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Oz: Konteynerlerin kullanimu ile deniz tasimacilig1 yayginlasmus ve uluslararasi ticarette en ok kullanilan
tagtmacilik tlirdi haline gelmistir. Konteynerlerin, deniz tagimaciliinin ana altyapisini olusturan
limanlardan hinterlanda taginmasi, tasima zincirindeki en zayif halkay olusturmaktadir. Ayrica, hinterlant
baglanti maliyetlerinin uluslararas1 yiik tasima zincirinin en yiiksek maliyet kalemini olusturmasi, bu
baglantilarin 6nemini daha da arttirmaktadir. Bu g¢alismada, demiryollarinin konteyner limanlarinin
hinterlant baglantilarindaki 6nemi incelenmis, liman hinterlandinda demiryolu tagimaciliginin gelismesine
yonelik giiclii ve zayif yonler ile firsat ve tehditleri tespit etmek amaciyla Mersin Limani 6rnek alinarak bir
SWOT analizi yapilmisgtir. Calisma sonuglari, Mersin Limani’nin demiryolu hinterlant baglantisinin
giiclendirilmesine ihtiyag oldugunu ve bunun i¢in de paydaslar arasinda is birligi ve entegrasyonun
saglanmasinin dnemini ortaya koymaktadir.

Anahtar kelimeler: Liman hinterlant baglantisi, Demiryolu konteyner tagimaciligi, Mersin limani, Dig
ticaret

The Importance of Railways for Hinterland Connections of Container Ports: The Case of Mersin
Port

Abstract: With the use of containers, maritime transport has rapidly widespread and has become the most
preferred transport mode in international trade. The transport of containers from seaports -the main
infrastructure of maritime transport- to the hinterlands constitutes the weakest link of the transport chain.
The fact that hinterland connection costs constitute the highest cost item of the international freight
transport chain further increases the importance of these connections. In this study, the importance of
railways for the hinterland connections of container ports was analyzed and a SWOT analysis was
conducted to reveal the strengths and weaknesses, opportunities, and threats for the development of rail
transport in the port hinterlands by taking the Mersin Port as a case. The results of the study reveal the need
for strengthening the railway hinterland connection of Mersin Port and the importance of ensuring
cooperation and integration among stakeholders for this.

Keywords: Port hinterland connections, Railway container transport, Mersin port, International trade
1. Giris

Konteynerlerin kullanilmaya baslanmasindan sonra denizyolu tasimaciliginda maliyetlerin
diismesi ve verimliligin artmasi ile diinya ticaretinde denizyolu tagimaciligi yaygilagmis ve
kiiresel ticaretin yaklasik %901 denizyolu ile yapilir hale gelmistir. Bu tagimanin biiyiik bir kism1
da konteyner gemileri ile yapilmaktadir [1]. Avrupa ile Asya arasindaki ticaretin miktar olarak
yaklasik %901, deger olarak da %60°’1 denizyolu ile gergeklestirilmektedir [2]. 2019 yili sonu
degerlerine gore Tiirkiye’nin dis ticaretinin miktar olarak %88,6’s1, deger olarak %57’si
denizyoluyla gerceklestirilmistir [3]. Denizyolu tagimacilifinin temel altyapisini olusturan
limanlar, deniz ve kara arasindaki baglantiy1 saglamakta, bir tarafinda denizcilik sirketleri, diger
tarafinda da hinterlant tagimacilik sirketleri bulunmaktadir [4]. Diinya ve Tiirkiye ticaretinin
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biiyiikk bir kisminin denizyolu ile gerceklestirilmesi limanlarm ve hinterlant baglantilarmin
Onemini artirmaktadir.

Genelde, liman yonetimleri liman kapasitesinin arttirtlmasi ve liman altyapisinin iyilestirilmesi
gibi liman alani i¢indeki yatirimlara odaklanmakla beraber son yillarda bazi liman otoriteleri,
tedarik zinciri perspektifi ile liman alam1 disinda da aktif rol oynamaya ve liman-hinterlant
baglantilarina katkida bulunmaya baslamuslardir [5]. Ozellikle, hinterlant baglanti maliyetlerinin
uluslararast yilik tagima zincirinin en yliksek maliyet kalemini olusturmasi, bu baglantilarin
tyilestirilmesinin 6nemini arttirmistir [6]. Konteynerlerin limandan hinterlanda tasinmasi, tagima
zincirindeki en zay1f halkay1 olusturmaktadir.

Liman hinterlant baglantilar1 ile ilgili yabanci literatiirde cesitli arastirmalar bulunmaktadir.
Carbone ve De Martino [4] Renault’nun tedarik zincirini dikkate alarak limanlarin degisen roliine
iligkin Le Havre limaninda ampirik bir ¢alisma yapmistir. Van den Berg ve De Langen [5] ise
Barselona drneginde liman otoritelerinin hinterlant stratejilerini incelemistir. Halim vd. [6] liman-
hinterlant yiik dagitimi ag1 igin stratejik bir model Onerisinde bulunmustur. Notteboom ve
Rodrigue [7] liman hinterlandini makro-ekonomik hinterlant, fiziksel hinterlant ve lojistik
hinterlant olarak siniflandirmistir. Bu siniflandirmay1 baz alarak Shi ve Li [8] Cin'deki Shenzhen
Limani'nin hinterlandinin gelisimini analiz etmistir. Bucak ve Esmer [9] ¢alismalarinda liman
hinterlant performansinin bilesenlerini belirlemek amaciyla literatiir taramasi yaparak
calismalarda kullanilan yontemleri belirlemistir.

Tiirkiye’deki hinterlant calismalari daha gok lojistik kdyler iizerinde yogunlagmaktadir. Ozdemir
vd. [10] tarafindan yapilan ¢alismada, lojistik merkezlerin degerlendirilmesi i¢in yeni bir yontem
Onerilmistir. Bayhan vd [11] Denizli’de kurulmus olan Kaklik Lojistik Kdyiinin SWOT
analiziyle degerlendirmesini yapmustir. Irtem [12] diinya limanlarinmn “Hinterlant
Baglanabilirlik” yetenekleri ve bu konuda yaptiklar yatinmlar {izerine yapilan ¢alismalarini
inceleyerek Bati Akdeniz Bolge Hinterlandinda navlun trafiginin kalitesini artiracak bir ¢éziim
yolu olarak ticaret limanin kapisinin Bucak Ovasina ¢ekilmesini tartismistir. Bazi ¢alismalarda
hinterlant terimi etki alani olarak ele alinmis ve limanlarin etki alanlart incelenmistir [13].

Uluslararas1 konteyner tagimaciliginda liman-hinterlant baglantilarimin ulasim maliyetleri
agisindan dnemine karsin Tiirkiye’de konteyner limanlarinin demiryolu hinterlant baglantilarina
iliskin yeterli calismanin yapilmamis oldugu goriilmektedir. Bu c¢alismada, tedarik zinciri
yaklasimui ile konteyner limanlarinin demiryolu hinterlant baglantilarinin gelistirilme potansiyeli,
Mersin Limani 6rnek alinarak incelenmistir. Mersin Limani’nin se¢ilmesinin nedeni, Tiirkiye nin
uluslararast lojistik Uis niteligindeki en Onemli konteyner limanlarindan biri olmasi ve
Tiirkiye’deki diger konteyner limanlarina goére demiryolu baglantisi agisindan daha avantajh bir
konumda [14] bulunmasidir.

2. Konteyner Limanlarinin Demiryolu Hinterlant Baglantilar1 ve Onemi

Uluslararasi ticaretin artmasiyla beraber kiiresel tedarik zincirlerinin gelisimi hizlanmis, bu
gelisme deniz tagimaciligina, liman operasyonlarina ve liman-hinterlant baglantilarina yonelik
baskiy1 arttirmistir. Hizla degisen miisteri beklentilerine kendini adapte etmek isteyen limanlar,
tedarik zincirinin tiimiine yonelerek katma degerli hizmet sunmaya baglamis, dagitim ve lojistik
merkezlerine doniisme siirecine girmistir [15]. Boylece, deniz ulagim hizmetleri kapidan kapiya
intermodal tagimaciligin bir parcasi haline gelmistir [16]. Nitekim, Rodrigue ve Notteboom [17],
limanlar1 tedarik zincirinin bir pargasi olarak yeniden tanimlamis ve bu zincirde rekabeti etkileyen
temel faktor olarak hinterlant baglantilarinin 6nemini vurgulamiglardir.
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Hinterlant baglantilarinin kalitesi, limanlarin gelismesi ve rekabet giiciiniin artmasinda énemli rol
oynamaktadirlar. Uluslararasi ticarette liman-hinterlant baglantilarinin 6énem kazanmasinin en
onemli nedeni, hinterlant dagitim maliyetinin toplam maliyetler icindeki payidir. Hinterlanda
tagima mesafesi tagimacilik zincirinin sadece %10’unu olusturmasina ragmen hinterlant tagima
maliyetinin toplam tagimacilik maliyeti i¢indeki pay1 yaklasik %80’dir [18]. Dolayisiyla, liman-
hinterlant ulasim maliyetleri uluslararasi yiik tasima zincirinin en yiiksek maliyet kalemini
olusturmaktadir [19]. Bu nedenle, hinterlant baglantilari, toplam maliyetlerin azaltilmasinda
onemli bir faktdr olarak dikkate alimmaktadir [20]. Ayrica, liman-hinterlant dagitim
sistemlerindeki baglantilar miisterilerin liman se¢iminde de 6nemli rol oynamaktadir [21].

Bir limanin hinterlandini, limana gelen yiikiin geldigi alan ya da ¢ikis noktas1 veya limanda
bosaltilan yiikiin gittigi yer ya da varig noktasi belirlemektedir [22]. Ferrari vd. [23] liman
hinterlandin1 “liman faaliyetlerinin biiylik kismini {ireten geri saha” olarak tanimlamaktadir.
Ancak, liman hinterlandi olduk¢a dinamik yapidadir ve zaman i¢inde ekonomik gelismeler,
mevsimsel degisim, teknolojik gelismeler, miisterilerin ve lojistik sirketlerin stratejilerindeki ve
ulasim politikalarindaki degisim gibi faktdrlerin etkisiyle degisebilir. Limanlar hinterlanda
demiryolu ve karayolu ile baglanmaktadir. Bu sistemlerin geligsmisligi ve kapasiteleri liman
faaliyetlerini etkilemektedir. Son yillarda, limanlarin hinterlanda demiryolu ile baglanmasi
konusunda 6nemli ¢calismalar yapilmaktadir.

Liman-hinterlant tasimalarinin performansinda demiryolunun rolii olduk¢a énemlidir [24]. Asya
iilkelerinden gelen yiik akisini ¢ekmek i¢in rekabet eden limanlar, ekonomik ve cevresel
nedenlerle, liman hinterlandina demiryolu baglantis1 kurmaya ve gelistirmeye yonelik énemli
yatirimlar yapmaktadirlar. Liman-hinterlant baglantilarinda demiryolu kullaniminin arttig1
ornekler ¢esitlidir. Ornegin, Almanya’da Hamburg ve Bremerhaven limanlar1 hinterlant
tasimalarinda demiryolu ile konteyner sevkiyatini arttirmistir. Bu limanlardan hinterlanda
tasimalardaki demiryolunun pay1 diger biiyilkk Avrupa limanlarina gore oldukea yiiksektir [25].
Hamburg Limani ile liman hinterlandi arasinda giinde yaklasitk 200 yiik treni diizenli
calismaktadir. Hinterlanda tagimalarda demiryolu kullanimi %30’u asmistir. Bremenhaven
Limani’nda ise hinterlant tagimalarinda demiryolu kullanimi oran1 %45’lere ulagsmaktadir. Bu
gelismede, liman-hinterlant baglantilarinda mekik trenlerin (iki terminal arasinda sabit vagon
adedi ile galigsan trenler) kullanilmasi ve entegre fiyat (nakliye, kara terminalinde ellecleme ve
dagitim bedelini de iceren fiyat) uygulamasi gibi stratejiler onemli rol oynamistir [24].

Avrupa’nin biiyiik konteyner limanlarindan biri olan Isve¢’in Géteborg Limani da demiryolu ile
hinterlant tasimalarmi arttirmakta basarili olmus ve demiryolunun payr 2011 yilinda %40’a
ulagmistir. 2019 yilinda limandan demiryolu ile 456.000 TEU (20 feet’lik konteyneri ifade
etmektedir) konteyner tagimasi yapilarak rekor kirtlmigtir [26]. Bu basarida isbirlik¢i bir yonetim
sistemi, kamu yatirimlar1 ve misteri taleplerinin karsilanmasi 6nemli rol oynamustir [24].
Woodburn [27]’un Ingiltere ekonomisi dzelinde yaptigi arastirma sonuglari liman konteyner
tagimalarinda artis yasandigini, 2007 yilinda %14,7 olan demiryolu paymin 2015 yilinda
%16,6’ya ¢iktigini ortaya koymustur. Rotterdam limanina gelen konteynerlerin %10,4’{ (760.000
konteyner) demiryolu ile hinterlanda tagimmaktadir. Rotterdam Limanindan Almanya sinirina
kadar uzanan 160 km uzunlugundaki BETUWE demiryolu yiik hattinda giinde yaklasik 100 tren
calismaktadir [28]. Barselona Limani ise daha fazla trafigi limana ¢ekmek amaciyla tedarik
zincirinde yeni rol istlenerek hinterlant baglantilarinin gliclendirilmesine odaklanmis ve
demiryolu baglantilarinin gelistirilmesinde aktif rol almistir. Bu kapsamda, ilk asamada,
hinterlandinda stratejik yerlerde bulunan demiryolu tesislerine ortak olmustur. Ikinci asamada da
konteyner depolari, demiryolu terminalleri (6rnegin, Zaragoza demiryolu terminali) ve lojistik
merkezlere; ligiincli agamada ise mekik trenlere yatirim yapilmistir [5]. Uygulanan bu stratejiler
sonucunda Barcelona limanindan hinterlanda tagimalarda demiryolu pay1 2007 yilinda %2,6 iken
2016 yilinda %12,5’e ¢ikmustir [29].
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Ote yandan, “Kusak ve Yol Girisimi-BRI” kapsaninda Cin’in denizcilik sirketi COSCO, isletme
hakkini aldig1 Pire Limani’na demiryolu baglantis1 kurmus ve Yunan Demiryolu Tasima Sirketi
TrainOSE ile is birligi i¢inde Cin mallarin1 Pire Limani’ndan blok tren seferleri ile Orta
Avrupa’ya ulastirmaya baslamistir [30]. Hewlett Packard, Hyundai, Sony gibi ¢okuluslu sirketler
diriinlerini Cekya, Slovakya ve Macaristan’daki fabrikalarina gondermek amaciyla Pire
Limani’nda lojistik merkezler kurmuslardir [31].

Cin limanlarinda demiryolunun pazar payr %10’un altinda olmasina ragmen, demiryolu
igleticileri demiryolu yiik tasimalarini arttirmak ic¢in limanlarla is birligine gitmeyi
planlamaktadirlar [32].

Tiirkiye’de 2013 yilinda baslatilan demiryollarinda serbestlestirme ile artan beklentiler, limanlari
yeni doneme ayak uydurmaya ve 6zellikle 2017 yilinda faaliyete gecen Bakii-Tiflis-Kars (BTK)
demiryolu hattindan gelecek yiiklerin limanlara ¢ekilebilmesi liman yonetimlerini demiryoluna
yonelmeyi zorlamaktadir.

3. Mersin Limam
Tiirkiye'nin giineyindeki en biiyiik konteyner limanlarindan biri olan Mersin Limani, bolgenin

genis endiistriyel hinterlandina hizmet vermektedir. Diizenli ugrak yapan 20’nin {izerinde
konteyner hattiyla, diinyanin tiim ana limanlariyla baglantilidir.

Sekil 1. Mersin limani [33]

Mersin Limani'nda, yilda yaklagik 1.500 konteyner gemisine yilikleme, tahliye, tekrar sevk
ve/veya kabotaj hizmeti verilmektedir. Toplam 1.485 metre rihtim uzunlugu ve 15 metre derinlige
sahip konteyner terminalinde kesintisiz hizmet verilmektedir.

Tablo 1. Mersin limani1 konteyner terminali teknik 6zellikleri [34]

Kapasite 2,6 milyon TEU
Konteyner Rihtimlar 9 adet

Azami Gemi Kabul Kapasitesi 18.000 TEU
Gantry Ving 40-65 ton 11 adet

Mobil Ving (MHC) 100-150 ton 5 adet

Pilotaj-Romorkor-Palamar Servisleri  7/24 saat
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Mersin Limani’nda 2019 yilinda 36,4 milyon ton yiik elleclenmis, bunun 15,8 milyon tonu
ihracat, 19 milyon tonu ithalat, 0,5 milyon tonu transit niteligindedir. Konteyner elleglemesinin
payt ise % 58 civarindadir [35]. Bu rakamlar Mersin Limaninin bir aktarma liman1 degil, bir dis
ticaret limani olarak hizmet vermekte oldugunu, Tiirkiye'nin dis ticaretine biiylik katki sagladigim
gostermektedir.

Tiirkiye genelinde limanlarda 2019 yilinda elleglenen 11.591.838 TEU yiikiin %39,6’sin1 ihracat,
%39,2’sini ithalat, %14,7’sini de transit yiikler olusturmaktadir [3]. Mersin Liman1’nin konteyner
elleclemelerindeki Tiirkiye’deki durumu Sekil 2°de verilmistir. Mersin liman1 Tirkiye’nin
Ambarli’dan sonra en fazla konteyner elleglenen liman1 konumundadir.
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Sekil 2. Yillara gore Tiirkiye limanlari ve Mersin Limani konteyner elleglemeleri (milyon TEU) [35]

2020 yilinin en biiylk kiiresel 100 limani siralamasinda Ambarli Limani 55. sirada, Mersin
Limani ise 92. sirada yer almaktadir [36]. Ambarli’da 2019 yilinda bir 6nceki yila gére konteyner
trafik hacminde diisiis olmus, Mersin Limaninda ise ekonomik krize ragmen artis yasanmustir.

4. Metot

Calismada cesitli kaynaklardan literatiir taramasi yapilmis ve SWOT analizi yontemi
kullanilmistir. SWOT analizi, stratejik kararlar1 desteklemek icin i¢ ve dis ¢evrenin analizinde
yaygin olarak kullanilan bir tekniktir [37]. Bu teknikte, i¢ ve dis ¢cevre etkenleri iistiinliikler (giiglii
yonler), zayifliklar, firsatlar ve tehditler olarak dort grupta siniflandirilmaktadir. Bu ¢alismada
SWOT analizi i¢ ve dis ¢evre etkenleri literatiir incelemesi ve liman ve lojistik sektor
uzmanlarinin goriisleri alinarak belirlenmistir. Yapilan analiz ile Tiirkiye’deki diger limanlara
gore demiryolu baglantisi acgisindan daha avantajli bir konumda olan Mersin Limani’nin
demiryolu hinterlant baglantilarinin gelistirilme potansiyeli degerlendirilmis, Ustiinliikleri ve
zayifliklar1 belirlenmig, ve gelecege yonelik firsatlar ve tehditler ortaya konulmaya ¢aligilmstir.
Ayrica, liman-demiryolu hinterlant baglantilarinin bolgeye ve iilkeye yapacagi ekonomik katkilar
ele alinmis, ozellikle dis ticarete etkisine dikkat cekilerek gelecege yonelik tavsiyelerde
bulunulmustur.

5. Bulgular

Liman-demiryolu hinterlant baglantilart agisindan Mersin Limani’nin SWOT Analizi sonucunda
elde edilen bulgular Tablo 2’de verilmektedir.

5.1. Giiglii yonler
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Mersin Limani’nin demiryolu hinterlant baglantilarinin gelistirilmesine yonelik ¢esitli olumlu ve
giiclii unsurlar bulunmaktadir.

Tiirkiye’nin uluslararasi lojistik iis niteligindeki en onemli limanlarindan biri olmasi; Mersin
Limani genel kargo, konteyner, Ro-Ro, kuru ve s1vi dokme yiik ve yolcu gemilerine hizmet veren
Tiirkiye’nin ¢ok amagli en biiyiik limani; Ambarli’dan sonra en fazla konteyner elleclenen
limanidir [3]. Mersin Limani’nda 2019 yilinda Tiirkiye genelinde yapilan toplam konteyner
elleclemesinin TEU olarak %16’s1, ton olarak %17,9’u gerceklesmistir [35]. Liman, Iran, Irak
gibi Orta Dogu Ulkeleri ve Tiirkiye Cumhuriyetler i¢in transit merkez, Dogu ve Giineydogu
Anadolu, Akdeniz ve I¢ Anadolu Bélgelerinin ihracat ve ithalat kapis1 konumundadir [38]. Transit
bolge olarak Irak ve Suriye’ye, Kafkaslarda Azerbaycan, Orta Asya’da Kazakistan’a da hizmet
vermektedir. Tiirkiye’nin demiryolu baglantili en biiyiik limanlarindandir.

Tablo 2. Mersin Limani demiryolu hinterlant baglantilart SWOT analizi

Giiglii yonler

Zayif yonler

Tiirkiye’nin uluslararas lojistik iis niteligindeki en
onemli konteyner limanlarindan biri olmasi

Limana demiryolu baglantis1 ve
demiryolu altyapisinin olmasi

liman igi

Genis bir hinterlanda sahip olmast

Demiryolu agina gore genis bir etki alanina sahip
olmasi

Liman sahasi igerisinde demiryolu terminalinin
olmasi

Limana bitisik bir serbest b6lgenin bulunmasi

Kiiresel terminal tarafindan

isletilmesi

operatoriic  PSA

Mersin  Limani’ndan  hinterlanda  tagimalarin
karayolu agirlikli olmasi, demiryolu kullaniminin
yetersiz kalmasi

Demiryolu ve liman altyap:
yetersizlik ve koordinasyonsuzluk

Mersin Limani ile demiryolu ve lojistik sirketler
arasinda yetersiz is birligi ve entegrasyon

yatirimlarindaki

Demiryolu ve liman altyapi
yetersizlik ve koordinasyonsuzluk

yatirimlarinda

Yetersiz dijitallesme
Liman i¢i yiik elleglemede rekabetin olmamasi

Istatistiklerin yetersizligi

Firsatlar

Tehditler

Dogu Akdeniz’den gecen konteyner trafigi

Kusak ve Yol Girisimi ile demiryollarinin ve
limanlarin desteklenmesi

Orta Koridorun gelismesi ve Baki-Tiflis-Kars
demiryolu hattinin agilmasi

Mersin ~ Liman1  hinterlandinda
yatirimlarinin devam etmesi

demiryolu

Mersin Liman1 yakininda Yenice’de lojistik merkez
kurulmasi

Demiryollarinin serbestlestirilmesi

Mersin Liman Yonetiminin liman sahasi i¢indeki
demiryolu hattini biiyiitme hedefi

Siirdiiriilebilir tasimacilik stratejileri

Bolgedeki giiclii rakip limanlar

Kusak ve Yol Girisimi ile rakip limanlarin
desteklenmesi

Kiiresel ekonomik krizler-COVID-19 Salgini

Miisterilerin demiryolu kalite algisinin  diisiik
olmas1

Dijital lojistik ve akilli limanlara yonelim
Bolgedeki politik ve giivenlik sorunlari
Nitelikli insan kaynagi ihtiyact

Giimriiklerdeki sorunlar

Limana demiryolu baglantis1 ve liman i¢i demiryolu altyapisinin olmasi; Tirkiye’de demiryolu
baglantilarinin  biiyiik ¢ogunlugu devletin insa etmis oldugu limanlarda bulunmaktadir.
Baglantilarin etkin olarak kullanildig1 ve demiryolu ile taginan yiikiin kritik rol oynadigi liman
sayis1 oldukga sinirhdir. Ozel sektdr tarafindan insa edilmis limanlarin ¢ok azinda demiryolu
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baglantisi ve liman i¢i demiryolu altyapis1 mevcuttur. Mersin Limani demiryolunu uzun siiredir
cok etkin olarak kullanan bir liman konumundadir.

Mersin Limani’na 250 metre demiryolu hat baglantisi, Liman i¢inde de 31 km demiryolu ile 51
adet makas bulunmaktadir. Ayrica, Liman alaninda dort hatli demiryolu terminali demiryolu
tasimaciligini saglamaktadir. Demiryolu terminalinde, dort demiryolu hattina es zamanli olarak
ve manevra gerektirmeksizin ylikleme ve tahliye operasyonu yapilabilmektedir. Bes rihtima
demiryolu baglantis1 ile direkt olarak vagonlardan tahliye ve yiikleme, direkt vagondan
konteynere, konteynerden vagona i¢ dolum ve i¢ bosaltma hizmetleri verilmektedir [34]. Liman’a
Konya ve Kayseri’den diizenli yiik tren seferleri diizenlenmektedir. Mersin Limani Ankara,
Adana, Karaman, Konya, Kayseri, Gaziantep, Kahramanmarag basta olmak iizere sanayi
sehirlerine ve uluslararasi tren istasyonlarina baglantilidir.

Genis bir hinterlanda sahip olmasi; Limanlarin hinterlantlar1 arka alanlarinda var olan karayolu
ve demiryolu baglantilar1 ile sanayi tesisleri ile belirlenmektedir. Liman arka alanlarinin
gelismisligi limanlarin yiik hacmini etkilemekte ve yiikiin niteligini belirlemektedir. Liman’a
demiryolu, karayolu ve havayolu gibi ¢ok modlu baglantt mevcuttur.
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Sekil 3. Mersin Limani deniz ve hinterlant baglantilart [39]

Sekil 3°te goriildigh gibi Mersin Liman1 gerek deniz, gerekse hinterlant baglantilar1 agisindan
oldukga iyi bir konumda bulunmaktadir. Mersin Limani’nin hinterlandi daha ¢ok yakin ¢evreyi
kapsamaktadir. Liman’da elleglenen toplam konteyner hacminin yaklagik iicte biri Mersin ve
Adana illerine dagitilmakta, yaklasik yaris1 300 km mesafe i¢indeki bolgelere gitmektedir [40].
Liman’dan Istanbul, Ankara ve Izmir gibi biiyiik sehirlere de konteyner akis1 mevcuttur. Ayrica,
Akdeniz Bolgesi’'nde diger yakin konteyner limanlari Assan Port ve Limak Iskenderun ile
hinterlant ¢cakismasi ve rekabeti s6z konusudur [38]. Son yillarda Kazakistan ve Azerbaycan ile
hinterlant baglantilar1 yogunlagmistir. Dolayisiyla, Mersin Liman1 Tiirkiye’de genis hinterlanda
hizmet veren liman olarak one ¢ikmaktadir.

Demiryolu agina gére genis bir hinterlanda (etki alanina) sahip olmasi; Demiryolu agina gore
limanlarin hinterland1 Sekil 4’te yer almaktadir. Sekil’den de goriildiigii gibi limanlarin
hinterlandlar1 birbiriyle c¢akismaktadir. Mersin Limani’nin hinterland1 bolgedeki en yakin
konteyner limani olan ve demiryolu baglantist bulunan Limak Iskenderun limani ile biiyiik 8lgiide
cakismaktadir.

Mersin limani1; demiryolu agina gore Ankara, Adana, Hatay, Gaziantep, Kahramanmarag, Konya,
Aksaray, Kayseri, Karaman, Nevsehir, Nigde, Sivas, Kirsehir, Kilis ve Osmaniye illerini igeren
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genis bir etki alanima sahiptir (Sekil 4). Ote yandan, Mersin Liman1 transit bolge olarak Irak ve
Suriye’ye, Kafkaslarda Azerbaycan, Orta Asya’da Kazakistan’a da hizmet vermektedir [34].
Ayrica, Organize Sanayi Bolgeleri (OSB)’lere hizmet sunumu agisindan Akdeniz Bolgesi’nde en
genis hizmet alan1 Mersin Limaninda goriilmektedir. Mersin Limani; Mersin, Adana, Konya,
Aksaray, Nigde, Nevsehir, Kirsehir, Kayseri, Karaman, Kahramanmaras, Sivas ve Diyarbakir
illeri OSB’lerine hizmet sunmaktadir [38]. Bakii-Tiflis-Kars demiryolunun agilmasi ile demiryolu
hinterland1 genislemis, Kazakistan ve Azerbaycan’dan demiryolu ile Mersin Limani’na konteyner
tagimaciligina baglanmgtir.
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Sekil 4. Demiryolu agina gore limanlarin hinterland (etki alanlari) [22]

Limana bitigik bir serbest bolgenin bulunmasi: Mersin Limani’na bitisik bir serbest bolgenin yer
almas1 Liman’1n gii¢lii yonlerinden birini olusturmaktadir. Mersin Serbest Bolge toplam briit alani
836.322 m2’dir ve Bolge’de 2018 yili sonu itibariyle firma sayis1 433, istihdam sayisi ise
10.376’dir [41]. Mersin Limani’nin serbest bolgeye yakinlhigi yiik trafigini olumlu yonde
etkilemekte ve ylik sahiplerine zaman tasarrufu saglamaktadir. Liman, serbest bolgeye koridor ile
baglanabilen Tiirkiye’deki tek limandir[34].

Kiiresel terminal operatorii PSA tarafindan isletilmesi: 2007 yilina kadar Tiirkiye Cumhuriyeti
Devlet Demiryollar1 (TCDD) tarafindan isletilen Mersin Limani’nin isletme hakki, Ozellestirme
Idaresi tarafindan 11 May1s 2007 tarihinde 36 y1l siireyle kiiresel terminal operatorii PSA(Port of
Singapore Authority) ile Akfen Ortak Girisim Grubu tarafindan kurulan Mersin Uluslararasi
Liman Isletmeciligi A.S. (MIP)’ye verilmistir [34]. Kiiresel terminal operatérleri, kiiresel bir
terminal ag1 kurarak uluslararasi terminal isletmeciligi yapan isletmelerdir [42]. Uzmanliklar ve
genis pazarlama aglar1 ile limanlarin rekabet giiciinii arttirmakta 6nemli rol oynamaktadirlar.

5.2. Zayif yonler

Mersin Limani’nin demiryolu hinterlant baglantilarinin gelistirilmesini olumsuz yonde etkileyen
ve gelistirilmesi gereken zayif yonler asagida sunulmustur.

Mersin Limanindan hinterlanda tagimalarin karayolu agirlikli olmasi, demiryolu kullanimimin

yetersiz kalmasi: Mersin Limani’ndan hinterlanda dis ticaret tagimalarinda demiryolu kullanimi
sadece %3-4 civarindadir (Tablo 3). Ihracat tasimalarinda demiryolunun paymin 2019 yilinda
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%5’leri astig1, ithalat tagimalarinda ise % 2’lere kadar diistiigli goriilmektedir. Dolayisiyla
ithalat¢ilarin demiryolunu daha az tercih ettigi soylenebilir.

Tablo 3. Mersin Limani demiryolu hinterlant tagimalari [35,43]

Ithalat (Bosaltma) Thracat (Yiikleme) Toplam
Limanda Demiryolu Limanda Demiryolu Limanda Demiryolu
Elleglenen Tagimast Elleglenen Tasimast Elleglenen Tagimast
(Vagonla Giden) (Vagonla Gelen)

Yil (Ton) (Ton) % (Ton) (Ton) % (Ton) (Ton) %

2019 19.005.560 395.867 2,06 15.822.960 820.207 5,18 34.828.520 1.216.074 3,49
2020 18.767.082 447.453 2,38 16.135.054 744582 4,61 34.902.136 1.192.035 3,42

Demiryolu payinin diisiik kalmasinda Mersin Limani’nda elleglenen toplam konteyner hacminin
yaklasik iicte birinin yakin mesafedeki Mersin ve Adana illerine dagitilmasi, yaklasik yarisinin
300 km mesafe icindeki bolgelere gitmesi etken olabilir. Nitekim Adana ve Mersin arasindaki
mesafe uzun olmadigi i¢in, Adana’da bulunan miisterilerden Mersin Limani’na demiryolu ile
tagimacilik yapilmasina dair bilyiik bir talep gelmemektedir [14].

Demiryolu ve liman altyapr yatirimlarinda yetersizlik ve koordinasyonsuzluk: Iyi tasarlanmis
liman hinterland1 demiryolu ya da karayolu sistemi tek basina yeterli degildir. Hinterland
lojistigini sekillendiren, limanla entegrasyon diizeyi ile birlikte ele alinan hinterlant tasimacilik
sistemidir [44]. Bu nedenle, tedarik zinciri yaklasimi ile yatirimlarin biitiinsel yaklagimla ele
almip gergeklestirilmesi gerekmektedir.

Mersin Limani ile demiryolu ve lojistik sirketler arasinda yetersiz is birligi ve entegrasyon:
Konteyner limanlarindan demiryolu ile hinterlant tagimalarini arttirmakta basarili olmus Avrupa
ornekleri incelendiginde, bu bagarida mekik trenlerin kullanilmasi ve entegre fiyat uygulamasi,
demiryolu baglantilarinin gelistirilmesinde liman yonetimlerinin aktif rol almasi, limanlarin
demiryolu terminallerine ortak olmasi gibi stratejilerin 6nemli rol oynadigl goriilmektedir.
Ayrica, isbirlik¢i bir yonetim sistemi, kamu yatirimlar ve kullanici taleplerinin karsilanmasi da
onemli rol oynamistir. Ancak, Tiirkiye’de bir lojistik merkez kurulurken liman ve demiryolu
yonetimleri arasinda yeterli isbirligi ve entegrasyonun saglanamadigi, uluslararasi lojistik
zincirinde yer alan paydaglar (liman ve demiryolu kuruluslari, lojistik sirketler, sanayiciler,
ihracat ve ithalatgilar) arasinda is birliginin yetersiz oldugu goriilmektedir [45].

Yetersiz dijitallesme: Fiziksel altyapi1 kapasitesini siirekli iyilestirme c¢alismalarina ek olarak
dijitallesmeye daha fazla 6nem verilerek bilginin etkin ve verimli bir sekilde islenmesi, transferi
ve paylasimi 6nem tagimaktadir [44]. Dijitalizasyon, tedarik zincirinde aracilar1 azaltma, verilen
hizmeti farklilastirma, hizmetin diizeyini yiikseltme, verimliligi arttirma ve igletme maliyetlerini
diisiirme olanagi sunmaktadir. Demiryolu ve Mersin Limaninda bu konudaki gelisim heniiz
yeterli degildir.

Liman igi yiik elleclemede rekabetin olmamasi: Mersin Limani konteyner terminali isletme hakk1
2007 yilinda tek bir konsorsiyuma (PSA/Akfen) verilmis ve Mersin limani1 dlgeginde birgok
konteyner limaninda bulunan farkli terminal operatorleri(6rmegin Ambarli) ile saglanan liman igi

rekabet saglanamamstir.

Istatistiklerin yetersizligi: Hinterlant tasimalarinda tasima tiirlerine gore istatistiklere ulasmak
olduk¢a zordur.

5.3. Firsatlar
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Mersin Limani’nin demiryolu hinterlant baglantilarinin gelistirilmesi i¢in 6nemli firsatlar
bulunmaktadir.

Dogu Akdeniz’den gegen konteyner trafigi: Tiirkiye, Asya-Avrupa deniz ticaret glizergahina
yakinligi ile 6nemli bir stratejik konuma sahiptir. Akdeniz, binlerce yildir 6nemli bir denizcilik
ve ticaret rotasi olmustur. Akdeniz i¢i deniz ticaret akislar1 kiiresel trafik hacminin yaklasik
%25'ini olusturmaktadir [47]. Dogu Akdeniz ise, toplam kiiresel trafik hacminin yaklagik %5'ini
ve Avrupa limanlarma yapilan deniz ticaret akislariin yaklasik % 20'sini olusturmaktadir[40].

Mersin Liman1 da Tirkiye’nin Dogu Akdeniz’deki en 6nemli konteyner limanidir. Dogu Akdeniz
Liman sistemi iginde merkezi bir konuma sahiptir. Sadece Pire ve Alexandria limanlar1 Mersin
Limani’ndan daha merkezi konumda bulunmaktadir [40]. Dogu Akdeniz'deki baz1 limanlarin
aksine Mersin Liman1 mevcut durumda bir aktarma limani degildir. Ancak, Dogu Akdeniz’den
gegen konteyner trafigi Mersin Limani i¢in 6nemli firsatlar yaratmaktadir.

Kusak ve Yol Girisimi ile demiryollarinin ve limanlarin desteklenmesi: Mersin Liman1’nin 6nemi
Cin’in Kusak ve Yol Girigimi ile daha da artmigtir. Cin Halk Cumhuriyeti Devlet Bagkani Xi
Jinping tarafindan 2013 yilinda agiklanan Yeni ipek Yolu (OBOR), 2017 yilinda Kusak ve Yol
(BRI) olarak yeniden adlandirilarak “Ipek Yolu Ekonomi Kusag1” ve “21. Yiizyil Deniz Ipek
Yolu” girisimi altinda hem karadan hem de denizden Dogu Asya, Orta Asya, Bat1 Asya, Afrika
ve Avrupa’nin birbirine baglanmasini hedeflemektedir. Cin, Kusak ve Yol Girigimi ile Avrupa
pazarina hem karadan hem denizden etkin sekilde ulasabilecegi bir ulastirma altyapist, ticaret ve
yatirim baglantis1 kurmay1 hedeflemektedir [48].

Orta Koridorun gelismesi ve Bakii-Tiflis-Kars demiryolu hattinin a¢ilmasi: Baglangicindan
itibaren Kusak ve Yol Girisimini destekleyen Tiirkiye’nin konumu Cin — Avrupa giizergahinda
onemli bir kara baglantist olan 826 km uzunlugundaki Baki-Tiflis-Kars demiryolunun 2017
yilinda tek hat olarak dizel isletmecilige agilmasi ile gliglenmistir. Kusak ve Yol Girigiminin etkisi
ile Avrupa ile Asya arasinda demiryolu konteyner tasimaciligi canlanmis, 6zellikle Tiirkiye nin
destekledigi Orta Koridor, Bakii-Tiflis-Kars demiryolu hattinin faaliyete baslamasi ve 2019
tarihinde de Marmaray Bogaz Tiip Gegisinin yiik trenlerine agilmasi ile tasima siiresi ve
maliyetler agisindan 6nemli bir rekabet avantaji elde etmistir [40]. Orta Koridor, Cin’in
Lianyungang Limani’ndan baslayip Kazakistan, Hazar Denizi, Azerbaycan, Giircistan ve
Tiirkiye'den gecerek Baki-Tiflis-Kars demiryolu ile Avrupa'ya kadar uzanan ¢ok modlu
tagimacilik koridorudur [49]. Tirkiye’nin ikinci biiyiik konteyner limani olan Mersin Limani1 da
Orta Koridor hattina baglanmakta, Orta Koridor’dan Mersin’e demiryolu ile konteyner
tagimaciligi yapilmaktadir.

Tablo 4’te goruldiigii gibi Kazakistan’in Kokhshetau, Kostenai ve Aktobe sehirleri;
Azerbaycan’in Bakii sehri ile Mersin Limani arasinda konteyner trenleri ¢aligmaktadir. Mersin
Limani Bakii-Tiflis-Kars demiryolu hattindan limanlara akacak yiikler igin giiglii bir alternatif
olusturmaktadir. Bakii-Tiflis-Kars demiryolu hattinin, ¢ift hat, elektrifikasyonlu, sinyalizasyonlu
ve telekominikasyonlu olarak ag¢ildiginda yillik 6,5 milyon ton yiik tagima kapasitesine ulagmasi
beklenmektedir [51].

Tablo 4. Orta Koridor’dan Mersin Limani’na demiryolu ile konteyner tagima giizergahi[50]

Giizergah Mesafe (km)
Kokhshetau — Mersin 4.700
Kostenai— Mersin 4.300
Aktobe- Mersin 4.000
Bakii — Mersin 2.098
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Mersin Limani hinterlandinda demiryolu yatirimlarinin devam etmesi: Mersin Limani1 demiryolu
hinterland1, yapimi devam eden 423 km. Konya-Karaman- Ulukigla (Nigde)- Yenice- Mersin -
Adana Hizli Tren hatti ve 236 km. Adana-Osmaniye- Gaziantep Hizli Tren hattiyla
desteklenecektir [50]. S6z konusu yatirim ¢alismalar1 sona erdiginde yiik trenleri saatte 100 km
hiz yapabilecek, dolayisiyla tasima siiresi kisalacaktir.

Mersin Limani yakininda Yenice’de lojistik merkez kurulmasi: Kiiresel lojistik zincirin bir
parcasi lojistik merkezler yiikiin toplanarak konsolide edildigi, diger ulasim tiiriine aktarma
isleminin ve/veya katma deger faaliyetinin yapildigi ve yiikiin dagitim sistemine aktarildigi
yerlerdir. Mersin Limani’ndan hinterlanda tagimalarda demiryolu kullanimin arttirmak amaciyla
Mersin ili i¢inde yer alan Yenice’de 510 doniim arazi iizerine lojistik merkez kurulmus ve
isletmeye acilmigtir [51]. Mersin Limanina olduk¢a yakin olan lojistik merkez biinyesinde
konteyner yiikleme-bosaltma ve stok alanlari, giimriik sahalar1, tir otoparki, tren teskil, kabul ve
sevk yollari, bakim onarim tesisleri ve miisteri ofisleri yer almaktadir. Lojistik ve liman hinterlant
zincirinin 6nemli bir halkasi olan lojistik merkezlerin gelismesi, Mersin Limaninin demiryolu
baglantilarinin gii¢lendirilmesine 6nemli katkilar saglayacaktir.

Demiryollarinin  serbestlestirilmesi: 01.05.2013 tarihli ve 28634 sayili Resmi Gazete’de
yayimlanan 6461 sayili “Tiirkiye Demiryolu Ulastirmasinin Serbestlestirilmesi Hakkindaki
Kanun” ile Tiirkiye’de demiryolu tagimacilifi serbestlestirilerek 6zel sektdriin de yiik ve yolcu
tasimaciligi yapmasmin o6nii agilmistir. Serbestlestirme, demiryolunun liman baglantilart
olusturdugu Kayseri, Denizli, Aydin, Konya, Gaziantep gibi noktalardan Mersin Limani’na daha
fazla miktarda yiikiin, daha hizli ve diizenli akmasin1 saglayabilir.

Mersin Liman yonetiminin liman sahasi i¢indeki demiryolu hattin1 biiyiitme hedefi: Mersin
Liman1 yonetimi liman sahasi i¢indeki demiryolu hat kapasitesini liman i¢i yatirimlarla arttirmak
amacindadir. Bu kapsamda, liman i¢gindeki demiryolu hat sayisinin 4’ten 6’ya, hat uzunlugunu ise
450 metreden 700 metreye ¢ikartmayi planlamaktadir [52]. Bu yatirimlar liman hinterlandinda
demiryolu tagimalarinin artmasti i¢in firsat yaratacaktir.

Siirdiiriilebilir tasimacilik stratejileri: Son yillarda artan kiiresel 1sinma ve getirdigi dogal afetler,
tagimacilik sistemlerinin gelistirilmesi olgusuna ekonomik, sosyal ve ¢evresel hedefler arasinda
optimum dengeyi kurma amacini giiden siirdiiriilebilirlik perspektifinden yaklasilmaya baslandigi
gozlenmektedir [48]. Miisterilerin ¢evreye duyarliligi ve farkindaligi arttik¢a karayolundan gevre
dostu demiryoluna kayislar olabilecektir

5.4, Tehditler

Mersin Limani’nin demiryolu hinterlant baglantilarinin gelistirilmesi i¢in tehdit olusturan baglica
faktorler asagida sunulmustur.

Bolgedeki giiclii rakip limanlar: Dogu Akdeniz, diinyanin en biiyiik konteyner limanlarina ev
sahipligi yapmaktadir [36]. Dolayist ile bolgede, Asya iilkelerinden gelen yiik akisini ¢gekmek igin
yogun bir rekabet mevcuttur. Tablo 5’te goriildiigii gibi boélgenin en biiyiik konteyner limani
Yunanistan’m Pire limanidir. Listede Tiirkiye’den Ambarli, Mersin ve izmit limanlar1 yer
almaktadir.

Kusak ve Yol Girigimi ile rakip limanlarin desteklenmesi: “Kusak ve Yol Girigimi” kapsaminda
Cin’in denizcilik sirketi COSCO, 2009 yilinda iki iskelesinin isletme hakkini aldig1 Pire limanina
yatirnm yapmaya devam etmektedir [30]. Pire Liman1 Akdeniz havzasinin en biiyiik aktarma
konteyner liman1 haline gelmistir.
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Kiiresel ekonomik krizler-COVID-19 Salgmi: Kiiresel ekonomik krizler, ABD-Cin ticaret
savaglari ve salgin hastaliklar diinya konteyner tagimalarini olumsuz etkilemektedir. COVID-19
salgini, denizcilik aglarinin, liman verimliliginin ve Akdeniz'deki hinterlant baglantisinin kriz
durumlarina kars1 savunmasizligini gostermistir [47]. Denizcilik endiistrisi, uluslararas: tedarik
zincirlerinin sorunsuz isleyisinin hayati 6énem tasiyan bir araci olarak ekolojik felaketler ve
COVID-19 gibi salginlar da dahil olmak tizere siirdiiriilebilirlik ve dayaniklilik olusturmaya
odaklanmali, bunun yani sira kiiresel Ol¢ekte uygulanabilir ve rekabetgi kalabilmek igin
verimliligi ve operasyonlar gelistirmelidir.

Tablo 5. Baglica Dogu Akdeniz Limanlarinda konteyner trafigi (TEU) [36]

Liman Ulke 2018 2019 Artis % Sira
Mersin Tirkiye 1.722.000 1.854.312 7,7 92
Ambarli Tiirkiye 3.194.196 3.104.882 -2,8 55
[zmit Tirkiye 1.597.620 1.715.193 7,4 96
Pire Yunanistan 4.907.708 5.648.000 151 26
Port Said Misir 3.105.418 3.816.084 22,9 46

Miisterilerin demiryolu yiik tasimacilig1 kalite algisinin diisiik olmasi: Demiryolu tasimaciligina
iligkin sabit bir kalite standardinin bulunmamasi ve tagima hizinin diisiik olmasi lojistik
sirketlerin, ihracatg1 ve {ireticilerin demiryolunu tercih etmemelerine neden olmaktadir [48]. Bu
alginin diizeltilebilmesi i¢in demiryolu yiik tasimaciliginda kalitenin arttirilmasi gerekmektedir.

Dijital lojistik ve akilli limanlara yonelim: Yapay zeka, otomasyon, robot kullanimi ve daha
bir¢ok Endiistri 4.0 yeniliginin lojistik, denizcilik ve diger tasimacilik tiirlerine girmeye basladig1
gozlenmektedir. Pandeminin etkileri nedeniyle denizcilik sektdriiniin insansiz operasyonlara daha
fazla oncelik vermeye baslayacagi ongoriilmektedir. Bu nedenle, rekabette iistiin olabilmek igin
dijital lojistik ve akilli liman uygulamalarinin gelistirilmesi gerekmektedir [53, 54, 55, 56]. Aksi
durum gelecekte 6nemli bir tehdit yaratabilecektir.

Bolgedeki politik ve giivenlik sorunlari: Dogu Akdeniz, jeostratejik ve jeopolitik bakimdan ¢ok
eski tarihlerden bu yana giindemden hi¢ diismeyen bir havzadir. Bu sorunlar lojistik siiregleri ve
tagimaciligi etkileyen bir tehdit olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Nitelikli insan kaynagi ihtiyaci: Yakin gelecekte sektoriin en biiyiik risklerinden olacak nitelikli
insan kaynagi eksikliginin, egitim yoluyla kapatilmasina yonelik politikalarin gelistirilmeli
gerekmektedir [53].

Glimriiklerdeki sorunlar: Uluslararas1 lojistik zincirin 6nemli bir halkasi olan glimriiklerde
bekleme siireleri uzundur. Ornegin; Bakii-Tiflis-Kars demiryolu hattinda biiyiik talep olmasina
ragmen giimriik slireleri cok uzundur ve sadece Kars giimriigiinde konteynerlerin alt1 giin boyunca
islemler i¢in bekletilmesi s6z konusu olabilmektedir [46].

6. Sonuc ve Oneriler

Uluslararas1 ticarette liman-hinterlant baglantilarinin 6nem kazanmasinin en 6nemli nedeni
hinterlanda dagitim maliyetinin toplam maliyetler igindeki yiiksek payidir. Bu nedenle,
uluslararasi ticaretten daha fazla pay alabilmek i¢in rekabet halinde olan limanlar hem ekonomik
hem de gevresel nedenlerle, demiryolu hinterlant baglantilarim gelistirmeye yonelik 6nemli
yatirimlar yapmaktadirlar. Avrupa’nin biiyiikk konteyner limanlarinda demiryolunun payinin
artmasinda igbirlik¢i bir yonetim sistemi, kamu yatirimlari ve kullanici taleplerinin karsilanmasi
o6nemli rol oynamigstir.
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Bu c¢alismada, konteyner limanlarimin demiryolu-hinterlant baglantilarinin  gelistirilme
potansiyeli, Mersin Liman1 6rnek alinarak SWOT analizi yontemi ile incelenmistir. SWOT
analizi sonuglarina gore; Tirkiye’nin Dogu Akdeniz’deki en 6nemli konteyner limani olan
Mersin Limani’na demiryolu baglantis1 ve Liman i¢inde demiryolu altyapisinin mevcut olmasi
cok olumlu bir faktér olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Ayrica, Mersin Limani’nin genis bir
demiryolu hinterlandina sahip olmasi1 Liman’a gii¢ katmaktadir. Bakii-Tiflis-Kars demiryolunun
acilmasi ile demiryolu hinterlandi genislemis, Kazakistan ve Azerbaycan’dan demiryolu ile
Mersin Limani’na konteyner tasimaciligi yapilmaya baslanmistir. Mersin Limani’nin serbest
bolgeye yakinligr yiik trafigini olumlu yonde etkilemekte ve yiik sahiplerine zaman tasarrufu
saglamaktadir. Liman’in kiiresel konteyner terminal operatorii PSA tarafindan isletilmesi de
uluslararasi yiiklerin limana ¢ekilmesinde avantaj yaratmaktadir.

Ancak, Mersin Limanindan hinterlanda tagimalarin karayolu agirlikli olmasi ve demiryolu
kullaniminin yetersiz kalmasi en zayif yonii olusturmaktadir. Demiryolu tagimaciligi konusunda
Tirkiye’deki diger limanlara gdre daha avantajli bir konumda olmasina ragmen Mersin
Limani’ndan hinterlanda tasimalarda demiryolu paymnin yillar itibariyla %4’ asamadigi
goriilmektedir. Bu sonugta, miisterilerin demiryolu kalite ve giivenilirlik algisinin diisiik olmasi
yaninda uluslararasi lojistik zincirinde yer alan paydaslarin (liman ve demiryolu kuruluslari,
lojistik sirketler, sanayiciler, ihracat ve ithalatgilar) yeterli is birligini saglayamamalarinin da
etkin oldugu soylenebilir.

Mersin Limant’nin demiryolu-hinterlant baglantilarini giiclendirmek i¢in Cin’in Kusak ve Yol
Girigimi ile demiryollarini ve limanlar1 desteklemesi, bu kapsamda Orta Koridorun gelismesi ve
Bakii-Tiflis-Kars demiryolu hattimin agilmasi ¢ok 6nemli firsatlar yaratmaktadir. Mersin
Limani’nin 6nemi Kusak ve Yol Girisimi ile daha da artmustir. Mersin Liman1 Bakii-Tiflis-Kars
demiryolu hattindan limanlara akacak yiikler icin ¢ok giiclii bir alternatif olusturmaktadir. Ote
yandan, Mersin Limani’ndan hinterlanda tagimalarda demiryolu kullanimini arttirmak amaciyla
Liman yakininda lojistik merkez kurulmasi ve Mersin Limani hinterlandinda demiryolu
yatirimlarinin devam etmesi 6nemli firsatlar olarak degerlendirilmistir. Ayrica, Mersin Limani
yOnetiminin liman sahasi i¢inde demiryolu hattin1 genisletme planlar1 da Snemli bir firsat
yaratmaktadir.

Bolgede rakip limanlarin bulunmasi ve 6zellikle Pire Limani’nin Kusak ve Yol Girigimi ile
desteklenmesi, kiiresel ekonomik krizler ve salginlar ve miisterilerin demiryolu kalite algisinin
diisiik olmasi, Mersin Limani’nin demiryolu hinterlant baglantilarin1 giiglendirilmesini
etkileyecek onemli tehditler olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Bu calismada yapilan SWOT Analizi sonucunda belirlenen giiglii ve zayif yonler alinacak
onlemlerle dengelenebilir ancak sektorii dogrudan ya da dolayli olarak etkileyen dissal faktorleri
olusturan firsat ve tehditler 6nem tasimaktadir. Sektoriin kontrolii disinda gelisen 6nemli tehditler
arasinda bolgedeki diger limanlardan gelen rekabet, derinlesen kiiresel ekonomik kriz ve salgin
nedeniyle denizyolu tasimaciliginda yasanan iptaller yer almaktadir.

fhracat odakli bir kalkinma stratejisi uygulayan Tiirkiye’nin, uluslararas1 ticarette lojistik
maliyetlerini azaltmak i¢in liman-hinterlant baglantilarinin etkinligine 6nem vermesi, trafigin
stirdiiriilebilir olmayan karayolundan demiryoluna kaydirilmasi, dolayisiyla hinterlanda
tasimalarda demiryolu paymin arttirilmasi gerekmektedir. Liman-hinterlant tagimalarinda
karayolu baskin rol oynasa da Ozellikle artan konteyner tasimasi ve liman hinterlandinin
genislemesi, demiryolu ile konteyner tagimaciliginin 6nemini arttirmaktadir. Mersin Limanindan
hinterlanda tagimalarinda demiryolu payimni Barcelona limani 6rnegindeki gibi, tedarik zinciri
yaklagimi ile uygulanacak stratejilerle arttirmak miimkiindiir. Hinterlantta stratejik yerlerde
bulunan demiryolu tesislerine, lojistik merkezlere ortak yatirimlar ve mekik tren uygulamalari ile
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demiryolu kullanimi arttirilabilir. Bu stratejileri hayata gegirmek igin en énemli konu, tedarik
zincirinde yer alan tiim paydaslarin (limanlar, demiryolu kuruluslari, lojistik sirketler, sanayiciler,
ihracat ve ithalateilar) is birligi yaparak entegrasyonun saglanmasidir.

Bu calismada Mersin limani-hinterlant tasima maliyetleri dikkate alinmamistir. Liman-
Demiryolu hinterlant tagima maliyetleri ve lojistik maliyetleri de dikkate alinarak bir ¢alismanin
yapilmasi yararli olacaktir.
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