,
(ii) cost model for national economic welfare, (iii)
cost model for the cargo owners, (iv) model for de-
termining the optimal transportation system for car-
go owners, (v) model for optimizing the efficiency of
container block train operations.

Ten transportation systems were designed as inter-
modal combinations of land route, railway and mar-
itime transport. Cost model for national economic
welfare considers internal and external costs. Inter-
nal costs refer to operational and administrative
costs, external costs refer to costs pertaining to traf-
fic accidents, congestion, air and noise pollution,
respectively. Cost model for cargo owners considers
the costs being reflected directly to the cargo owners
in the service market such as costs related to land
route, railway, marine transportation, origin of car-
go, container terminal, main port, transshipment
port and others. A linear regression model was ap-
plied on the dataset of motorway and railways
transportation prices retrieved from the market to
determine the cost model which is assumed that car-
go weight and distance are the main determinants in
the cost function. AHP method was utilized to de-
termine the optimal transportation system for cargo
owners based on the criteria of cost, speed, capacity,
security and accessibility. Then, an alternative mod-
el was designed to optimize the efficient of container
block train operations by minimizing the total route
of train and number of terminals called.

This dissertation focuses on Izmir por, which not
only is an important port for exports but also has
been at the crossroads of land route, railway and
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marine transportation. Proposals developed are im-
plemented for Izmir port and related 15 origins of
cargo.

Fifteen top origins for cargo shipped from Izmir
Port were determined on the basis of TURKSTAT
dataset-compiled with the information collected via
export customs declarations. Also, with the analysis
of the dataset retrieved from Marti Link Container
Services Ltd., which is an important container ship-
ping agency serving lzmir Port, container types and
gross weight per container were determined.

The results reveal that for origins close to Izmir
port, systems using only land route and for all other
origins, intermodal transport systems with combina-
tions of land route, railway and maritime transpor-
tation are optimal cost-effective. The results of cost
model for national economic welfare are as follows:
transportation system no.l which includes land
route transport only for the cargo origins that are
closest in distance to the Izmir Port, like 1zmir and
Manisa; transportation system no.6 which combines
land route and marine transportation for the cargo
origins close to transshipment ports, like Bursa and
Bilecik (via Port of Gemlik), Canakkale (via Port of
Bandirma), Antalya (via Port of Antalya); transpor-
tation system no.4 which combines land route and
railroad transportation for the rest of the cargo ori-
gins. Also two main lines of block trains between
origins of cargo and Izmir Port were designed and
optimized, where Northern line serving export cargo
from Usak, Afyon, Eskisehir, Bilecik, Kutahya,
Balikesir and Southern line serving Burdur, Denizli,
Aydin and Mugla origins.

The implementations of the optimal systems reveal
27 percent annual surplus for the national economic
welfare. In addition to this, AHP method is utilized
to determine the optimal transportation system for
cargo owners based on the criteria of cost, speed,
capacity, security and accessibility. However, under
current circumstances, results reveal that the opti-
mal cost-effective systems from national economic
welfare perspective would not be preferred by the
cargo owners. To alter the preferences of the cargo
owners accordingly, several policy proposals re-
garding tariffs of the services in the railroad trans-
portation, port and land terminals were presented so
as to make the optimal models of national economic
welfare attractive for the cargo owners.

Keywords: Container, port, transportation cost, in-
termodal transportation, AHP, block train.
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Giris

Giliniimiizde uluslararasi piyasalarda alinip sati-
lan triinlerin biiyiik bir ¢ogunlugu konteyner
tasimaciligi yoluyla tasinmaktadir. Konteyner,
“cesitli esyalar1 tasimak icin uluslararasi stan-
dartlara gore yapilmis biiyiik sandik™ olarak ta-
nimlanmaktadir (Tirk Dil Kurumu, 2008). Kon-
teyner tasimaciliginin kullanilmasiyla bir-likte
birim yiik kavrami ortaya ¢ikmis, tasima ve el-
lecleme siireci kisalmis, dolayisiyla limanlar ve
terminaller daha verimli ¢alisarak tasima mali-
yetleri azalmistir. 2007 yilinda diinya limanla-
rinda yaklasik 485 milyon TEU (twenty equiva-
lent unit) elleglenmistir (UNCTAD, 2008). Kon-
teyner tagimaciliginda isletme verim-liligin art-
tirllmasi, tagima maliyetinin diisiiril-mesi ve
ayni zamanda tagimaciliin ¢evreye etkileri olan
kaza, giirtlti, hava kirliligi, sikisiklik gibi ¢ev-
resel etkilerinin azaltilmasi amaclanmis, bu du-
rum tiirleraras1 konteyner tagimaciliginin dog-
masina yol agmistir. Tiirler-aras1 tagimacilik, iki
ya da daha fazla uygun tagima tiirliniin birlesimi
ile olusan bir tagima zinciri olup, mallarin yiik
merkezinden son varis yerine kadar taginmasini
ifade etmektedir (Lowe, 2005). Tiirleraras: kon-
teyner tasimaci-liginda yiikk merkezi ve liman
arasinda karayolu, demiryolu ve denizyolu kon-
teyner tagimaciligi kullanilabilmektedir (Sekil
1).

Karayolu tagimaciliginin tek seferde tasima ka-
pasitesi her ne kadar demiryolu ve denizyolu
tagimaciligina gore bir hayli diisiik olsa da, ne-
hiryolu, denizyolu ve demiryolu tasimacilig
yapilabilmesi i¢in uygun bir altyapt olustu-
rulmasi, dolayistyla ciddi bir yatirim yapilmasi
gerekmekte; karayolu tasimacilifi ise her yere
kolayca ulagabilmektedir. Dolayisiyla diger ta-
sima tilirlerinin karayolu tagimacilifinin yerine
kullanilmas1 miimkiin degildir, ancak karayolu
ile birlestirilerek bir alternatif tagima sistemi
olusturulabilir (Holland Intermodal, 2008).

Tirkiye’de yurti¢i ylk tagimacilifinda agirlikli
olarak karayolu tasimaciligi kullanilmaktadir.
Karayolu tasimaciligmin toplam yiikk tasima-
cilig1 icindeki payr yiizde 92 iken, demiryolu
tasimacilig1 yiizde 5, denizyolu tagimaciligi ise
sadece yiizde 3 orana sahiptir. Ulastirma tiirleri
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arasindaki dengenin bozulmasinin nedenlerin-
den birisi yatirnm programlart ve uygulama-
laridir (Evren, 2005). Bu kosullar altinda, Tiir-
kiye’de yiik ve dolayisiyla konteyner tasima-
ciligimin saglikli ve akilc1 bir sekilde yapilama-
dig1 ve iilke ekonomisine agir maliyetleri oldu-
gu disiiniilmektedir. Tirkiye’nin niifus biiyiik-
ligl ve iilkedeki ekonomik topluluklarin yerle-
simi dikkate alindiginda, ciddi ulagtirma ¢oziim-
lerine ihtiya¢ duyulmaktadir. Ayrica iilkede
onemli bir sahil seridi olmasina ragmen, deniz-
yolu tagimaciliginin kullanimi yok dene-cek ka-
dar azdir. Demiryolu ve denizyolu tasi-macilig
iilkeye maliyeti ¢ok daha diisiik olan tagima tiir-
lerinin kullanim oraninin arttirilmasi gerekmek-
tedir. Caligmada, bu soruna yonelik ¢éziim yak-
lagim1 gelistirilmistir.

AKTARMA
LIMANI

-t

YUKLEME LIMANI

Sekil 1. Tiirlerarasi tasima sistemi

Coziim yaklasim

Cozliim yaklagimi bes adet alt modelden olus-
maktadir. Ik alt modelde, dncelikli olarak ihra-
cata konu olan yiiklerin yiik merkezi ile liman
arasinda tasinmasinda tercih edilebilecek kara-
yolu, demiryolu ve denizyolu tagimacilig tiirle-
rinin  kullanmildigr tasima sistemleri olustu-
rulmustur. Ikinci alt modelde iilke ekonomisi
acisindan maliyet modeli, {ligiincli alt modelde
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ise yiik sahipleri a¢isindan maliyet modeli gelis-
tirilmigtir. Dordiincii alt modelde AHP (Analytic
Hierarchy Process) yontemi kullanila-rak yiik
sahiplerinin kendileri agisindan en uy-gun tasi-
ma sisteminin se¢imi yapilmistir. Besin-ci alt
modelde ise yiik sahiplerinin, iilke ekono-misi
acisindan en uygun maliyetli tasima sistemi
dogrultusunda karar verebilmesi i¢in demiryolu
konteyner tagimaciliginin isletmesel verimli-
liginin artmas1 yoniinde bir iyilestirme modeli
gelistirilmistir (Sekil 2).

Tagima sistemlerinin tasarlanmas

|

Ulke ekonomisi agisindan tagima maliyeti madelinin
tagarlanmasi

!

Yk sahipler agisindan tagima maliyeti modelinin
tagarlanmasi

!

ik sahiplerinin tagima sistemi segimi algitlerine ait
hiyerargik yapimin kurulmast ve AHP yontemi uygulamasi

|

Dermiryalu konteyner tagimaciidinim isletmesel
verimliliginin atras ) yéndnde bir iyilegtirme modelinin
tasarlanmasi

Sekil 2. Coziim yaklasimi

Tasima sistemleri
Limandan ihrag edilecek bir yiikiin, yiikk merke-
zinden limana kadar tasinmasinda tercih edilebi-
lecek, agirlikli olarak demiryolu ve denizyolu
tasimaciliginin kullanildigr 10 adet tasima sis-
temi tasarlanmistir.

Tasima sistemlerinin sadece 2 tanesinde tek bir
tasima tiirii kullanilirken, kalan 8 sistemde en az
iki tasima tiirii birlikte kullanilmistir. Gelenek-
sel karayolu tagimaciligit (NGK) tagima sistem-
leri no.1, no.3, no.4, no.6 ve no.8 igin kulani-
lirken, kalan modellerde karayolu konteyner ta-
simaciligt (NKK) kullanilmaktadir. Demiryolu
tagimaciligi ise tasima sistemleri no.3, no.4,
no.5, no.8, no.9 ve no.10 icinde kullanilmis
olup, tasima sistemi no.3 ve no.8’de geleneksel
demiryolu tasimaciligi (NGD), diger sistemlerde
ise demiryolu konteyner tasimaciligi (NKD) ter-
cih edilmistir. Denizyolu konteyner tasimaci-ligi
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(NZK) ise tasima sistemleri no.6, no.7, no.8,
n0.9 ve no.10’da kullanilmistir (Tablo 1).

Tasima Sistemleri, yiikiin konteyner igine istif
edildigi yer bakimindan incelendiginde ise tasima
sistemleri no 2, 5, 7, 10’da yiik merkezinde, tasi-
ma sistemleri no. 4 ve 9°da kara terminalinde do-
lum islemi gergeklesmektedir. Tagima sistemi no.
1 ve 3’de ise yiik, konteyner igine limanda istif-
lenmektedir. Demiryolu tagimaciliginin  kulla-
nildig1 tasima sistemlerinde, kara terminali olarak
yiik merkezi siirlart igindeki, mevcut degilse, ylik
merkezine en yakin kara terminali kullanilmistir.
Denizyolu tasimaciligimin kullanildigr tagima sis-
temlerinde ise aktarma liman olarak yiik merke-
zine karayolu mesafesi en kisa olan liman tercih
edilmistir.

Tablo 1. Tasima sistemlerinin tasima tiirleri
acisindan karsilastirilmasi

TASIMA SISTEMLERI
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
NGK VY \ \
NKK \ \ \ N
NGD \ \
NKD v AN NN
NZK NN N AN

Ulke ekonomisi acisindan maliyet modeli

Ulke ekonomisine yanstyan maliyetleri, icsel ma-
liyetler ve digsal maliyetler olarak iki gruba ayir-
mak miimkiindiir (Janic, 2007). I¢sel mali-yetler,
tasimacilik, liman ve terminal ve aktarma limani
isletme maliyetlerinden olugmaktadir. Digsal ma-
liyetler ise bu hizmetlerin verilmesi sonucunda,
sosyal ve ekonomik cevreye verilen zararlardan
kaynaklanan maliyetlerdir. Kaza maliyeti, hava
kirliligi maliyeti, giiriiltii maliyeti ve sikisiklik ma-
liyeti, bu grupta toplanmaktadir. Bu alandaki ca-
lismalardan ilki ITU (1986) tarafindan TC Ulas-
tirma Bakanligit TCDD Genel Miidiirliigi i¢in ha-
zirlanmig olan Konteyner Tagimaciligi Fizibilite
Etiidii’diir. Calismada, karayolu ve demiryolu
konteyner tagimaciligina ait isletme maliyetleri,
konteyner kara terminaline ait yatinnm ve igletme
maliyetleri modellenmistir (ITU, 1986). Karayolu
tasimaciligina ait isletme maliyetleri motorin, yag,
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lastik, bakim-onarim ve personel maliyetlerinden;
demiryolu tasimaci-ligina ait isletme maliyetleri
ise lokomotifin enerji, manevra, personel, bakim-
onarim, servise hazirlama maliyetlerinden olus-
maktadir (ITU, 1986). ITU Ulastirma UYG-AR
Merkezi (2005) ise tiim ulastirma tiirleri i¢in ge-
nellestirilmis ve kolaylikla uygulanabilecek bir
maliyet hesap yonetimi gelistirilmistir Bu c¢alis-
mada birim yiik basina toplam maliyet, yatirim,
isletme-bakim, yakit, yaglama yag1 ve digsal ma-
liyetlerden olus-maktadir. Bu durumda iilke eko-
nomisi agisindan maliyet Denklem 1 ile ifade edi-
lebilmektedir.
M, =M, +M, 1)
Burada, My, iilke ekonomisi agisindan toplam ma-
liyet, Mj; toplam igsel maliyet, Mp ise toplam dis-
sal maliyet olarak TL cinsinden ifade edilmistir.
Igsel maliyetler, karayolu tasimaci-higi, demir-
yolu tasimaciligi, denizyolu tasimaci-ligi, kara
terminali, liman ve aktarma liman1 maliyetlerin-
den olusmaktadir.

M, =m, +m, +m, +m, +m, +m, (2
Burada, mix; karayolu tasimasina, mjp; demir-
yolu tagimasina, mjz; denizyolu tagimasina, mir;
kara terminaline; mj.; limana, mja; aktarma li-
manina ait igsel maliyeti TL cinsinden ifade et-
mektedir. Dissal maliyetler ise kaza maliyeti,
hava kirliligi maliyeti, giiriiltii maliyeti ve siki-
siklik maliyetlerinden olusmaktadir Tablo 2’de
tasima sistemlerinin i¢sel maliyetler agisindan
karsilagtirilmasi goriilmektedir.

Tablo 2. Tasima sistemlerinin i¢sel maliyetler
acisindan karsilastirilmasi

TASIMA SISTEMLERI

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
me VN VNN AN VA
Mip VoA VoA
Miz VoV
Mir VoA VoA
me VN VNN NV
My VN
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Yiik sahipleri acisindan maliyet modeli

Yiik sahipleri agisindan maliyetler, piyasa kosulla-
rina bagl olmakla birlikte hizmeti saglayan teda-
rik¢ilerin kar paylarim da igine katarak olustur-
duklar1 hizmet satis fiyatlarin1 temsil etmektedir.
Hizmet tiirlerini, hizmetin verildigi yere gore si-
niflandirmak miimkiindiir. Hizmetin verildigi ye-
rin belirgin olmadig1 maliyet kalemleri diger ma-
liyetler grubu altinda toplanabilir. Yiik sahipleri-
ne yanstyan toplam maliyet (M,),

M, =My, + M (3)
+My+M, +M; +M +M, +M,

seklinde aciklanabilir. Burada Myy; yiik merke-
zi, Mg; karayolu tasimaciligi, Mp; demiryolu
tasimaciligi, Mz; denizyolu tasimaciligi, Mr;
kara terminali, M(; liman, Ma.; aktarma limani,
Mg diger maliyetleri TL cinsinden ifade etmek-
tedir. Yiik merkezi maliyeti, isci ticreti, catall
istif araci kirasi, kantar licreti ve ara¢ kap1 ¢ikis
iicretlerinden olusmaktadir. Karayolu tagimaci-
l1g1 maliyeti ise yapilan tasimanin tiirline gore
ikiye ayrilmak-tadir. Bunlardan birincisi yiikiin
kamyon ile taginmasini temsil eden geleneksel
karayolu tagima maliyeti, digeri ise konteyner
tasimaci-liginin kullanildig1 karayolu konteyner
tasima maliyetidir. Geleneksel karayolu tagima-
cilig1 licretinin, agirlik ve mesafe degiskenlerine
bagl bir fonksiyon oldugu kabul edilmis, tasi-
macilik piyasasindan elde edilen tagima {icretleri
SPSS programi yardimiyla dogrusal regresyon
yontemi kullanilarak geleneksel karayolu tagima
ticreti denklemi elde edilmistir (Denklem 4).
Mg =1.241-(dg +dg +dg)+26.133-2a-243554  (4)
Burada Mgk; geleneksel karayolu tagima mali-
yetini (TL), ds; ylik merkezi-kara terminali arasi
uzakligi (km), dg; yiik merkezi-liman arasi uzak-
lig1 (km), do; yiik merkezi-aktarma limani arasi
uzakligi (km), a; yiikiin agirligint (ton) ifade
etmektedir.

Karayolu konteyner tagimaciliginda tasima ma-
liyetinin mesafeye, yiikiin agirhigina ve kontey-
ner tliriine bagli oldugu kabul edilmistir. Ancak
bu tasimada, geleneksel karayolu tagima-
ciligindaki gilizergaha ek olarak bos konteyne-
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rin, konteyner deposundan alinip, yiik merkezi-
ne taginmasi agamasi da bulunmaktadir. Tagima-
cilik piyasasinda 20’lik konteyner i¢in toplam
agirligin 12 ton iizerinde (agir tonaj) ya da al-
tinda (hafif tonaj) olmasi durumuna gore iki tiir
tagima ticreti bulunmaktadir. Ancak 40’lik kon-
teyner i¢in boyle bir ayrim s6z konusu degildir.
Bu nedenle 20’lik konteyner tagimasi igin ayri,
40’11k konteyner tasimasi i¢in ayri birer denk-
lem elde edilmesi diisliniilmiistiir. 20’lik kon-
teyner tasimaciliginda tagima {icre-tinin, agirlik
ve uzaklik degiskenlerine bagl bir fonksiyon
oldugu kabul edilmistir. Izmir Liman1 ve ¢evre-
sinde konteyner hatti acenteligi hizmeti veren
Mart1 Link Konteyner Hizmetleri Ltd. Sti.’den
elde edilen piyasa tasima ticretleri SPSS Prog-
rami yardimiyla dogrusal regresyon yontemi
kullanilarak 20°’lik karayolu konteyner tasima
ticreti denklemi elde edilmistir.

M po = 4.471-(d, +d, +d,)+25.813-a—271.644  (5)
Burada Mkkao; karayolu 20°1lik konteyner tasima
maliyetini (TL), ds; yiik merkezi-kara terminali
aras1 uzakligi (km), ds; yiikk merkezi-liman arasi
uzakligi (km), dg; yiik merkezi-aktarma limani
aras1 uzakligi (km), a; ytikiin agirligini (ton) ifa-
de etmektedir. 40°lik konteyner tagimaci-liginda
ise tasima ticretinin, sadece uzaklik degiskenine
bagl bir fonksiyon oldugu kabul edilmistir. Yi-
ne ozel sirketten elde edilen tasima ticretleri ile
SPSS programi yardimiyla dogrusal regresyon
yontemi kullanilarak karayolu 40’lik konteyner
tasima ticreti denklemi elde edilmistir (Denklem
6).

M a0 = 4.954-(d, +d +d,)+116.555  (6)
Demiryolu tagima maliyeti, tagima tiirline bagh
olarak geleneksel demiryolu tasima ficreti de-
miryolu konteyner tagima tiicreti ve kiymet prim
ticretinin toplamindan olugmaktadir. De-miryolu
tasima ticretinin, agirlik ve mesafe degiskenine
bagli bir fonksiyon oldugu kabul edilmis,
TCDD’den temin edilen piyasa tagima ticretleri
SPSS programi yardimiyla dogrusal regresyon
yontemi kullanilarak geleneksel demiryolu ta-
sima ticret denklemi elde edilmistir.
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Mg, =a-[0.082-(d, +d,,)+5.441] 7)
Demiryolu konteyner tagima maliyeti iSe,

Mo = a, -[0.082-(d, +d,,)+5.441] (8)
olarak, kiymet prim ticreti ise

M,y =0,pV 9)

olarak belirlenmistir. Burada Mgp; geleneksel
demiryolu tasima maliyetini (TL), Mgp; demir-
yolu konteyner tasima maliyetini (TL), Mpp;
kiymet prim tcretini (TL), d7; kara terminali-
liman aras1 uzaklhigi (km), djp; kara terminali-
aktarma limani arasi uzakligi (km), a; yikiin
agirligini (ton), ak; konteynerin agirligini (ton),
V; mal degerini (TL), okp ise kiymet prim orani-
n1 ifade etmektedir. Denizyolu tasima maliyeti
ise deniz navlunundan olusmakta olup, TEU ba-
sina deniz navlunu denizcilik piyasasin-dan elde
edilmistir (Admiral Container Lines Inc., 2008).
Kara terminaline ait maliyet ise terminalde veri-
len tiim hizmetlere ait maliyet-lerin toplamidr.

MT =My +Mpy +Meg + My +Myg (10)
+Meg +Mpy + Mpg + Mg +Mypyy

Burada mr;. vagon manevra, mr,. konteyner do-
lum, mrs. vagon dolum, my,. yiikiin ardiye, mrys;
konteynerin ardiye, me; vagon tarti, mr7; kon-
teyner tarti, mys. dolu konteynerin dorseden
terminale indirilmesi, mre. dolu konteynerin
demiryolu platformuna yiiklenmesi, mr1o. Kon-
teynerin i¢indeki ylikiin saglamlastirma maliyet-
lerini ifade etmektedir. Limana ait maliyet ise
limanda verilen tiim hizmetlere ait maliyetlerin
toplamudir.

ML =My +M, +Mg+mM, + Mg (11)
TMeg+M, +Mg+Mg+My,

Burada my;; vagon manevra, my,; konteynerin
dolumu, my3; dolu konteynerin gemiye yiiklen-
mesi, my4; dolu konteynerin gemiden tahliye
edilmesi, mys; yiikiin ardiye, m g; konteynerin
ardiye, my7; liman giivenlik, m g; dolu kontey-
nerin terminal, myg dolu konteynerin limanda
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vagondan indirmesi, myo; konteynerin i¢indeki
yiikiin saglamlastirma maliyetini ifade etmekte-
dir. Aktarma limanina ait maliyet ise aktarma
limaninda verilen tiim hizmetlere ait maliyetle-
rin toplamdir.

M AL
+ ITlALE: + mAL6

=My, +M,, +M,,+m
AL1 AL2 AL3 AL4 (12)

Burada mai1; konteynerin dolumu, mao; dolu
konteynerin gemiye yiiklenmesi, mpa 3; kontey-
nerin ardiye, mai4; liman giivenlik, mas; dolu
konteynerin terminal, ma.s; konteynerin igin-
deki yiikiin saglamlastirma maliyetini ifade et-
mektedir. Yiik sahibine yansiyan diger maliyet
kalemleri (Mg), daha once ifade edilen mali-
yetlerin disindaki maliyetlerin toplamidir.
Mg = Mg, + Mg, + Mgy + Mgy +Mgg (13)
Burada mgy; konsimento, mgy; gegici kabul, mgs
yiike ait giimriikleme, mgy; yiikiin tasima sigor-
tas1, mgs; thracatcilar birligi payr maliyetini ifa-
de etmektedir.

Yiik sahipleri acisindan en uygun tasima sis-
teminin belirlenmesi

Yiik sahipleri tasima sistemi segiminde birgok 6l-
ciitii dikkate almaktadir. Shinghal ve Fowkes’in
(2002), Hindistan’daki yiik tasimalarinda tagima
tirii secimini belirleyen faktorler igin yaptiklar
deneysel ¢aligma sonucunda verilen hizmetin eri-
sebilirliginin, tasima tiirii se¢iminde Onemli bir
belirleyici faktor oldugu anlasilmistir. Giivenlik
Olgiitiiniin, beklendiginden daha diisiik bir oranda
belirleyici bir faktdr oldugu ve zaman degerinin,
iirliniin tiirtine bagl olarak 6neminin degistigi fark
edilmistir. Gilirsoy (2003) ise calismasinda gok
tirlii yiik tasimaciliginda tasima tiirii se¢iminde,
esas karar Olciitleri olarak tagima fiicreti, tasima
stiresi, sunulan giivenlik ve kapidan kapiya tasi-
macilik hizmetlerinin erisilebilirligi oldugu sonu-
cuna ulagmigtir. Branch (1994) ise tagima tiirii se-
¢iminde temelde hiz, siklik, giivenlik, tasima ma-
liyeti ve hizmet kalitesi gibi 5 faktoriin 6nemli ol-
dugunu belirtmektedir. Bu c¢aligmalar 1s18inda,
yiik sahiplerinin kullanilacak tagima sistemi terci-
hini yaparken genellikle maliyet, kapasite, hiz,
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giivenlik, erigebilirlik gibi Olgiitleri dikkate aldig
anlasilmistir. Bu se¢im Slgiitlerinin 6nem derecesi,
taginacak yikiin ozellikleri ve tagima tiirlerinin
mevcut durumuna gore degis-kenlik gosterebil-
mektedir. Belirlenen bu olgiitler dogrultusunda
yik sahipleri agisindan en uygun tagima sistemi
se¢imi i¢in AHP yontemi uygulanabilir. AHP
Yontemi ile elde edilmek istenen sonug, ¢ok ol-
ciitlii karar verme sorun-larinda en uygun ¢éziime
ulagabilmektedir (Saaty, 1980). Yontemin en
onemli ozelliklerinden biri hem nitel hem de nicel
Olgiitlerin  birlikte kulla-nilabilmesidir. Coziim-
lenmesi gereken sorunun karmasik bir yapidan,
anlasilabilir ve analiz edi-lebilir bir yapiya doniis-
tiirtilebilmesi i¢in Olgiitler hiyerarsisinin tasarlan-
masi Onem tagimaktadir. Hiyerarsik yapida once-
likle amag¢ belirlenmeli, Olgiitler ve daha sonra
varsa alt olgiitler acik bir sekilde ifade edilmelidir.
En son olarak da segenekler belirtilmelidir. Hiye-
rarsik yapida amag, en uygun tasima sisteminin
belirlenmesi; Olciitler, maliyet, kapasite, hiz, gii-
venlik ve erisebilirlik; secenekler ise 10 adet tasi-
ma sistemi olacaktir (Sekil 3).

AMAC En Uygun Tagima Sisteminin Belirlenmesi‘
. . )
|
I ‘_ 1 1 1 1
OLCUTLER Maliyet ‘ Kapasile‘ Hiz Gilvenlik | | Erisehiitk
SECENEKLER

Sekil 3. En uygun tasima sisteminin belirlenmesi
yonelik hiyerarsik agag

Demiryolu konteyner tasimaciliginin isletme
veriminin arttirllmasina yonelik model

Yiik sahiplerinin demiryolu tagimaciligini igeren
tagima sistemlerini tercih edebilmesi i¢in maliyet
olciitii kadar, hiz, kapasite, giivenlik ve erisebi-
lirlik 6l¢iitleri agisindan demiryolu tagimaciliginin
iyilestirilmesi gerekmektedir. Bu nedenle kontey-
ner blok tren tagimaciligma ait isletme verim-
liliginin arttirllmasina yonelik bir ¢ozliim yaklasi-
mu gelistirilmistir. Blok tren uygulamasinda, kon-
teynerler belirli terminaller ile yiikleme limani
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arasinda, diizenli bir zaman tarifesi ile isletil-
mektedir. Iki tiir blok tren isletme tiirii oldugu var-
sayillmustir. Ik uygulamada, ithal dolu ve bos kon-
teynerler limanda yiiklendikten sonra tren, liman-
dan en uzakta bulunan baslangi¢ terminaline (T)
hareket etmektedir. Baglangig terminalinde, li-
mandan gelen konteynerler indirildikten sonra,
limana gonderilecek dolu konteynerler yiiklen-
mektedir. Tren daha sonra ters yonde tagima yapa-
rak hat iizerindeki n adet terminale sirayla ugra-
makta ve limana hareket etmektedir. Dolu kon-
teynerlerin limanda trenden indirilmesiyle ¢evrim
tamamlanmaktadir. Bu uygulamada, bir terminal-
de indirilen dolu ithal ve bos kontey-nerlerin top-
lam adedi ile yiiklenen dolu ihra¢ konteynerlerin
toplam adedini esit oldugu kabul edilmistir. Sekil
4’te bu blok tren ¢evrimi goriil-mekte olup L, li-
mani, T, ise kara terminallerini ifade etmekte-

dir.
T' T_3|
o =)

Sekil 4. Blok tren uygulamasi no.l ¢evrimi

T—,l

Ikinci blok tren uygulamasinda, tren limandan ay-
rildiktan sonra dogrultusunu degistirmeden ayni
hat tizerindeki terminallere sirayla ugrayarak, li-
mana geri donmektedir. Boylelikle saat yoniinde
veya tersinde tam bir tur ¢evrim tamamlanmakta-
dir. ithal dolu ve bos konteynerler limanda trene
yiiklendikten sonra tren, en yakindaki T termi-
naline hareket etmekte, burada limandan gelen
konteynerler tahliye edildikten sonra, dolu kontey-
nerler yiikklenmekte ve bir sonraki terminale git-
mek tlizere yola ¢ikmaktadir. Terminallerde tren
tizerindeki ithal dolu ve bos konteynerler tahliye
edildikten sonra, ihra¢ dolu konteynerler yiiklen-
mektedir. Bu uygulamada da, bir terminalde indi-
rilen dolu ithal ve bos konteynerlerin toplam adedi
ile yiiklenen dolu ihra¢ konteynerlerin toplam
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adedinin esit oldugu kabul edilmistir. Bu tiir blok
tren uygulamasina ait ¢gevrim Sekil 5’te goriilmek-
tedir.

i I

BLOK
TREN

i B

T

Sekil 5. Blok tren uygulamasi no.2 ¢evrimi

Blok trenin gevrim periyodu ise Denklem 14 ile
ifade edilebilmektedir:

)

Burada Z, blok trenin ¢evrim periyodunu (saat), n
ugranan terminal adedini, Tj, trenin i termina-
lindeki kalis siiresini (saat) , v trenin hizini
(km/saat), L trenin limanda kalis siiresini, d; ise
blok tren giizergahindaki istasyonlar arasindaki
demiryolu mesafesini (km) ifade etmektedir. Tre-
nin bir terminalde manevra ve konteyner ellecle-
me islemleri igin kalis siiresinin azami 1 saat ol-
dugu, limanda kalis siiresinin ise 2 saat oldugu
kabul edilmistir.

i=1

n

Z= + ZTi +L (14)

\'

Blok tren hatlarinin hangi terminallere ve hangi
siklikta ugrayacagi belirlenirken yiik merkezle-
rinden ¢ikan giinliik dolu konteyner adetleri ve
cevrim periyodu dikkate alinmaktadir. Hatta tek
lokomotif kullanilarak giinde iki, sefer yapila-
caksa, sefer ¢evrim periyodunun 12 saatten az, iki
ayr1 lokomotif kullanilarak giinde iki sefer yapila-
caksa, 24 saatten az olmasi gerekmektedir. Tren
sefer periyodunun limitlerin altinda olmasi igin
ugranacak istasyon sayisinin miimkiin oldugunca
azaltilarak, aktarma terminali se¢enegi-nin Kkulla-
nilmasi gerekmektedir.
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Coziim yaklasiminin ait uygulama

sonuc¢lar

Coztim yaklasimi, Tirkiye’ nin 6nemli ihracat li-
manlarindan biri olmasi, karayolu, demiryolu ve
denizyolu baglantisina sahip bir liman olmas1 ne-
deniyle secilen Izmir Limam iizerinde uygu-
lanmustir. Izmir Limani’ndan ihrag edilen yiiklerin
kaynagi olan yiik merkezleri TUIK ’ten elde edilen
veri seti kullanilarak belirlenmis, bu merkezlerden
tagian yukiin agirligi bakimindan en 6nemli 15
yik merkezi dikkate almmustir. Yik merkezleri
onem derecelerine gore sirastyla Izmir, Denizli,
Manisa, Usak, Afyon, Eskisehir, Kiitahya, Canak-
kale, Bursa, Mugla, Antalya, Burdur, Aydin, Bali-
kesir ve Bilecik’tir.

Cozim yaklasimmin uygulanmasinda igsel mali-
yetlerden biri olan demiryolu tasima ve kara ter-
minali isletme maliyetleri olarak mevcut kosullar
altinda TCDD’nin maliyet degerlerinin olmasi ge-
rekenden cok daha yiiksek oldugu, dolayisiyla bu
degerlerin kullanilmas1 durumunda saglikli sonug-
lar elde edilemeyecegi anlasilmis, bu nedenle
mevcut maliyet degerleri yerine Railistics GMBH
(2008) kaynagindan elde edilen ideal bir demiryo-
lu konteyner tasimacilig1 ve kara terminali isletme
maliyeti kullanilmugtir.

Ulke ekonomisine yansiyan maliyet modelinin
uygulama sonuglari incelendiginde Izmir, Manisa
gibi Izmir Limani'na yaklasik 50 km ¢apinda bir
alanda bulunan yakin yiik merkezleri i¢in sadece
karayolu tagimaciliginin kullanildig tasima siste-
mi no.1’in en diisiik maliyetli tasima modeli oldu-
gu anlasilmistir. Yiikk merkezlerinin aktarma li-
manlarina karayolu ile yakin olmasi nedeniyle
Bursa ve Bilecik yiik merkezleri i¢in Gemlik li-
maninin, Canakkale yiik merkezi i¢in Bandirma
limanmin, Antalya yiik merkezi icin ise Antalya
limaninin aktarma limani olarak kullanildig tasi-
ma sistemi no.6’nin iilke ekonomisi agisindan en
diistik maliyetli tasima modeli oldugu sonucu elde
edilmistir. Kalan ylik merkezleri i¢in ise karayolu
ve demiryolu tagimaciliklarinin birlesimi olan ta-
sima model no.4’iin en uygun tasima modeli ol-
dugu belirlenmistir. Tablo 3’te her yiik merkezi
icin mevcut kosullar iginde en uygun maliyetli ta-
sima modelleri listelenmektedir.
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Her yiik merkezi agisindan en diisiik maliyetli ta-
sima sisteminin kullanilmas1 durumunda {ilke
ekonomisi agisindan yaklasik 38.5 milyon TL ve
yiizde 27.11 oraninda bir fayda saglanacagi 6ngo-
rillmektedir (Tablo 4).

Tablo 3. Ulke ekonomisi agisindan maliyet mo-
delinin uygulanmasina ait sonuglar

Yiik Tasima Aktarma Kara
No. Merkezi Sistemi Limam Terminali
1 Izmir No.1 -
2 Denizli No.4 - Denizli
3 Manisa No.1 - -
4 Usak No.4 - Usak
5  Afyon No.4 - Afyon
6 Eskigehir No.4 - Eskisehir
7  Kiitahya No.4 - Kiitahya
8 Canakkale No.6 Bandirma -
9  Bursa No.6 Gemlik
10 Mugla No.4 - Aydin
11  Antalya No.6 Antalya
12 Burdur No.4 - Burdur
13 Aydin No.4 - Aydin
14  Balikesir No.4 - Balikesir
15 Bilecik No.4ve6 Gemlik Bilecik

Tablo 4. Alternatif tagima sistemlerinin kulla-
nilmast durumunda iilke ekonomisine saglana-

cak yillik fayda (TL)

Yillik Fayda

No  Yiik Merkezi Tutar (TL) Oran(%)
1 izmir 3106 695 7.22

2 Denizli 7 354 821 39.32

3 Manisa 695 312 9.99

4 Usak 3436 270 29.17

5 Afyon 3409 622 33.39

6 Eskisehir 4 018 349 35.68

7 Kiitahya 2682123 30.88

8 Canakkale 1808 411 22.49

9 Bursa 7 846 409 65.45

10 Mugla 855 952 24.38
11  Antalya 1825 329 63.09
12 Burdur 717 809 37.45
13 Aydin 108 928 14.2
14  Balikesir 152 284 17.66
15  Bilecik 476 074 35.66
TOPLAM 38 494 388 27.11

Yiik sahiplerine yansityan maliyet modelinin yiik
merkezleri lizerinde uygulanmasi sonucunda ise
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sadece karayolu tasimaciligimin kullanildig: ta-
sima sistemi no.1’in agirlikli olarak en diisiik
maliyetli tasima sistemi oldugu sonucu elde
edilmigtir. Bunun nedeni karayolu tasimaci-
ligina ait maliyetin diger tasima tilirlerine gore
cok daha diislik olmasidir. Yiik sahiplerinin tagi-
ma sistemi se¢iminde tasima maliyetinin dnemli
bir 6lgiit oldugu diistiniilmektedir. Ancak bu 6l-
ciitiin yaninda hiz, kapasite, giivenlik ve erisile-
bilirlik Olciitlerinin de karar vermede etkili olan
diger olgiitler oldugu dikkate alinmalidir. Bu
nedenle bolgede konteyner tasimaciligi hizmeti
veren Marmaris Gemi Acentalifi A.S. aracili-
giyla ile yiik sahibi sirketler ile tasima sistemi
seciminde dikkate alinan oOlgiitlerin hiyerarsisi-
nin belirlenme-sine yonelik bir anket ¢alismasi
yapilmistir. Calisma sonucunda elde edilen veri
seti lizerinden AHP Yontemi uygulanarak, yiik
sahiplerinin tagima sistemi se¢iminde dikkate
aldig1 olgiitlerin agirhigr belirlenmigstir. Yiik sa-
hiplerinin tagima sistemi se¢iminde en belirgin
ol¢iit yiizde 27 ile maliyet olurken, hiz ylizde 20
pay ile ikinci sirada, giivenlik yiizde 19 ile
liclincii sirada, kapasite yiizde 18 ile dordiincii
sirada, erigilebilirlik ise yiizde 17 ile besinci si-
rada yer almaktadir (Sekil 6).

Erigilebilirlik Mali
17% aliyet

27%

Givenlik
19%
Kapasite
18%

Hiz
20%

Sekil 6. Yiik sahiplerinin tasima sistemi se¢imin-
de dikkate aldig 6l¢iitlerin yiizdesel dagilimi

Ayrica Admiral Container Lines Inc. sirketi ara-
ciligiyla konteyner tasimaciligi sektoriinde faa-
liyette bulunan uzman Kkisiler ile 10 ayr1 tasima
sisteminin hiz, kapasite, giivenlik ve erisilebilir-
lik Slgiitleri agisindan karsilastirilma-sina yone-
lik bir anket ¢alismasi yapilmistir. Bu ¢alismada
sonuclar1 ile AHP yontemi kulanilarak tasima
sistemlerinin hangi 6l¢iit bakimindan kuvvetli
oldugu belirlenmistir. Kapasite 6l¢iitii agisindan
en uygun tagima sistemi karayolu ve denizyolu
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tasimaciliginin kullanildigi tasima sistemi no.6,
hiz 6lgiitii bakimindan karayolu tagimaciliginin
kullanildig1 tasima sistemi no.1, giivenlik olgiitii
acisindan karayolu ve demiryolu tagimaciliginin
kullanildig1 tasima sistemi no.5, erisebilirlik 6l-
ciitli acisindan ise karayolu tasimaciliginin kul-
lanildig1 tasima sistemi no.1 oldugu anlasilmis-
tir (Tablo 5).

Tablo 5. Tasima sistemlerinin se¢im olciitleri
agisindan agirliklarinin yiizdesel karsilastiril-

masi

Tasima

Sistemi Kapasite  Hiz  Giivenlik Erisilebilirlik
No.1 0.05 0.18 0.05 0.18
No.2 0.04 0.17 0.06 0.16
No.3 0.12 0.13 0.12 0.11
No.4 0.11 0.12 0.13 0.1
No.5 0.1 0.1 0.14 0.08
No.6 0.13 0.07 0.1 0.09
No.7 0.12 0.06 0.11 0.08
No.8 0.12 0.06 0.1 0.07
No.9 0.11 0.06 0.1 0.07
No.10 0.11 0.05 0.1 0.06

Yiik sahiplerinin dikkate aldig Olgiitler ve tasi-
ma sistemlerine ait olgiitler kullanilarak her yiik
merkezi i¢in yiik sahiplerince en uygun tasima
sistemi se¢imi AHP yontemi kullanilarak ya-
pilmig, uygulama sonucunda yiik sahiplerinin
agirlikli olarak tasima sistemi no.1’i tercih ede-
bilecegi anlasilmistir. Bunun nedeni bu tasima
sisteminin yiik sahipleri agisindan en diisiik ma-
liyetli tasima sistemi olmasinin yani sira, hiz ve
erisebilirlik Olgiitleri agisindan da en kuvvetli
secenek olmasidir. Demiryolu tasimaciligr ige-
ren tagima sistemleri, giivenlik ve kapasite aci-
sindan kuvvetli olsa da maliyet, hiz ve erige-
bilirlik 6lciitleri bakimindan yetersiz kalmak-
tadir ve bu nedenle tercih edilmemektedir. De-
nizyolu tagimacilig1 iceren tagima sistemleri ise
sadece kapasite 0l¢iitii acisindan avantajlidir an-
cak diger Olgiitler yoniinde yeterli goriilme-
mektedir.

Blok tren tasimaciligina ait isletme verimli-
liginin arttirllmasma yonelik model ise iilke
ekonomisi agisindan en diisiik maliyetli tagima
sistemi no.4’iin tercih edilebilecegi Denizli,
Usak, Afyon, Eskisehir, Kiitahya, Mugla, Bur-
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dur, Aydin, Balikesir ve Bilecik ylik merkezleri
icin uygulanmistir. Bu uygulamada, kuzey ve
giiney blok tren hatt1 olmak iizere Izmir Limani
ve yiik merkezleri arasinda iki ana hat olustu-
rulmasi diisiiniilmiis; kuzey hattin, Usak, Afyon,
Eskisehir, Bilecik, Kiitahya, Balikesir, giliney
blok tren hattinin ise Burdur, Denizli, Aydin,
Mugla yiik merkezlerinden ihra¢ edilen yiiklere
hizmet verebilecegi kabul edilmistir. Kuzey
blok tren hattinin giinde 2 blok tren seferi yapi-
larak, Izmir Liman1 — Usak — Afyon — Kiitahya
— Balikesir — Izmir Limani ring seferini gercek-
lestirebilecegi diisliniilmek-tedir. Giliney blok
tren hattinda ise yiikk merkezlerinden giinliik ve
haftalik dolu ihra¢ konteyner adetleri géz oniin-
de bulundurularak giinde 3 tren seferi yapilmasi
diistiniilmiistiir. Yiik merkezlerinin giinliik dolu
ihra¢ konteyner ¢ikislar1 dikkate alindiginda gii-
ney blok tren hattindaki giinliik 3 seferden ikisi-
nin sadece Denizli ve Izmir arasinda, kalan sefe-
rin ise Burdur — Denizli — Aydin — Izmir Limani
ara-sinda yapilmas: gerektigi belirlenmistir. iz-
mir Liman1 — Denizli — Izmir Limani c¢evrimi
icin iki ayr1 tren kullanarak gilinde iki sefer
yapmak yerine ayni treni ¢evrimde giinde iki
kez g¢alistirmanin miimkiin olabilecegi, boylece
de bu hatta olusan tren isletme maliyetinde
onemli bir tasarruf saglanacagi 6ngoriilmektedir.

Demiryolu tagimacilifina yonelik blok tren uy-
gulamasi gelistirilmis olsa da, mevcut altyap1 ve
isletme kosullar1 dikkate alindiginda boyle bir
uygulamanin altyapt ve isletmesel 1iyilestir-
meler yapilmadan  gergeklestirilemeyecegi,
TCDD ile yapilan goriisme sonucunda acgik¢a
anlasilmistir.

Coziim onerileri

Bir yiik merkezi i¢in iilke ekonomisi agisindan
en diisiik maliyetli tagima sistemi ile yiik sahip-
leri agisindan en diisiik maliyetli tasima sistemi-
nin ayn1 olmasi beklenirken, sonuglarin ¢ok
farkli oldugu gdzlemlenmektedir. Ulke ekono-
misi agisindan en diisiik maliyetli tagima sistem-
lerinin uygulanmasi sonucunda ciddi bir fayda
saglanacak olmasina ragmen, mevcut kosullar
altinda yiik sahiplerince bu sistemlerin kullani-
minim tercih edilmesi miimkiin degildir. Ulke
ekonomisi agisindan en diisiik maliyetli sistem-
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lerin yiik sahipleri agisindan cazip hale getiril-
mesi i¢in ilgili kurumlara yonelik ¢éziim Oneri-
leri ayr1 ayr1 belirlenmistir.

TCDD’ye yonelik ¢oziim onerileri

Demiryolu tagimaciligi iceren tagima sistemleri-
nin tercih edilebilmesi i¢in mevcut durumda
maliyet, hiz ve erisebilirlik 6l¢iitleri agisindan
demiryolu tagimaciliginin iyilestirilmesi gerekli-
ligi onem arz etmektedir. Bunun gerceklestire-
bilmek icin ise altyapi yatirimlarinin ve islet-
mesel acidan iyilestirmelerin yapilmasi Onem
tasimaktadir.

Tiirkiye’deki demiryolu tasimaciliginda c¢alis-
mada ilgilenilen hatlara ait kapasitelerinin diisiik
olmasi, lokomotiflerin, vagonlarin ve personelin
eksikligi, pazarlamada yasanan sorunlar, organi-
zasyon ve igletmede yasanan aksakliklar ve da-
ha bir¢ok nedenden dolay1 demiryollarinin yiik
tasimaciliginda hak ettigi rolii oynayama-dig
bilinmektedir (Vitosoglu ve Evren, 2008). Bu ek-
sikliklerin bir an 6nce giderilmesi 6nerilmektedir.

Demiryolu tasimaciligmin kullanildigr tagima
sistemlerinin yiik sahipleri agisindan cazip hale
getirilebilmesi i¢in demiryolu konteyner tagima-
ciligina ait tagima tcreti tarifesinin ve kara ter-
minali hizmetlerine ait tarifenin karayolu tasi-
macilig1 ile rekabet edecek diizeylere getirilmesi
Oonem tasimaktadir.

Demiryolu tasimaciliginin kullanildig: alternatif
tasima sistemlerinin yiik sahiplerine cazip hale
getirilebilmesi i¢in bir bagka Oneri de blok tren
tasimaciliginda kullanilan lokomotiflerin servis
hizinin, ¢ekim giiciiniin dolayisiyla tagima kapa-
sitelerinin arttirilmasidir. Ayrica blok tren hatla-
rindaki raylarin ve giizergahin gozden gegiril-
mesi, konteyner vagonlarinin daha yiiksek tasi-
ma kapasiteli modellerce degistirilmesi Onerile-
bilir. Boylece taginan konteyner dolayisiyla ton
basina maliyetlerde azalma saglanabilir ve Iz-
mir, Manisa gibi Izmir Limani’na yakin yiik
merkezleri i¢in dahi demiryolu tasimaciligir daha
cazip hale getirilebilir.

Demiryolu tagimaciliginin karayolu tagimacilig
ile rekabet edebilmesi icin kara terminallerinde
verilen hizmetlere ait ticret tarifelerinin gézden
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gecirilmesi ve kayda deger bir indirim saglan-
masi1 gerekmektedir.

TC Basbakanhk Giimriik Miistesarhigi’na
yonelik ¢oziim onerileri

Konteyner, giimrilk mevzuatina gore yurtdigin-
dan ithal edildikten sonra belirli bir siire i¢inde
yurtdisina ihra¢ edilmesi gerekmekte, aksi tak-
dirde konteyner miilkiyetinin Devlet’e gecmek-
tedir. Bu uygulama, konteyner tasimaciliginda
hem isletmesel hem de maliyet agisindan sorun
teskil etmektedir.

Konteynerin liman gibi giimriiklii bir sahadan
cikartilmas: durumunda konteyner takip formu
doldurulmakta ve beraberinde yiik sahiplerine
gecici kabul iicreti yansitilmaktadir. Bu ticreti-
nin ortadan kalkmasmin gereklilik arz eden bir
konu oldugu diistiniilmektedir.

Demiryolu tasimaciligi kullanilarak limana tasi-
nan yikler i¢in, kara terminallerinde giimriik
midiirlikleri kurulmak suretiyle, bu yiiklerin
giimriiklemesinin kara terminallerinde yapilmasi
saglanabilir. Bu durumda hem limandaki siki-
siklik azalacak hem de demiryolu tagimaciligi-
nin kullanildig1 tagima sistemlerinde gegici ka-
bul iicreti olusmayacak ve bu tasima sistemleri,
yiik sahipleri agisindan daha uygun maliyetli bir
hale gelebilmektedir.

TC Basbakanhk Denizcilik Miistesarhgi’na
yonelik ¢coziim onerileri

Gemlik, Bandirma ve Antalya limanlarinin ak-
tarma limani olarak kullanildig1 tagima sistemle-
rinin yiik sahiplerince tercih edilebilmesi i¢in
oncelikle bu limanlardan izmir Limani’na de-
nizyolu ile aktarilan konteynerlere uygulanan
liman hizmetlerine ait {icretlerde indirim saglan-
masi Onerilmektedir.

Demiryolu tasimaciligi kullanilarak limana ge-
len konteynerlere ait 6zellikle gemiye yiikleme,
terminal gibi liman hizmetlerinin ticret tarifele-
rinde kayda deger bir oranda indirim saglanmasi
Oonem tagimaktadir.

Limanda konteyner dolumundan dolay1 olusan
sikisiklik g6z oniinde bulunduruldugunda, liman
disinda konteyner dolum igleminin tesviki ama-
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ciyla bu sekilde limana gelen yiiklerin liman
hizmetlerine ait tarifede indirim uygulanabilir.

Diger kurumlara yonelik ¢6ziim onerileri

Her ylik merkezinde bulunan ihracatgilar birligi,
sanayi Ve ticaret odalari gibi sivil toplum orgiit-
leri yiik sahiplerini tasima sistemleri konusunda

bilgilendirebilir.
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