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Tasimacilik sektoriiniin 6Gnemi hem Dilinya’da hem de Tiirkiye’de her gegen giin artmaktadir. Kiiresellesmenin
etkisiyle misterilerin Grinleri daha hizli ve eksiksiz bir bigcimde talep etmelerine paralel olarak, isletmelerin ve
tedarik zincirlerinin de rekabet edebilmek igin sahip olduklari lojistik hizlari ve operasyonel miikemmeliyeti
artirmalari zorunlu hale gelmistir. Daha da 6nemlisi, tedarik zincirleri yetersiz kalan uygulamalarini
giincellemek ve her zaman rekabette kalmalarina olanak saglayacak yeni yollar ve yontemler bulmak zorunda
kalmaktadirlar. Bu kapsamda, intermodal tasimacilik yeni bir lojistik uygulama olarak giderek 6nem
kazanmaya baslamistir. Bunun yani sira tasima tirleri ve altyapilar arasinda entegrasyon intermodal
tasimacihigin etkinligi ve verimliligi agisindan son derece 6nemlidir. Bu ¢alismada Karadeniz limanlarinin
intermodal tasima sistemine entegrasyonu ve denizyolu tasimaciligi ile diger tasima tirleri arasinda bir
koordinasyonun saglanip saglanamayacagi ekonomik faktorler de g6z 6niine alinarak degerlendirmeye
galisiimistir. Calismada Karadeniz limanlari Gizerinden gergeklestirilecek intermodal baglantilar sayesinde
olusturulacak ¢ok modlu tasima sistemleri “multimodal” ile tek modlu tasima sistemlerinin etkinlikleri ve
verimlilikleri lojistik maliyetler agisindan degerlendirilmis, bu kapsamda Karadeniz limanlarinin intermodal ve
kombine tasimacilik sistemlerine uygulugu gézden gegirilmistir.
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Abstract

Importance of the transportation sector is gradually increasing not only in Turkey but also around the world.
With the impact of the globalization, supply chains and companies have to increase their logistics flow speed
and operational perfection level because the customers have started to want the products as more quickly
and reliably. More importantly, finding the new ways and options have become obligatory in order to make
updating all applies that are stayed insufficient for the supply chains. In this frame, intermodality has gradually
started to gain importance. In addition to that, integration between transportation modes and their
infrastructures is extremely important from the point of the effectivity and productivity of the intermodal
transportation. In this study, it was evaluated that whether the coordination between maritime
transportation and other transport modes are available or not. Also, integration potential of Black Sea ports
to the intermodal transportation system was evaluated in the perspective of the economic factors that were
considered. Effectivity and productivity of the multi-modal transport systems that formed thanks to
connections among the ports of the Black Sea were compared to unimodal transport systems in terms of
logistics costs. Consequently, suitability of these ports for intermodal transportation was overviewed.
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1. Giris

Tasimacilik faaliyetleri bireylerin, toplumlarin, Ulkelerin ve kiresel sistemin en 6nemli
bilesenlerinden birisidir. Tagimacilik klasik anlamda bir materyalin hareket ettirilmesi olarak
nitelendirilse bile, gercekte tasimacilik faaliyetleri olmaksizin insanlarin gereksinimlerine
erisebilmesine olanak saglayan lojistik sistemlerin isletilebilmesi olanakli gériinmemektedir.
Ozellikle giiniimiizde bireylerin kendi gereksinimlerini karsilamak tizere bir sey (iretmemeleri ya da
son derece kisith bir Gretim gergeklestirmeleri s6z konusuyken, ayni zamanda son derece hizl
kentlesme olgusu dikkate alindiginda bireyler gereksinimlerini tedarik zincirlerinin gergeklestirildigi
lojistik faaliyetler sonucunda elde edebilmektedir. Bu agidan degerlendirildiginde tasimacilik
faaliyeti olmaksizin glindelik hayatin siirdirilebilmesi neredeyse imkansiz hale gelmistir.

Bununla birlikte tagimacilik faaliyetleri hayati bir pargasi olduklari lojistik sistemlerle birlikte son
derece karmasik bir nitelik kazanmistir. Gegmiste oldugu gibi, yikin bir noktada yiklenip, bir bagka
noktaya kadar tasinmasinin ardindan bosaltilmasi buglinkii anladigimiz tasimacilik faaliyetlerini
actklamaktan son derece uzaktir. Glinimizde tasimacilik faaliyetleri, organize, sistematik ve
koordine faaliyetler bitlinudir. Daha da 6nemlisi giderek daha spesifik bir karakter kazanmaktadir.
Ek olarak tasimacilik faaliyetleri gereksinimleri karsilamasi ve daha uzak pazarlara drinlerin ve
materyallerin ulastirilmasi problemlerine ¢dziim yaratmasina ragmen, Urlinlere fiziksel olarak
katma deger yaratabilen bir faaliyet olarak degerlendirilemez (Gorgiin, 2017a: 188). Ek olarak,
lojistik bir sistem igerisinde en ylksek maliyetlere sahip faaliyetlerden birisidir.

Ote yandan, tasimacilik faaliyetleri cok sayida bagimli ve bagimsiz degisken tarafindan etkilenen
ve bicimlendirilen o6zellikte bir lojistik aktivitedir. Tasimanin yapisal 6zellikleri etkileyecek c¢ok
sayida degiskene sahip olmanin yani sira, bu faktorlerin etki diizeyi de ¢ok kisa zaman dilimlerinde
bile degisiklik gosterebilmektedir. Dolayisiyla tagimacilik faaliyetini organize eden operatorler her
bir operasyonda en iyi ¢6ziimi bulmak zorunda kalabilmekte, her bir operasyon igin farkl ¢dzimler
bulmaya gaba sarf etmektedirler.

Tedarik zincirleri ve isletmeler maliyetleri azaltabilmek ve lojistik slreglerde etkinligi
artirabilmek igin tasimacilik faaliyetlerini strekli olarak iyilestirmenin ve daha dusik maliyetli ve
misterilerin  gereksinimlerini daha iyi kosullarda saglayabilecek ¢6zimlerin pesinde
kosmaktadirlar. Bu nedenle her bir tasimacilik operasyonu yogun bir karar alma siirecini de
beraberinde getirmektedir. Bu kararlarin optimal kararlar olmasinin yani sira, hizli bir bicimde
alinmalari da son derece énem arz eden bir durumdur. Tasimacilarin optimize kararlar alarak
uygulayabilmeleri ellerinde bulunan alternatiflerin sayisina da dogrudan baghdir. Alternatiflerin
sayisi arttikca alinabilecek kararlarin saglayacagi etkinlik ve verimliligin daha yiksek dizeyde
gerceklesmesi olasiligl artabilmektedir.

GilnlUmizde tasimacilik operasyonlarina yonelik olarak lojistik stirecte yer alan aktérler surekli
olarak yeni uygulamalar ve operasyon sekilleri gelistirmenin pesindedir. Teknolojinin de gelismesi
ile birlikte daha fazla sayida secenek ortaya ¢ikmakta, operatorler ve karar alicilar bu segenekleri
en iyi sekilde degerlendirmeye calismaktadir. Glinimizin en fazla Uzerinde durulan ve
gelistiriimeye calisilan tasimacilik faaliyetleri ile ilgili yeniliklerinden birisi de ¢ok tirlii tasimacilik
“multimodality” uygulamalaridir. Ozellikle intermodal ve kombine tagimacilik gibi farkh tasimacilik
uygulamalari sayesinde farkh tasima tirlerinin birlikte kullanilabilmesi sonucunda her bir tasima
tlrtinin saglayabilecegi fayda ve avantajlar tasimacilik ve lojistik stireclerin etkinligi artirabilmek
acisindan bir takim imkanlar yaratabilmektedir.

Calismada Turkiye’den Rusya’ya yapilan tasimalarda kullanilan alti farkh tasima gizergahi
secilerek, tasima maliyetleri cercevesinde kiyaslanmis, tasimacilik faaliyetleri agisindan en optimal
maliyetleri saglayan tasima tiri ve giizergahi belirlenmeye ¢alisiimistir. Degerlendirmeye alinan
alti glizergah icerisinde dort tanesi mevcut Ro-Ro tasimacilik hatlari iken, iki tanesi dogrudan
karayolu ile gerceklestirilen tasimaci operasyonlarinin s6z konusu oldugu giizergahlardir.
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Tim glizergahlar kendine 6zel maliyet kalemleri cergevesinde degerlendirilmis, her bir
guzergah icin maliyetler ton ve ara¢ basina olmak Uzere hesaplanmistir. Calismada kullanilan
maliyet unsurlari ve bunlara iliskin degerler gergeklestirilen saha ¢alismasi sonucunda séz konusu
guzergahlarda tagima faaliyeti gerceklestiren mesleki kurulug Gyesi tasima firmalari ile yapilan yiz
yuze gorismeler sonucunda elde edilmistir. S6z konusu degerler cari nitelikte olup, zaman
icerisinde degiskenlik gésterebilmektedir.

Yiiz ylze goriismeler sayesinde elde edilen maliyet degerleri galismanin uygulama kisminda
gosterilen formiller sayesinde birim degerlere donistiriilerek, her bir glizergah igin birim
maliyetler hesaplanmis, s6z konusu maliyetler ton ve arag basina olmak lizere her bir glizergah igin
kiyaslanabilir bir bicime donustlrilmustar.

2. Metodoloji

Bu calismada Karadeniz’de bulunan limanlar lizerinden farkli cografyalara gerceklestirilecek
multimodal tasima operasyonlariile tek modlu tasima tiirleri lojistik maliyetler, etkinlik ve verimlik
gibi kriterler cercevesinde degerlendirilmis, toplamda bes farkli multimodal tasima tiir ile iki farkli
tek modlu tasima tiri belirlenerek bunlarin fayda maliyetleri karsilastiriimistir.

Her bir tasima tlrQ icin karsilastirma yapmak tzere, olasi tim maliyet unsurlari belirlenmis,
bunun yani sira, tasima faaliyetlerine konu olan yiik akigina iliskin istatistikler ve ilgili veriler mesleki
kuruluglara ek olarak, kamu kurumlarinca yayimlanan ya da ellerinde mevcut olan istatistiklerden
elde edilmistir. Bu cercevede tasima yapan arag sayilari, tasinan yiklerin miktari, 6zellikleri ve
ortalama olarak kat ettikleri mesafeler degiskenler olarak ¢alismada kullaniimistir.

Sonug olarak, elde edilen veriler analize tabi tutularak, her bir tasima tiirii ve segenegi icin
toplam ve birim maliyetler belirlenmis, bu maliyetler cercevesinde s6z konusu tasima
alternatiflerinin  saglayacaklari faydalara ek olarak etkinlik ve verimlilik dlzeyleri
degerlendirilmistir.

Calismada kiyaslamayi saglamak lzere farkl maliyet kalemlerini bilimlestirerek, kiyaslanabilir
hale gelmelerini saglamak tizere farkli maliyet tirleri igin farkl formilasyonlar olusturulmus, tim
maliyet kalemleri 6zellikleri gergevesinde s6z konusu formiiller kullanilarak dénustirilmustir.
Calismada tim maliyetler isletim ve operasyonel maliyetler olmak lzere iki farkli sinif icerisinde
gruplandirilmis, hesaplamalar her iki grup icin de farkli bicimlerde gerceklestirilmistir. Maliyetlerin
iki sinifa ayrilmasinin temel gerekgesi isletim maliyetlerin gerceklestirilen operasyonlarla dogrudan
iliskili olmayan, operasyon yapilip yapilmamasina bagh olmaksizin katlanilmasi gereken dénemsel
nitelikli maliyetler olmasi, buna karsilik operasyonel maliyetlerin operasyonlarla dogrudan iliskili ve
ancak operasyon yapildiginda katlanilan maliyetler olmalarindan kaynaklanmaktadir. Bu yoniyle
isletim maliyetlerinin degiskenlik diizeyi dusik ve sinirlh olabilirken, operasyonel maliyetlerin
degiskenlik 6zellikleri cok yliksek olabilmektedir.

isletim maliyetleri tasima isletmeleri tarafindan katlanilan dénemsel nitelikli maliyetler olarak
degerlendirilebilir. Bu nedenle kiyaslanabilir olabilmeleri agisindan birim degere indirgenebilmeleri
icin tasima operasyonlari ile operasyon siiresi, tasinan yuk miktari vb. parametreler ¢ergevesinde
iliskilendirilmeleri gerekmektedir. Bu kapsamda isletim maliyetlerin hesaplanabilmesi igin
uygulama kisminda verilen 1. formil kullanilabilir.

Operasyonel maliyetleri ise dogrudan operasyonlarla iliskili olan ve operasyonlarin 6zelliklerine
gore bicimlenebilen maliyetlerdir. Dolayisiyla bu maliyet grubunda yer alan maliyet kalemleri
isletim maliyetlerine gére farkli bicimde hesaplanabilmektedir. Calismada operasyonel maliyetlerin
hesaplanabilmesi icin uygulama kisminda gosterilen 2 ve 3. formiiller kullanilabilir.

3. Konuya iliskin Literatiir

Bu konuya yakin galismalardan birisi Cavusoglu ve Sakar (2013) tarafindan gergeklestirilen
intermodal Limanlar ve Pazarlama iletisimi: Liman Web Sitelerinin icerik Analizi isimli calismadir.
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S6z konusu c¢alismada intermodal limanlar pazarlama ve pazarlama iletisimi c¢ercevesinde
degerlendirilmis, dogrudan tasimacilik ve lojistik perspektifte bir analize yer verilmemistir. Bu
¢alismada Avrupa ulkelerinin gelismis limanlarinda gergeklesen hizmetlerin internet lizerinden
musterilere arzi gdzden gegirilmistir.

Bir diger calisma ise Bakirci (2005) tarafindan yapilan The Black Sea: A New Transport Focus for
East-West Trade isimli ¢alismadir. Bu ¢alismada TRACECA, PETRA vb. ulasim projeleri gelecege
yonelik ongorii ve tahminler cergevesinde analiz edilmeye calisilmis, limanlar ve ¢ok tirld
tasimacilik yerine kiresel nitelige sahip uluslararasi ulastirma projeleri ve stratejileri incelenmistir.

Calismanin konusuna en yakin ¢alismalardan birisi Seker (2016) tarafindan yapilan tasimaciligin
yeni trendi intermodal sisteminin Tirkiye’deki konumu ve Tiirk otomotiv sektdriinde uygulanisi
isimli arastirmadir. Bu c¢alisma da otomotiv sektoru igin intermodal tasimaciigin saglayacagi
faydalara odaklanmis, ortaya genel bir perspektif koymaya ¢alismistir.

Bunun yani sira, Karpuz (2015) ise, konteyner limanlarini analiz ederek, Avrupa limanlari tizerine
bir calisma gergeklestirmis, bunun 6zelinde lojistik koyler ile intermodal tasimacilik arasindaki
iliskileri Dogu Karadeniz Bolgesinde lojistik koy kurulus yeri segimi ve bolgenin lojistik dGneminin
degerlendirilmesi cercevesinde bir literatir calismasi gergeklestirerek analiz etmeye calismistir.
Bakirci ile benzer bir galisma da Zeybek (2007) tarafindan gergeklestirilmistir. Bu ¢alismada
uluslararasi tasimacilik projelerinin analizine ek olarak, karayolu tasimacihginin etkileri
degerlendirilmistir.

Bunlara ek olarak, Aldemir ve Beldek (2017) intermodal tasimacilik ile ilgili olarak bir literatlr
calismasi gergeklestirmisler, Hatipoglu vd. (2016) ise intermodal limanlarda konteyner
operasyonlari icin gizelgeleme yaklasimi gelistirmislerdir. Saygili (2014) intermodal tasimacilik ile
diger tasima tirlerini maliyetler ¢cercevesinde karsilastirmis, Avrupa glizergahi cercevesinde tasima
tiirlerinin maliyetlerini analiz etmistir. Wang ve Yeo (2017) Fuzzy Delphi ve Fuzzy ELECTRE |
yontemlerini ¢ergevesinde Kore'den Orta Asya'ya kargo tasimaciligi icin intermodal rota segimi ile
ilgili bir calisma gerceklestirirken, Ruan ve arkadagslari (2016) ise medikal Urlnlerin tasinmasinda
intermodal aglarin optimizasyonu uzerinde bir ¢alisma gergeklestirmislerdir. Mostert vd. (2017)
intermodal tagimacilikla tek modlu tagimacilik tirlerini digsal maliyetler ekseninde karsilagtirmigtir.

Butln bu calismalar gézden gecirildiginde s6z konusu ¢alismanin odak noktalari ile biitinayle
bir benzerlige sahip bir ¢alismaya rastlaniimamistir. Calisma diger arastirma ve incelemelerden
farkh olarak dogrudan lojistik maliyetler perspektifinde limanlarin ve multimodal tasimacihgin
yaratabilecegi avantajlara odaklanmakta, mevcut alternatiflerin karsilikl kiyaslanabilmeleri icinde
teknik ve sayisal bir analiz gerceklestirmektedir.

4. Tasimacilik ve Tagimacilk Tiirleri

Tasimacilik; en dar anlamda herhangi bir materyalin en az iki farkli nokta arasinda hareket
ettirilmesi olarak tanimlanabilir (Ay ve Erel, 2007: 384). Dolayisiyla tasimacilik lojistik slireclerin
hareket boyutunu simgelemektedir. Bu cercevede degerlendirildigi zaman, tasimacilik
faaliyetinden bahsedilebilmesi icin mutlaka bir hareketin de tanimlanmasi gerekmektedir. Bu
hareketin nedeni lojistik surecglerdeki aktorlerin ve fonksiyonlarin birbirinden farkli noktalarda
konumlanmis olmasidir. Dolayisiyla tasimacilik faaliyeti tedarik zincirleri ve lojistik faaliyetler
acisindan lokasyon problemini ¢dzmek amaciyla kullanilan bir enstriimandir. Daha genis bir
perspektifte tasimacilik tanimlanmak istediginde bakis acisinin lojistik slreclere odaklanmasi
gerekmektedir. Lojistik faaliyetler perspektif olarak, sistematik ve organize faaliyetler biitlini
oldugundan kendisinin bir parcasi olarak tasima faaliyetlerinden de bu kriterlere uyum
beklemektedir. Dolayisiyla genis bir perspektifte tasimaciligin tanimlanabilmesi icin tasima
faaliyetinin sistematik, organize ve koordine bir nitelige sahip olmasi gerekmektedir (Gorgiin:2009:
4). Bu kapsamda tasimacilik Quayle ve Jones tarafindan “misteri ihtiyaglarinin giderilmesi amaciyla
retilen mallarin ihtiyag duyulan bolge ve merkezlere ulastiriimasidir” (Quayle ve Jones, 1993)
seklinde tanimlanmustir.

International Journal of Economic and Administrative Studies



Omer Faruk GORCUN, Ozhan GORCUN 69

Tasimacilik en genis perspektifte organize ve sistematik bir yaklasim cergevesinde tasima
“hareket” dncesi siiregler, tagima operasyonu ve tagima sonrasi stiregler olarak tig kissmdan olusan,
harekete ek olarak, operasyona hazirlanma ve tasimanin gergeklesmesinin ardindan operasyonu
sonlandirma gibi alt stiregleri de kapsayan lojistik bir faaliyet olarak tanimlanabilmektedir (Gorgiin,
2016: 142-186).

Tasimacilik faaliyetleri kendi icerisinde ¢ok sayida sinifa ve gruba ayrilabilen uygulamalardir.
Tasimanin (lke icinde ya da disinda yapilmasina gore uluslararasi ve yurtici tasimacilik olarak iki
sinifa ayrilabilecegi gibi, secilen tasima tiiriine gore de karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu
vb. seklinde farkli gruplara ayrilabilmektedir. Konunun kapsami agisindan da farkl bir siniflandirma
tasima da kullanilan tasima tirlerinin sayilarina goére uygulanan siniflandirmadir. Yukarida
bahsedilen tagima tirlerinin baglangic noktasindan bitis noktasina kadar sadece bir tanesi
kullaniliyorsa, bu tagima tiirt tek modlu “unimodal” tasimacilik olarak adlandirilirken, iki ya da daha
fazla tasima tdrtnin tek bir operasyonda kullaniimasi multimodal tasimacilik olarak
adlandirilabilmektedir. Multimodal tasimacilik intermodal ve kombine tasimacilik gibi farkl alt
turlere ayrilabilmektedir (Gorglin, 2016: 134-136).

4.1. intermodal Tasimacilik

intermodal tasimacilik 6zellikleri itibariyla farkli bakis agilari ile degerlendirilebilen bir
tasimacilik tiridir. Bu konuda ortak olan yaklagimlardan birisi tek bir tagima operasyonunda en az
iki tagima tiirinun kullaniimasi olarak gosterilebilir. Bu perspektifte Muller intermodal tagimaciligin
tanimini “yiikiin degisik tasima sistemleri kullanarak belli iki yer arasinda taginmasidir” (Muller,
1989) seklinde tanimlamistir. Muller’in tanimi dar bir tanim olmakla birlikte bahsi gecen kritere atif
yapmasl acisindan degerlidir. Daha genis bir acgidan intermodal tasimacilik tanimlanmak
istendiginde, tasinan yikin tasima kabiyla birlikte ve tasima kabi agilmaksizin ilk tasindig tasima
tlrtnden ayrilarak, bir baska tasima tlri ya da tirleri ile yola devam etmesi olarak tanimlanabilir.
Buradan da anlasilabilecegi gibi, her bir gegis stirecinde tasima tiirli degistirilerek, konteyner gibi
tasima kaplari yolculuguna farkli bir tagima tiiri ile devam etmesi anlasilabilir. Bu kapsamda Grey
ve Kim intermodal tasimaciligi “yukin yiiklendigi tasima lnitesinde ya da karayolu tasitinda - bir
ulasim sisteminden digerine gecisi sirasinda yiike herhangi bir ellecleme yaptiriimaksizin - pes pese
iki ya da daha c¢ok ulasim sistemi kullanilarak tasinmasi isidir”(Grey ve Kim, 2001) olarak
tanimlamiglardir.

intermodal tasimacilikta yiikler genel olarak konteyner, swap body vb. tasima kaplari ile
tasinmaktadir. Bu tagima kaplarinin temel 6zelligi tasindigi bir tagima tlriinden tasimanin herhangi
bir asamasinda ayrilarak baska bir tasima tiiriine aktarilabilmesidir. Dolayisiyla en az iki farkl tasima
tlrine aktarim s6z konusu oldugundan basta Grey ve Kim olmak Uzere, konu ile ilgili birgok
arastirmaci ve yazarin goértsinin aksine intermodal tasimacilikta ellecleme faaliyeti s6z konusu
olmaktadir.

intermodal tasimacilik genel olarak ti¢ farkli alt faaliyetten olusmaktadir. Birinci uygulama
tasinacak materyallerin belirli merkezlere getirilmesi, dolayisiyla toplama “collecting” olarak
adlandirilan surectir. Bu asamada uzun mesafeler arasi taginmasi rasyonel olmayan miktar ve
Ozellikte yukler intermodal terminal adi verilen toplama merkezlerinde bir araya getirilerek,
konsolide edilmekte ve uzun tasimaya hazir hale getirilmektedir. ikinci asama ise uzun tasima
olarak adlandirilan ve ¢ogunlukla demiryolu ve denizyolu tasimaciligi ile gerceklestirilen tasimacilik
siirecleridir. Ozellikle etkinlik ve verimlilik cercevesinde 500 kilometreden 1200 kilometreye kadar
olan mesafelerde mevcut olmasi halinde demiryolu tasimaciligl intermodal tasimaciligin bir pargasi
olarak kullanilabilirken, 1200 kilometrenin (izerinde mesafelerde denizyolu daha distk maliyetli ve
etkinlik dlizeyi ylksek bir tasima tiiri olarak intermodal tagimacilik stirecinin uzun tagima boyutunu
istlenebilmektedir(Goérglin, 2016: 135).

intermodal tasimaciligin tglincii boyutu ise uzun tasimacilik faaliyetinin tamamlandigi terminal
sahalarinda yiklerin ayristirilarak, gidecekleri noktalara gére organize edildikleri siireglerdir. Bu
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siirece de dagitim “distribution” adi verilmektedir. Terminal sahasindan varis noktasina kadar ayni
mesafeler dikkate alinarak demiryolu tasimaciligi olanagi varsa yiklerin terminal ile varis noktasi
arasinda demiryolu tasimaciligi ile tasinmasi rasyonel olabilmekte, mesafe 500 kilometreden kisa
ise tagimanin etkinligi ve verimlili§i acisindan karayolu tasimacili§i dagitim siirecinde tercih
edilebilmektedir (Brandstrom vd., 2014: 1).

intermodal tasimacihigin bir diger belirleyici yénii tasima siireglerinde bir tasima tiiriinden diger
tasima tilrine tasima kaplari aktarildigi icin Crane, portainer, kule vingler vb. gibi ellegleme
ekipmanlari kullaniimaktadir. Bunun disinda diger tasima tirlerinde tek parca olarak yiiksek bir
agirhga sahip olan yikler disinda agir ellecleme ekipmanlarinin kullanilmasi s6z konusu olan bir
durum degildir.

intermodal tagimacilik faaliyetleri baslangictan bitise kadar miikkemmel diizeyde planlama ve
organizasyon gerektiren sireglerdir. Dolayisiyla tasima aracinin tam zamaninda terminal sahasina
gelmesi, yikleme ve bosaltmanin planlanan zamana gore gercgeklestirilmesi ve tasima araclarinin
zamaninda hareket etmeleri operasyonun basarisi ve verimliligi agisindan son derece énemlidir.
BUtln operasyonlar zincirleme birbirine bagh oldugundan herhangi bir gecikme ve aksaklik tim
operasyonlarin basarisiz olmasina ve sistemin tamamen durmasina yol acgabilmektedir. Bu
kapsamda tasima zincirinin olabilecek en yiksek diizeyde birbirine entegre olabilmeleri ve
aralarinda eksiksiz bir koordinasyonun saglanabilmesi hayati diizeyde éneme sahip bir durumdur.
Ote yandan tasimanin toplam etkinligi, verimliligi ve performansinin yani sira, elde edilecek fayda
dikkate alinarak tasima zincirinin kombinasyonlari siirekli olarak degisebilir. Ornek olarak karayolu
ile baslayan bir tasima operasyonu demiryolu ya da denizyolu ile devam edebilmekte, ardindan
tasimanin gereksinimlerine goére her bir etapta diger tasima tirlerinin siirece eklenip
eklenmeyecegi degerlendirilebilmektedir. Bu yoniyle intermodal tasimacilik son derece esnek bir
tasima tiri olma 6zelligi de gostermektedir.

4.2. Kombine Tagimacilik

Kombine tasimacilik ¢ok tiirli bir tasimacilik olarak degerlendirilmekle beraber, birgok yoniyle
intermodal tasimaciliktan ayrilabilmektedir. Her iki tasima tirlinin de ortak yoni tasima
operasyonunda en az iki tasima tarinin kullaniliyor olmasi olarak degerlendirilebilmektedir
(Gorglin, 2009: 29). Buna karsilik farkli yénlerine bakildiginda kombine tasimacilikta bir tasima araci
yuki ile birlikte bir baska tasima aracina yiklenmekte, dolayisiyla birlikte tasinmaktadir. Bu
nedenle aktarma, ellegleme vb. bir lojistik uygulama s6z konusu olmamaktadir. Ayni zamanda bir
baska tasima araci Ulzerine binen arag c¢ogunlukla karayolu tasima aracidir. Bu agidan
degerlendirildiginde operasyonlarin neredeyse tamami karayolu tagimaciligi ile baslamakta ve sona
ermektedir. Bunun bir diger getirisi de ylikleme ve bosaltma operasyonlarinda ving vb. ellegleme
ekipmanlari kullanilmamakta, lastik tekerlekli araglar bir baska tasima tlrleri (zerine rampalar
kullanilarak kendiliginden yliklenmektedir.

Kombine tasimacilikta tasima kabinin ne olacaginin 6nemi s6z konusu degildir. Tasima araci ile
birlikte yiklendigi icin operasyonlarda karayolu tasima aracinin tasiyacagl ya da c¢ekecegi her
tasima kabi gekicisi ya da hareketi saglayan unsurla birlikte bir bitiin olarak kabul edilmektedir.
Ozellikle ekonomik maliyetlerin yani sira tagimacilik kaynakli digsal maliyetlerin biiyiik 6lciide
azaltilabilmesine olanak saglayan bir tasima tiri olarak distnulebilir. Kombine tagimacihigin bu
eksende en 6nemli parametreleri maliyet, slire ve hizmet kalitesi olarak gorilebilir. Bu anlamda
etkin bir tasimacilik slrecinin bu faktorler arasinda dengeyi saglamasi beklenmektedir. Diger
yandan teknoloji yogun ve akilli tasimacilik faaliyetleri icin de son derece elverisli olanaklar
saglayabilmektedir. Buna bagh olarak Emekli “akilli ulastirma sistemlerinin kullaniminin artmasiyla
yol emniyeti, mesafelerin kisalmasi, Kombine tasimaciligin etkin kullanimi ile s6z konusu
olmaktadir” (Emekli, 2007) demektedir.

Kombine tasimacilik adindan da anlasilabilecegi gibi, tasima tirlerinin kombinasyonu
anlaminda gelmektedir. Bununla birlikte tasimanin karayolu ile baslamasi ve sona ermesi yaklasimi
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cercevesinde karayolu araci bir denizyolu aracinin lzerinde yoluna devam ediyorsa bu tasima
sekline Ro-Ro tasimaciligi “Rolling-Road” (Kotowska, 2015: 35) karayolu araci tasimanin devaminda
demiryolu vagonu ile tasiniyorsa bu tir tasimaya da Ro-La “ROllende LAndstrasse”
(https://www.itf-oecd.org) tasimacilik adi verilmektedir. Ayni tagima kabi veya karayolu tasiti ile iki
veya daha fazla tagima turi kullanilarak yapilan ve tagima tiri degisimlerinde yukiin herhangi bir
elleglemeye maruz kalmadigi tagima seklidir.

Tasima tdrlerinin avantajlarini kendi icinde entegre edilerek, olumsuz yanlarini mimkin
oldugunca saf disi birakan devaml kendini yenileyen gelisime acgik bir tasima turudur
(http://www.musiad.org.tr). Kombine tasimalarda maliyet, sire ve hizmet Kkalitesi
parametrelerinin en uygun bilesimini yakalanmasi hedeflenmektedir.

Kombine tasimaciligin amaci, ulastirma tirlerinin en uygun ve etkin bigcimde kullanmasin
saglamaktir (http://www.bandirmaticaretodasi.org). Bu anlamda, ekonomik ve teknik agidan
uygun ulastirma sistemlerinin yaratilmasi giinimiz uluslararasi ticaretinde bir gereklilik olarak
gorilmekte ve kombine tagimaciligin gelismesinden taraflar karsilikl fayda saglamaktadir. Kombine
Tasimacilik sistemlerinin teknolojik acidan oldukga gelistirildigi glinimizde akilli ulastirma
sistemlerinin etkin kullanilmasi durumunda zaman ve maliyet tasarrufunun yani sira cevreye
verilen zarar da en aza indirilecektir.

Kombine tasimacilikta uluslararasi tasima isleri organizatorlerinin federasyonu FIATA’dir. Her
Ulkedeki tasima hizmeti veren kisi ve sirketlerin lyeligi ile olusan ulusal dernekleri tek bir gati
altinda toplamistir. Tasimaciliga ait ortak kurallarin, belgelerin ve uygulamalarinin
yayginlastirilmasi igin FIATA 6nemli bir rol Gstlenmis durumdadir.

5. Karadeniz Limanlari ve Multimodal Tagimacilik

Karadeniz’de kiyisi olan ¢ok sayida ulkenin bulunmasi ve Avrupa Asya gegisinde Karadeniz'in
onemli bir suyolu olmasi gibi etkenler cergevesinde farkli tip ve 6zelliklerde ¢ok sayida limanin
mevcut oldugu gorilmektedir. Tirkiye'nin Karadeniz’de kapasite ve o6lgek olarak uluslararasi
tasimaya elverigli bes limani varken, Rusya’nin benzer perspektifte U¢ limana, Ukrayna ve
Bulgaristan’in iki limana, Gircistan’in ise bir limana sahip oldugu goérilmektedir. Bunlarin disinda
da irili ufakli cok sayida liman mevcut olsa da bunlar disinda kalanlarin potansiyeli multimodal
tasimacilik agisindan yeterli dizeyde degildir.

S6z konusu limanlarin yogunlukla belirli tip tGriin ve materyallerin elleglenmesinde kullanilmasi
multimodal tasimacilik operasyonlarinin gelisimi agisindan bir kisit yaratabilmektedir. Ozellikle
Rusya’nin Novorossisk limani ile Tiirkiye’nin Zonguldak ve Rize limanlari igin bu kisitlarin daha
belirgin oldugu sdylenebilmektedir.

Karadeniz limanlari arasinda en yogun multimodal tasimacilik faaliyetine konu olan limanlar
Samsun ve Zonguldak limanlaridir. Bunun disinda Rize, Trabzon ve Hopa limanlarindan da bunlar
kadar yogun olmasa da multimodal tasimacilik operasyonlari gerceklestirilmektedir. Glinlimiz
kosullarinda liman kapasitelerinin yeterli 6lgekte olmamasinin yani sira ¢alismanin kapsami disinda
olsa da bir takim politik gerekgelerle Ulkeler arasi ticaretin sinirlanmasi sonucu var olan
kapasitelerini de yeterli dlglide kullanamamaktadirlar.

Limanlarin gelecekte mevcut kapasite ve donanimlari gelistirdiklerinde multimodal
tasimacihgin payinin daha da artabilecegi &ngériilebilmektedir. Ozellikle Ro-Ro tasimaciligi
Karadeniz’e kiyisi olan llkeler arasinda giderek artan bir 6neme sahip tasimacilik tiri haline
gelmektedir. Bunun baslica sebeplerinden birisi Karadeniz’'in yapisal olarak kisa mesafe deniz
tasimaciligina son derece uygun bir i¢c deniz olmasidir. Ozellikle Zonguldak ve Samsun limanlari
ozelinde degerlendirildiginde, gelisme potansiyelinin  son derece vyiksek oldugu
dngorilebilmektedir. igcinde bulundugumuz siiregte Zonguldak limani ile Ukrayna’nin Skadovsk
limani arasinda (¢ Ro-Ro isletmecisi gemileri ile dizenli olarak tasima faaliyeti
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gerceklestirmektedir. Buna karsilik henliz yeterince talep gelismediginden kullanilan gemilerin
kapasiteleri 85 araclik olup, uluslararasi 6rneklere kiyasla dusiktr.

Bunun yani sira, Karadeniz'in 6zellikle kis dénemlerinde hava kosullarinin kéti olabilmesi
sonucunda seferler aksayabilmekte, bazi dénemlerde ise timiyle kesintiye ugrayabilmektedir.
Bunun sonucunda multimodal bir tasimacilik operasyonundan beklentiler arasinda yer alan
givenilirlik azalabilmektedir. Ote yandan isletmeciligin heniiz uygun kosullarda gergeklesmesi
sonucunda isletmeciler gidis ve donuslerde farkh fiyatlar uygulayabilmekte, ozellikle yogun
donemlerde tasima navlunlarini yok vyiksek dizeylere c¢ekebilmektedirler. Bu durum da
Karadeniz’de multimodal tasimaciligin gelisimi 6ninde oOnemli sayilabilecek bir kisit
olusturmaktadir.

Bu tur problemlere ek olarak, teknik kisithliklar da multimodal tagimaciligin bélgede gelisimi
agsindan sikintilara yol agabilmektedir. Hemen her lkenin limanlarinda park alanlari ve
terminallerin yeterli dizeyde olmasi, Skadosk limaninda rihtim uzunlugunun sinirli olmasi
neticesinde gemilerin bir takim manevra sikintilari yasamalari gibi problemler limanlarin
multimodal tagimacilik agisindan gelismelerine iliskin kisitlari meydana getirebilmektedir.

Rusya ve Ukrayna’da bulunan limanlarin altyapi, saha, rihtim ve baglantili karayollarinin teknik
sorunlarin olmasi ve Rusya’nin Tirk Ro-Ro tasima firmasini limanindan gikarmasi ve Limanlarda
yasanan riigvet ve yolsuzluk konulari Ro-Ro tasimaciliginin gelismesini engellemektedir. Liman
masraflarinin artmasi, yapilan tasimalarin karliigini oldukga azaltmaktadir (Gérgiin, 2009: 176).

Buna karsihk multimodal tasimaciligin ve limanlarin tercih edilmelerine yol agan avantajlara
bakildiginda, bunun baslica sebebinin tasima mesafesinin 6nemli Ol¢iide azalmasi oldugu
sodylenebilir. Bunun sonucunda toplam tasima maliyeti 6nemli 6lglide azalirken, araglarin yipranma
diizeyinde de énemli diisiisler meydana gelebilmektedir. Ote yandan sz konusu ilkelerde terér,
savas ve adi suglarin zaman zaman artis gostermesi yol guvenlik ve emniyetini azaltabilmekte,
bunun sonucunda operatorler Ro-Ro tasimacilik hatlarini karayolu tasimaciligina tercih
edebilmektedir.

Genel olarak degerlendirildiginde Turkiye’den Karadeniz tlkelerine gergeklestirilen multimodal
tasimaciliga konu olan yuklerin dnemli bir blimini yas sebze ve meyveler olusturmaktadir. Buna
karsilik diger tlkelerden genel olarak ithal edilen Grtinler petrol, maden Urinleri ile bugday vb. tahil
Urlinlerinden olusmaktadir. Bu tiir Griinlerin dokme olarak ylksek hacimde tasinmalarinin daha
efektif olmasindan dolayi s6z konusu (lkeler tagimalarda Ro-Ro gemileri yerine dokme tasimaciliga
elverigli tanker gemiler ile kuruyiik gemileri gibi deniz araglarini tercih edebilmektedirler.

6. Karadeniz Limanlarinda Tagimacilik Hatlari ve Lojistik Maliyetler

Karadeniz’de giderek artis gosteren Ro-Ro tasimacilik hatlari multimodal tasimacilik
potansiyelini giinden gline artirmaktadir. En yogun kullanilan hatlara bakildiginda, farkh denizcilik
isletmeleri tarafindan organize edilen multimodal tasima hatlar olarak; Samsun — Novorossisk,
Trabzon — Sochi, Zonguldak — Skadovsk ve ilicevsk ile Rize — Poti limanlari arasinda gerceklesen
diizenli tasima operasyonlari gosterilebilir. Bunun disinda ge¢miste faaliyet géstermesine ragmen,
yeterli dizeyde talebe sahip olmayan multimodal tasimacilik hatlarinin kapandigi da
gorilebilmektedir.

Yillar iceresinde gergeklesen tasimacilik faaliyetlerinin sayisal degerlerine bakildiginda, 2017 yili
itibariyla Gircistan ve Rusya limanlarina 8.865 adet karayolu araci Ro-Ro gemileri ile tasinirken,
Rusya’ya tasinan arag sayisi 25.432 adettir. (www.und.org.tr). Dogrudan karayolu tasimaciligini
kullanarak Rusya’ya tasima yapan araglardan Kapikule ve Hamzabeyli ¢ikis kapilarindan g¢ikan
araclarin sayisi 2156, Sarp kapisini kullanan araglarin sayisi ise 124 adet olarak belirlenmistir
(www.und.org.tr).

Maliyetlerin karsilastirma yapilabilir bir bicimde hesaplanabilmesi igin yogun olarak kullanilan
yedi tasima glzergahi secilmis, her bir glzergah icin toplam ve birim lojistik maliyetler
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hesaplanmistir. Uygulamada kuzey ulkelerine tasima yapan araglarin blylik bolimi yas sebze
meyve tasimakta ve agirlikli olarak ¢ikis noktalari Hatay ili olmaktadir. Bu nedenle segilen
glzergahlarin baslangic noktasi olarak Hatay belirlenirken, bitis noktasi olarak ise en yogun
tasimanin gergeklestirildigi Moskova segilmistir. Glizergah mesafeleri belirlenirken, baslangi¢ ve
bitis noktalari arasinda araglarin izleyecekleri uluslararasi karayolu sebekeleri dikkate alinmis,
izlenecek glizergahin mesafesi Google maps vasitasiyla hesaplanmistir.

Secilen birinci tasima alternatifi tek modlu karayolu tasimaciligi olan, toplam mesafesi 3.581 km
olarak belirlenen Hatay — Kapikule — Moskova hattidir. Bu hat tzerinden Tirkiye’den ¢ikis
yapildiktan sonra, sirasiyla Bulgaristan, Romanya, Moldova ve Ukrayna’dan gecerek, Rusya’ya
ulasiimaktadir. ikinci alternatif olarak belirlen giizergah ise Hatay — Trabzon — Sochi — Moskova
Hattidir. Hattin bir b6limu denizyolunda Ro-Ro tagimacilik ile gergeklestiriimekte, karayolu ile kat
edilen kismi 2837 kilometre olarak hesaplanmaktadir.

Ugiincii hat ise Hatay — Samsun — Azov Limani — Moskova hattidir. Bu hatta multimodal
tasimacilik hatti olup, karayolu ile 2228 kilometre yol kat edilmektedir. Dordlinci hat; karayolu
tasimaciligi ile gercgeklestirilen tek modlu tasimacilik glizergahidir. Sarp ¢ikis kapisindan cikildiktan
Sonra Gircistan Uzerinden Moskova ulasilmakta, karayolu ile toplam 3227 kilometre yol kat
edilmektedir. Secilen besinci glizergah; Hatay — Samsun — Novorossisk — Moskova hatti olarak
kullanilan multimodal giizergahtir. Karayolu ile kat edilen mesafe 2673 kilometreye ulasmaktadir.

Altinci glizergah; Hatay — Zonguldak — Odesa — Moskova glizergahidir. Zonguldak ile Odesa arasi
Ro-Ro gemileri ile kat edilirken karayolu giizergahi toplamda 2343 kilometredir. Son olarak yedinci
glzergah ise; baslangi¢ noktasi olan Hatay — Zonguldak — Késtence — Rusya hattidir. Zonguldak —
Kostence arasi Ro-Ro gemileri ile kat edilirken, karayolu ile 2478 kilometre yol kat edilmektedir.

Her bir glizergah icin maliyet hesaplanirken, standart hale getirilmis ve siniflandiriimis bir takim
maliyet birim ve degerleri dikkate alinmaktadir. Hem multimodal hem de tek modlu tasimacilik
faaliyetleri icin bu kapsamda lojistik maliyetler isletim maliyetleri ve operasyonel maliyetler olarak
siniflandirilabilmektedir. isletim maliyetleri segilen her bir giizergahta toplam ve birim maliyetlere
eklenmek lizere birim degerler gcergevesinde indirgeme islemi yapilan, operasyonla dogrudan iligkili
olmayan maliyetlerdir. Dolayisiyla tasima operasyonu yapilsin ya da yapilmasin operatorler ve
isletmeciler bu maliyetlere katlanmak durumunda kalmaktadir.

Bu tlr maliyetlerin tasima operasyonu ile dogrudan iliskili olmamasina bagli olarak, tasimada
kullanilan ton, kilogram vb. birimler ¢ergevesinde bir birim degere donustiirilmesi gerekmektedir.
Bu tlir maliyetler ayni zamanda donemsel nitelikte oldugundan indirgeme islemi yapilirken, giin, ay
vb. zaman suregleri de degisken olarak hesaba katilmaktadir. Degisken maliyetler asagidaki gibi
siralandirilabilmektedir.

e  Bakim maliyetleri

e Amortisman giderleri

e Personel giderleri

e Vergi, resim ve harg tiri giderler
e Tesis giderleri

Deger kaybi maliyeti haricinde diger tum isletim giderleri benzer bir bicimde hesaplanabilmekte
ve belirli bir birime donistarilebilmektedir. Bunun igin 6ncelikli olarak donemsel olarak katlanilan
maliyet donem icindeki glin sayisina béliinmekte, elde edilen deger operasyonun giin cinsinden
siresi ile carpilarak, operasyon basina diisen isletim maliyeti kalemi icin belirlenmektedir. Nihai
olarak da bulunan deger tasinan yiik miktarina bollinerek birim basina yansiyan isletim maliyetleri
hesaplanmaktadir. Uygulama formiile edildiginde;
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Yukaridaki formilde a isletim maliyetlerinin toplamin ifade etmektedir. Bunun yani sira, n her
bir isletim maliyeti icin katlanilan toplam bedeli gosterirken, T her bir dénemdeki giin sayisini, @
operasyonun gerceklesmesi icin gereken siireyi, 9 tasinan ylik miktarini gostermektedir. Deger
kaybi maliyetini hesaplamak lizere p; tasima aracinin satin alma degerini gésterirken, u, ikinci el
satis degerini bakim maliyetini, 8 planlanan kullanim yilini ifade etmektedir. Formdlde esitligin en
sonunda yer alan degerler tasimada kullanilan araglarin deger kaybi maliyetini gdstermektedir
(Gorgiun, 2016: 184)

Olusturulan formilde saha arastirmasi sonucu elde edilen maliyet degerleri donemsel bir
karakter gosterdiginden birim maliyetlerin ortak dlcekte degerlendirilebilmeleri igin glin cinsinden
degere indirgenmis, elde edilen degerler operasyonun siresi ile ¢arpilarak, belirli bir operasyon igin
s6z konusu olabilecek isletim maliyetlerinin sayisal degerleri saptanmistir. Her bir isletim maliyet
kalemi ton cinsinden tasinan yik miktarina bdlindiigiinde birim isletim maliyetine
ulasilabilmektedir (Gorgtin, 2016: 175).

Her bir glizergah dikkate alinarak belirlenen parametrelere géz atildiginda; saha ¢alismasi
olarak bir takim ortalama degerler sabit olarak kabul edilmistir. Dolayisiyla tablo verileri
gerceklestirilen saha galismalari sonucunda elde edilen cari degerlerdir. Bu kapsamda en son yilin
ortalama arag fiyatlari ele alindiginda; s6z konusu araglarin ortalama satis fiyati 295.000 TL, aracin
belirlenen kullanim yili sonunda satis fiyati 155.000 TL olarak belirlenmistir. Araglarin 12 yil
kullanilacagi éngoriliirken, yihn tim gilinlerinde operasyon yapacagi kabul edilmektedir. Ayni
sekilde her bir operasyonda yasal bir sinir olan 22 ton yiik tasiyacagi degerlendirilmektedir.

S6z konusu glizergahlarda tasima yapan isletmelerle gercgeklestirilen yiiz ylize gérismeler
sonucunda elde edilen maliyet degerleri ¢cercevesinde, bakim maliyeti yillik olarak 6.000 TL kabul
edilirken, personel maliyetleri ortalama olarak yillik 20.000 TL olarak belirlenmistir. Yillik olarak
alinan vergiler ise elde edilen veriler cercevesinde vyillik olarak 8.200 TL olarak
degerlendirilmektedir. Ek olarak tesis maliyeti olarak adlandirilan park vb. giderler icin isletmeler
11 TL 6derken yillik toplam bu maliyet 4.015 TLyi bulmaktadir. Buna ek olarak her bir glizergah igin
kat etme sireleri uygulamada degisken olarak alinmaktadir.

Tablo 1: isletim Maliyetlerinde Sabit ve Degisken Faktorler

Degisken Faktorler Sabit Faktorler

H M Q@ o J m H 1z B M2 M3 Na
85 3581 42 1,8 22 6000 295.000 155.000 12 20.000 8200 4015
85 2837 33 1,4 22 6000 295.000 155.000 12 20.000 8200 4015
85 2228 26 1,1 22 6000 295.000 155.000 12  20.000 8200 4015
8 3227 38 16 22 6000 295.000 155.000 12  20.000 8200 4015
85 2673 31 1,3 22 6000 295.000 155.000 12 20.000 8200 4015
85 2343 28 1,2 22 6000 295.000 155.000 12 20.000 8200 4015
85 2478 29 1,2 22 6000 295.000 155.000 12  20.000 8200 4015
Not: tabloda G segilen glizergahlari, H hiz sinirini, Q ise glizergahin saat cinsinden kat edilmesi stiresini
simgelemektedir.

Noubh WwNERE O

Tablo 1 de goruldiGgi gibi arastirma sonucu elde edilen veriler girilmis, n olarak simgelenen
maliyetler ise bu parametrelere gore hesaplanmistir. Yukaridaki parametreler dikkate alinarak,
birim ylik basina diisen toplam isletim maliyeti hesaplanabilmektedir. Genel olarak tasimalar ton
cinsinden ifade edildiginden maliyetlerin indirgendigi deger de ton olmaktadir. Bununla birlikte
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isletim maliyetleri icerisinde denizyolu Ro-Ro tasimaciligi ile ilgili siregler dikkate alinmamaktadir.
Bunun temel nedeni denizyolunda tasima maliyetinin arag¢ basina navlun olarak verilmesi ve
dogrudan operasyon maliyetine eklenmesidir. Bu kapsamda birim basina isletim maliyetleri her bir
glzergah dikkate alinarak hesaplandiginda;

Tablo 2: Ton ve Arag Basina isletim Maliyetleri

N N3 T4 s a/ton  o/arag
1,31 4,37 1,79 0,88 4,88 13,24 291,19

1,04 3,46 1,42 0,70 3,87 10,49 230,70
0,82 2,72 1,12 0,55 3,04 8,24 181,17
1,18 3,94 1,62 0,79 4,40 11,93 262,41
0,98 3,26 1,34 0,66 3,64 9,88 217,36
0,86 2,86 1,17 0,57 3,19 8,66 190,52
0,91 3,03 1,24 0,61 3,38 9,16 201,50
Not: tabloda 15 olarak bahsedilen deger kaybi maliyetidir.

NoOOubdwNRIO

Tabloda 2 de gorildigi gibi en yiiksek isletim maliyetleri hem birim hem de arag basina birinci
ve dordiinct glizergahlarda meydana gelmekte, en disilk isletim maliyeti ise Gglinci glizergahta
gerceklesmektedir. Bir diger maliyet sinifi ise operasyonel maliyetlerdir. Bu tiir maliyetler
operasyonun yapisal 6zellikleri ile dogrudan iliskilidir. Dolayisiyla tercihlere ve alternatiflere gore
degisiklik gosterebilmekte, ayni zamanda gerceklestirilecek tasima faaliyetinin verimliligini,
etkinligini ve performansini etkileyebilmektedir. Bu maliyet kalemleri asagidaki gibi
siniflandirilabilmektedir.

e  Enerji tiiketim maliyetleri

e  Glzergah maliyetleri

e  Siricu yol maliyetleri

e Denizyolu navlun maliyetleri

Bunlar arasinda enerji tiketim maliyetleri en fazla degiskenlige sahip maliyet turadar.
Tasimanin tiri, glzergah 6zellikleri, mesafe, ylkiin ve aracin agirhigi, aracin teknik ozellikleri ile
yasina, hatta iklim sartlari ve sirlici davranislarina duyarhlik gésteren bir maliyet tlrtdir. Bu
nedenle tasima operasyonu tasima basladiktan sonra bile etkileyebilmektedir. Enerji tiiketimi ile
birim enerji maliyetleri son derece degisken olabildigi i¢in, tasima siresi icinde bile tasimanin
maliyeti, etkinligi ve verimliligi degisebilmektedir.

Diger maliyet kalemleri ise sefere 6zel maliyetlerdir. Tasima operasyonu yapilmadigi siirece bu
maliyetler olusmaz. Dolayisiyla tagima ile dogrudan iliskili oldugu icin herhangi bir indirgeme islemi
yapilmaksizin dogrudan maliyete katilabilir. Buna karsilk, birim maliyet hesaplanmak istendiginde,
her bir maliyet kalemi igin katlanilan maliyetin tasinan ylik miktarina bélinmesi gerekmektedir.

Diger yandan bu maliyetler isletim maliyetine gore son derece degisken karakter gosterdikleri
icin uygulamada degisken maliyetler olarak da ifade edilebilmektedirler. Buna karsilik operasyonel
maliyetler grubunda vyer alan maliyetlerin degiskenlik dizeyleri birbirinden farklilik
gosterebilmektedir. Operasyonel maliyetler hesaplanmak istendiginde asagida formiil
kullanilabilir. Formilde yakit maliyeti ile ilgili olarak, Gergek; yakit tiiketimini hesaplarken, birim
fiyat ile kilometre basina maliyeti carpmaktadir (Gergek, 2009:260). Buna karsilik, genel olarak
uygulamada yakit tiketimi her yiz kilometre basina disen litre cinsinden tiketim ile
tanimlanmaktadir. Bu deger toplam kat edilen mesafe ve birim yakit maliyeti ile ¢carpilarak toplam
yakit maliyetine ulasilabilir (Gorgtin; 2010: 27). Ayni zamanda belirli bir glizergah lizerinde meydana
gelen enerji tiketim maliyetini de ifade edebilmektedir (Gorglin, 2017b: 84).

o (6 xjx J) @
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dxtx) P1XQ\ (P2 P3 Pn

Formil 2 de o degeri toplam yakit maliyetini gosterirken, formal 3 de yer alan h toplam
operasyonel maliyetleri gosterirken 0 her yiz kilometrede yakit tiiketim degerini, £ tuketilen
enerjinin birim maliyetini,  glizergahta karayolu ile kat edilen mesafeyi gostermektedir. p, degeri
personel igin glnliik yol maliyetini gosterirken p, den p,, e kadar olan degerler diger operasyonel
maliyetleri, ¥ ise operasyonda tasinan yik miktarini sembolize etmektedir. Yakit maliyetleri diginda
kalan diger operasyonel maliyetler dogrudan operasyonla ilgili maliyetler oldugu igin indirgeme
islemine gereksinim duyulmaksizin dogrudan operasyon maliyetine eklenebilmektedir. Bunlarin
birim degere donistirilebilmesi icin yalnizca tasinan yik miktarina béliinmeleri yeterli olmaktadir
(Gorgiin, 2016: 186).

Bu formiile uygun olarak, tasima operasyonlarinda her bir glizergah alternatifi dikkate alinarak,
operasyonel maliyetler hesaplanmaktadir. Birbirleriyle kiyaslanabilmesi agisindan tasinan yukin
birimi basina maliyetler saptanabilecegi gibi, tasimada kullanilan arag¢ basina da operasyonel
maliyetler hesaplanabilmektedir.

Gergeklestirilen saha arastirmasinda araclarin 6zelliklerine gore enerji tiketimi 0,21 ile 0,32
arasinda farkli degerler alsa da ortalama olarak 0,26 degeri kabul edilmistir. Enerji tiketim maliyeti
birim olarak 4,90 TL belirlenmis, denizyolu navlunu ise arag¢ basina farkli destinasyonlar igin farkli
miktarlarda tespit edilmistir. Buna gore; Zonguldak - Odesa arasinda 450 USD, Samsun -
Novorossisk 805 dolar, Zonguldak - Késtence 665 UDS, Trabzon - Sochi arasi ise 550 USD olarak
belirlenmistir. Stricdler icin verilen yol harcirahi ortalama olarak 300 TL olarak alinmis, tir karnesi
vb. glizergah maliyetlerinin toplami birbirine cok yakin gikmis, her biri igin sabit deger olarak 938
TL belirlenmistir. Formile uygun olarak operasyonel maliyetler hesaplanmak istendigi zaman
asagidaki Tablo-3 degerlerine ulasilabilmektedir.

Tablo 3: Ton ve Arag Basina Operasyon Maliyetleri

d £ b} Y 0 o o) o D3 h/ton h/arag
0,26 4,9 3581 22 1,8 207,37 24,5 42,64 - 274,55 6040,2
0,26 4,9 2837 22 1,4 164,29 19,1 42,64 163,64 389,65 8572,3
0,26 4,9 2228 22 1,1 129,02 15,0 42,64 81,82 268,48 5906,5
0,26 4,9 3227 22 1,6 186,87 21,8 42,64 - 251,33 5529,2
0,26 4,9 2673 22 1,3 154,79 17,7 42,64 146,36 361,52 7953,4
0,26 4,9 2343 22 1,2 135,68 16,4 42,64 120,90 315,59 6943,0
0,26 4,9 2478 22 1,2 143,50 16,4 42,64 100,00 302,50 6655,0
Not: tabloda p; olarak bahsedilen yol maliyetini gosterirken, p, glizergah maliyetini, p; denizyolu
navlun maliyetini, h/ton ton basina, h/arag arag basina diisen operasyon maliyetini sembolize
etmektedir.

Nouhs WwNRe

Tablo 3 deki degerler dikkate alindiginda en distik maliyetin 4. Tagima hatti olan Sarp cikis kapisi
Gzerinden gerceklestirilen tek modlu ve karayolu ile gegeklestirilen tasimalarda meydana geldigi
gorilmektedir. Buna karsilik en yiksek maliyetler ise ikinci ve besinci glizergahlarda meydana
gelmistir. Bunun baslica sebeplerinden birisinin denizyolu navlun maliyetleri oldugu
gorilebilmektedir. Dolayisiyla tercih edilebilirligin ve multimodal tasimacili§in gelisiminin éniinde
Ro-Ro tagimaciligina iliskin navlunlarin yiiksek olmasi bir engel teskil ettigi séylenebilmektedir.
isletim maliyetleri ile operasyonel maliyetlerin toplam degerine bakildiginda;
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Tablo 4: Ton ve Arag Basina Lojistik Maliyetler

isletim Maliyeti Operasyon Mal. Top. Isletim Mal. Top. Operasyon Mal.
G ofton ofara¢ hj/ton h/arag a+h (ton) a+h (arag)
1 13,24 291,19 274,55 6040,2 287,79 6331,4
2 10,49 230,70 389,65 8572,3 400,14 8803,0
3 8,24 181,17 268,48 5906,5 276,72 6087,7
4 11,93 262,41 251,33 5529,2 263,26 5791,6
5 9,88 217,36 361,52 7953,4 371,40 8170,8
6 8,66 190,52 315,59 6943,0 324,25 7133,5
7 9,16 201,50 302,50 6655,0 311,66 6856,5

Nihai olarak Tablo 4 de goriildugl gibi, toplam olarak degerlendirildiginde; en diisik maliyet
dordiinci hat olan Sarp kapisi Gzerinden karayolu ile tasimanin yapildigi glizergahtir. Bunun yani
sira, besinci ve ikinci tasima hatlari halen en yiiksek maliyete sahip glizergahlardir. Bu durumda
multimodal tasimaciligin limanlarin teknik kapasitesinin yetersizligine paralel olarak, ekonomik
acidan da yeterli 6lglide cazibeye sahip olmadigi goriilebilmektedir.

5. Sonug

Gergeklestirilen analizlerin sonucunda en disiik maliyetin karayolu ile gerceklestirilen
dordinci glzergahta gerceklestigi, buna karsilik multimodal tasimacilik hatlarinin maliyetlerinin
bu glizergaha kiyasla yiksek kaldigi gézlenmektedir. Bu durumda tasima isletmelerinin denizyolu
entegrasyonu ile gergeklestirilen multimodal hatlari tercih etme olanag maliyetler dikkate
alindiginda yiiksek gériinmemektedir. isletim maliyeti Uglincii giizergahta digerlerine kiyasla en
diistk diizeyde iken, bu glizergahta operasyonel maliyetlerin ¢ok yiiksek olmasi toplam maliyetlerin
yuksek kalmasina yol agmaktadir. Altinci glizergah icin de benzer bir degerlendirmeyi yapmak
olanaklidir. Bu noktadan hareketle, operasyonel maliyetlerin azaltilmasina iliskin alinabilecek
onlemler multimodal hatlari daha cazip bir hale getirebilir.

Genel olarak degerlendirildiginde; glinimiiz kosullarinda Karadeniz limanlarinda multimodal
tasimacilik cesitli nedenlerle yeterli dizeyde cazibe uyandiramamaktadir. Bununla birlikte
Karadeniz’in ve limanlarin gereksinimlere cevap verebilecek yeterli potansiyele sahip olmalarina
ragmen farkh nedenlere bagh olarak bu potansiyel iyi bir bicimde kullanilamamaktadir. En basta
gemi navlunlarinin yiiksek olmasi multimodal tasimacilik alternatiflerinin  maliyetlerini
artirmaktadir. Tasimacilar ve hizmet talep eden misteriler daha yiiksek bedellere katlanmak yerine
karayolu ile daha uzun mesafe kat etmeyi tercih edebilmektedir. Buna ragmen sadece Rusya
limanlarina yillik ortalama on bes bin karayolu aracinin giktig1 disindlirse, yiiksek maliyetine
karsilik ciddi bir potansiyelinin de oldugu gorilebilir. Buna karsilik daha uzun bir hat olmasina
ragmen, Tirkiye’den italya’ya yapilan Ro-Ro tasimalarda yillik 440 bin tasima aracinin tagindig
distinilirse, Karadeniz Uzerinde tasinan ara¢ sayisinin son derece diisik diizeyde oldugu
gorilebilmektedir.

Bununla birlikte, teknik yetersizlikler de multimodal tasimaciligin gelismesine olumsuz yonde
etki yaratabilmektedir. Ozellikle limanlarin teknik kapasitelerinin yetersiz olmasi, tasima tirleri
arasinda limanlarda tam bir entegrasyonun olusturulamamis olmasi ¢ok tirli tasimacihgin
gelismesi oniinde ciddi kisitlara yol agcabilmektedir.

ilk olarak gemi navlunlarinin diisiiriilmesi ve bir kisminin kamu tarafindan siibvanse edilmesi
Ro-Ro gemilerinin kullanimini 6zendirebilir. Bunun yaratacagi bir diger avantaj da dolayl olarak
talebin artmasi paralelinde kullanilan gemilerin kapasitesi ve denize dayanikliligi artabilecektir.
Bunun sonucunda deniz ve iklim kosullarindan daha az etkilenen bir tasima sistemi yaratiimis
olabilecektir. Son olarak, limanlar, tasima tiirleri ve sistemleri arasinda tam bir entegrasyonun
saglanabilmesi acisindan taraflarin ortak calismalar yapmalari gerekmektedir. Ornek olarak, Rusya
ve Turkiye'nin demiryolu sistemleri birbirinden tiimiyle farkhdir. Ray acikhklarinin farkli
olmasindan dolayr her iki Ulkenin demiryolu araclarinin digerinde isletilebilmesi olanakli
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olmamakta, karsilikh isletilebilirlik en azindan demiryolu tasimaciligi agisindan olanaksiz hale
gelebilmektedir.
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UTILITY ANALYSIS OF PORTS OF THE BLACK SEA TO MULTI-MODAL TRANS-PORT
IN THE FRAME OF LOGISTICS COSTS

Extended Abstract

Aim: This paper aims to evaluate the potential of the Black Sea ports in terms of multimodal
transportation modes such as combined and intermodal transportation. In addition to that
multimodal transportation alternatives were examined in the light of logistics costs and effectively
and productivity levels of them were trying to analyze. On the other hand, this study aimed to show
the potential and restrictions of these ports in the frame of the multimodal operations. Selected
transportation alternatives were compared with one another in the perspective of logistics costs,
potentials and performance. In the light of obtaining results, this paper tried to make some
proposals in order to increase the logistics potentials of these ports. On the other hand, this paper
tried to examine some restrictions that negatively affected to the multimodality potential of these
ports. In addition to that, an important part of these restrictions are not shown financial
characteristic. They are completely sourced from maladministration and are technical problem
that can be solved easily. More importantly, this study aims to show that if these problems can be
solved, multimodal transport options may increase in this region and regional economics and trade
may be positive affected from these developments.

Method(s): In this study, all options that related to multimodal and unimodal transportation were
determined and some criteria were set in order to compare these alternatives. In addition to that,
logistics cost items were determined and classified in the perspective of their similarities.
Thereafter, all parameters, numeric values, and factors concerning with logistics cost were
obtained thanks to fieldworks. In addition to that, some of data related to this study were collected
from operators, transportation and logistics companies directly with various methods such as
interview, research, and etc. Moreover, all data that are up to date were selected in order to make
analysis successfully. All parameters and factors were transformed to the formulations in order to
calculate these cost items and logistics costs were calculated according to these formulas. Initially,
logistics costs were separated two parts such as managerial costs and operational costs and they
were calculated.

Findings: As a result of this paper, multimodality has grand potential in this region, but it could not
be utilized sufficiently until today. Nowadays, there are a number of restrictions in the ports of the
Black Sea in the frame of the multimodality. For instance, technical capacity is not sufficient to
integrated transport chains such as intermodal and combined transport. Secondly, there is no tariff
that can be used all transport operations and freight charge of cargo can be changed suddenly and
continuously. It can be evaluated as a restriction for these ports. More importantly, the logistics
costs of multimodal lines are very high compared to the unimodal transportation alternatives.
Calculations related to costs analysis were realized with extremely objectivity and obtained results
are very surprised. Before the quantitative analysis, all data shown that multimodality has a
number of advantages and it can have lower costs as a result it can be selected.

Conclusion: Logistics costs of multimodal lines are very high and it has affected the decision of
customers and operators from the point of transport mode selection. Therefore, preferability of
multi-modal transport systems can reduce depend on this condition. The main reason for this is
the very high freight charge of Ro-Ro Shipping lines. If it can be reduced to a rational financial value,
multimodality can be developed in this region directly and indirectly. First of all, lower prices can
provide opportunities to prefer of these transportation alternatives by customers. Increased
number of customers and demand can motivate the technical capacities of lines and ports.
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