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INTERMODAL TASIMACILIGIN MALIYET AVANTAJLARI:
KARAYOLU-DENIiZYOLU ENTEGRASYONU UZERINE
BIR ARASTIRMA

Mehmet Sitki SAYGILI*

Ozet

Diinya tizerinde uluslararasi ticaret her gecen giin gelismektedir. Kiiresel pazarlardaki yogun
rekabet ortaminda isletmeler kar marjlarini arttirmak i¢in ticari bakis agilarinda ve yontemlerin-
de degisiklikler yapmaktadir. Toplam maliyetlerin diigtiriilmesi ve zaman faktérii agisindan, gii-
niimiizde treticiler tarafindan lojistik hizmetlerin 6nemi daha iyi anlagilmaktadir. Bu dogrultuda
tireticilerin talepleri lojistik isletmelerinin operasyonlarina da etki etmektedir.

Lojistik isletmelerinin miisterilerine rekabet avantaji olusturacak bir tagima fiyat: sunabilme-
si i¢in finansal durumlarini analiz etmeleri ve maliyetlerini kontrol altinda tutmalar1 gerekmek-
tedir. Tasima maliyetlerinin disiiriilmesi ile birlikte cevreye verilen zararin azaltilmasi i¢in tim
tagima tiirlerinin {istiin yonlerinden yararlanarak birden fazla tagima tiiriinii bir araya getiren
intermodal tagima sistemi 6nem kazanmaktadir.

Bu aragtirma kapsaminda 6ncelikle intermodal tagimacilikla ilgili temel konular agiklanarak,
tagima tiirlerinin entegrasyonunda etkili olan etmeler ortaya konulmaktadir. Lojistik isletmeleri-
nin maliyet yonetimi hakkinda bilgi verilmektedir. Intermodal tagimacilikta tasima maliyetleri-
nin analizine yonelik karayolu tagimaciligina alternatif olarak karayolu-denizyolu entegrasyonu
tizerine giizergah maliyetlerinin karsilastirilmasi agisindan 6rnek bir uygulama yapilmaktadir.

Anahtar Kelimeler: Intermodal tasimacilik, karayolu-denizyolu entegrasyonu, giizergah
maliyetleri.

COST BENEFITS OF INTERMODAL TRANSPORTATION:
A RESEARCH ON ROAD AND MARITIME INTEGRATION

Abstract

International trade globally develops day by day. In highly competitive global markets, com-
panies make changes in their trading perspectives and methods in order to increase their profit
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margin. Currently, suppliers recognize the importance of logistics services better in terms of di-
minishing total costs and time factor. In this sense, demands of suppliers also influence operati-
ons of logistics companies.

Logistics companies are supposed to analyze their financial conditions and keep their costs
under control for offering a transportation price that creates a competitive advantage to their
customers. In order to decrease transportations costs and to minimize environmental damage,
intermodal transportation that utilizes superior aspects of each transportation modality gains
importance.

In the present study; firstly basic points of intermodal transportation are explained and fac-
tors that affect integration of transportation modalities are identified. Also, information is given
on cost management of logistics companies. Moreover, in terms of analyzing transportation costs
in intermodal transportation, a sample application is conducted for comparing route costs in
road transportation and integration of road and maritime transportation.

Keywords: Intermodal transportation, integration of road and maritime transportation,
route costs.

l. Giris

Lojistik genel olarak malzeme ve iirtinlerin isletmeye girisi, isletme i¢i ve dis1 hareketleri ile
ilgili stireglerin tamami olarak agiklanabilmektedir [1]. Daha genis kapsamli bir tanim yapilacak
olursa lojistik, miisteri ihtiyac¢larini karsilamak amaciyla her tiirli tiriin, hizmet ve bilgi akisinin
hammaddenin baslangi¢c noktasindan triiniin tiiketildigi son noktaya kadar olan tedarik zinci-
ri igerisindeki hareketinin etkin ve verimli gekilde akis ve depolanmasinin saglanmasi, kontrol
altina alinmasi ve planlanmast siirecidir [2]. Giinéimiizde isletmeler kendi ana faaliyet konular1
disinda kalan diger isler icin dig kaynak kullanmaktadir. Bu bakimdan lojistik sektoriinde génde-
rici ve alic1 arasinda konusunda uzman olan 3.Taraf lojistik (3PL) hizmet veren isletmeler faaliyet
gostermektedir.

Lojistik hizmetin bir pargasi olan tagimacilik; cografi olarak birbirinden ayr1 olan pazarla-
ra triinleri ulagtirmaktir [4]. Tedarik zincirinin tiretim sonrasi evrelerinde tirtin ve hizmetlerin
pazara ve alicilara ulastirilmasinda yurtigi ve/veya uluslararasi tasimaciliktan yararlanilmaktadir
[5]. Tasimacilik karayolu, denizyolu, i¢ suyolu, demiryolu, havayolu ve boru hatt1 olmak iizere
tiirlere ayrilmaktadir. Her tasima tiiriiniin kendine 6zgii avantajlar1 olmakla birlikte giintimiizde
birden fazla tasima tiiriinden yararlanilarak sunulan entegre tasima hizmetleri ekonomik, sosyal,
politik ve gevresel yararlari bakimindan tilkeler icin 6nem arz etmektedir.

Esya tasimaciliginda kullanicilar genellikle denizyolu ve karayolu tagimaciligini tercih et-
mektedir. Karayolu tasimacilig1 esnek ve hizli bir tagima sistemidir. Ayni zamanda kapidan kapiya
tasimacilik yapilabilmesi icin de ulagtirmanin temel unsurudur. Fakat ton/km basina tiiketilen
birim enerji maliyetlerinin yiiksek olmasi, pahali altyap: yatirimlari, tikanikliklar, kaza orani-
nin fazlalhigy, ¢evre kirliligi vb. nedenler sistemin olumsuz yonlerini olusturmaktadir. Belirtilen
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nedenlerden dolay1 isletmeler esya tasimaciliginda rekabetci maliyet avantaji elde etmek, uygun
zaman planlamasi yapabilmek ve ¢evreci yaklagimlar nedeniyle intermodal tagima operasyonla-
rindan faydalanmak istemektedir.

Il. Intermodal Tagimacilikla ilgili Temel Tanim ve Kavramlar

Literatiirde birden fazla tagima tiiriiniin entegrasyonu ile yapilan faaliyetler icin multimodal,
intermodal ve kombine tagimacilik olmak tizere ii¢ temel kavram kullanilmaktadir. Multimodal
tagimacilik, egyanin en az iki farkl tagima tiirii ile tiim tagima siirecinde gok modlu tagima opera-
torii tarafindan bir iilkeden bagka bir iilkeye tek sozlesme, tek belge ve tek sorumlu tarafin idaresi
altinda taginmasidir [6]. Siirdiiriilebilir tasima sisteminin bir pargas olan intermodal tagimacilik
ise esyalarin iki veya daha fazla ulasim tiirii arasinda ayni tagima kabi veya araci kullanilarak;
tagima tiirii degistirildiginde esyanin kendisi yeniden elleclenmeden yapilan tagimadir [7]. Inter-
modal tagimacilik icinde tagimanin biiyitk bolimiiniin demiryolu, denizyolu ve/veya i¢ suyolu
tagimacilig1 kullanilarak yapilmasi ve baglangig ile bitis ayaklarinda miimkiin oldugunca kisa se-
kilde karayolu tasimaciligindan faydalanilmasi kombine tasimacilik olarak adlandirilmaktadir [8].

Belirtilen kavramlarin tiimiinde birden fazla tagima tiirtintin kullanimi ile ilgili benzer ifa-
deler yer almakta ve gesitli caligmalarda birbirlerinin yerine kullanilmaktadir. Bununla birlikte
multimodal tagimacilik hukuki agidan en az iki farkl iilke arasinda yapilan tasimanin tek opera-
toriin sorumlulugu altinda yiriitillmesi bakimindan farkliik gostermektedir. Boylelikle sozles-
me agisindan hukuki bir farklilik yaratmaktadir. Intermodal tagimacilik taniminda esyanin stire¢
iginde yeniden elleglemesinin yapilmamasi 6n planda tutulmaktadir. Ayni zamanda intermodal
tagimacilik, kombine tasimaciligin temelini olusturmaktadir.

I1l. Intermodal Tasimacilik Sisteminin Bilesenleri

Intermodal tagimacilikta denizyolu, demiryolu, havayolu, karayolu tasima tiirleri sistemin
birbirine entegre edilebilen temel bilesenlerini olusturmaktadir. Boylelikle uygun tasima tiirleri-
nin se¢ilmesiyle hiz, giivenlik ve maliyet optimizasyonu saglanarak tagimacilik yapilmaktadir [9].

Uluslararas: tasimacilik hizmetlerinde denizyolu operasyonlarinin organizasyonu diger tasi-
ma tiirlerine gore daha basit ve giivenli yapilabilmektedir. Denizyolu uzun mesafelerde diigitk ma-
liyet avantaji sunan tagima sistemlerindendir. 2004 yilinda Amerika Birlesik Devletleri Ulasgtirma
Bakanlig1 Deniz Ulastirma Dairesi (MARAD) tarafindan yapilan bir ¢aligmaya gore 15 mavnanin
tasima kapasitesi yaklagik 255 vagon ve 900 kamyonun tasima kapasitesine denk olmaktadir [10].
Intermodal tagimacilik agisindan denizyolu tasimaciligi kullanilarak gemilerle konteyner, vagon
veya treyler tasimaciligl yapilmasi tagima tiirleri arasindaki entegrasyonun en eski drneklerini
olusturmaktadir. Bu bakimdan da en yaygin kullanilan tasima iinitesi standart dl¢tilerde ve agir-
likta tiretilen genis kutular olan konteynerlerdir [11]. Ayni zamanda Ro-Ro tasimacilig da tercih
edilen bir yontemdir. Denizcilik isletmeleri karayolu ara¢larinin Ro-Ro gemileri ile tasinmasinda,
karayolu isletmelerine tasinan arag miktarma bagli olarak cesitli oranlarda fiyat indirimi uygula-
maktadir [12]. Boylelikle denizcilik isletmesinin satis giicii desteklenirken karayolu isletmeleri de
hiz, maliyet vb. konularda bu entegrasyondan olumlu yonde etkilenmektedir.
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Intermodal tasimaciligin gelismesinde anahtar rol oynayan faktorlerden birisi de tagima-
cilikta demiryolunun payinin arttirilmasidir [13]. Ozellikle demiryolu-karayolu tagimaciligt
kombinasyonu kisa mesafeli tasimalarda karayolunun esnekligi ile uzun mesafeli tagimalarda
demiryolunun maliyet avantajlarini bir araya getiren bir yontemdir. Bu intermodal sistemin en
yaygin kullanim sekli agik vagonlar iizerine treyler ya da konteyner konularak yapilanlardir [10].
Ozellikle Avruparda Ro-Ro gemileri ile limana ulasan karayolu araglar: giizergahlarina demiryolu
kullanarak devam edebilmekte ve son varis noktalarina karayolu kullanarak ulasabilmektedir.

Havayolu tasimacilif1 entegrasyonu da intermodal tagima sistemleri arasinda yer almaktadir.
Bu intermodal baglanti genellikle degerli egyalarin tasginmasinda kullanilmaktadir [10]. Maliyet
acisindan diger tagima tiirlerine gore daha pahali olmakla birlikte hizli tasinmasi gereken esyalar
i¢in tercih edilmektedir.

IV. Intermodal Tasimacilik Sistemini Destekleyen Faktorler

Intermodal tasimacilik sisteminin etkin sekilde isletilebilmesi i¢in oncelikle tilkeler tarafin-
dan desteklenmesi gerekmektedir. Bu nedenle planlanan altyap: yatirimlari, ulagim aglarinin en-
tegrasyonu, giizergahlar, gecisler, denetimler ve hukuki yap1 ulastirma politikalarinda bir biitiin
olarak ele alinmaktadir. Devlet ulusal hedefleri ve ulusun refahina erismede ulagtirmanin nasil
yonetilecegine iliskin genel ilgileri stratejik ulastirma politikalariyla ele alinirken, mevcut ulagtir-
ma sektoriinii orgiitlemek i¢in yaptig1 diizenlemeleri de uygulamali ulastirma politikalar: olarak
degerlendirmektedir [14]. Ornegin, uluslararasi intermodal tagima aglarinin kurulabilmesi igin
Avrupa tilkeleri hem ulusal hem de uluslararas: alanda ortak bir tasima politikas: benimseyerek
calismalar yapmaktadur.

Sektordeki isletmeler agisindan tek bir tasima tiirii kullanilarak gerceklestirilen operas-
yonlara gore intermodal tasimacilik operasyonlary; kullanilan ekipman, kapasite yonetimi ve
kaynaklarin planlanmasi dikkate alindiginda zorluklar icermektedir. Intermodal tagimacilik
operasyonlarinda sefer sirasinda esya en az bir kez tasima tiirleri arasinda aktarilmaktadir. Bu
aktarma isleminin yapilabilmesi i¢in gesitli 6zel ekipmanlar tedarik edilmektedir. Esyanin bir
tagima tiiriinden diger tagima tiiriine aktarilmasi ile yeni bir alt siireg baglatilmaktadir. Iyi bir
hizmet siireci i¢in tasima operasyonunun baslangicinda yapilan talep tahminine benzer sekilde,
aktarma yapilacak olan yiik hacminin de net bir bicimde tahmin edilmesi gerekmektedir [15].
Esyanin giivenli bir sekilde bekletilmesi i¢in depolama alanlarina, yeniden yerlestirilebilmesi igin
ytikleme merkezlerine, demiryolu, denizyolu, karayolu aglarinin kesistigi noktalarda intermodal
terminallere, konteyner, swap body, treyler vb. standart tagima kaplarini sevk etmek i¢in 6zel
ekipmanlara ihtiya¢ duyulmaktadir [16].

Sistemin bilesenlerinden bir digeri de kamu ve 6zel sektoriin destegiyle tiim tasima tirlerinin
entegrasyonunu saglayacak ve piyasa oyuncularinin tamamini bir arada toplayacak merkezle-
rin olugturulmasidir. Bu bakimdan kiiresel ticarette esya hareketini diizenli olarak siirdiirecek
hizmetleri sunan lojistik iisler biiyiik rol oynamaktadir. Lojistik iis, teknik ve hukuki altyap1 ve
cografi konumu elverdigi 6l¢tide yerel 6lgekten baslayarak bolgesel, uluslararasi ve kiiresel boyut-
ta cazibe merkezi olabilmektedir [17]. Bu merkezlerde farkli tagima tiirlerinin hepsinden etkin
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sekilde yararlanilarak tasima, dagitim, depolama, giimriikleme, sigortalama vb. lojistik hizmetler
verilmektedir. Konteyner, Ro-Ro, siv1 ve kat1 dokme yiik, genel kargo vb. yiik tiirlerine 6zgii ope-
rasyonlar yapilmaktadir.

Tiim bilesenler ve sistem igindeki faaliyet alanlar1 dikkate alindiginda intermodal tagimacilik
karmagik yapili ve yatirim maliyetleri yiiksek olarak degerlendirilebilmektedir. Fakat sistemin
bilesenleri bir araya toplanarak etkin sekilde isletilmeye basladiginda maliyet ve uygunluk agisin-
dan avantajlar1 dezavantajlarinin 6niine gegmektedir.

V. Lojistik igletmeleri Maliyet Yonetimi

Isletme yoneticileri, finansal planlarla hedeflerini sayisal olarak belirlemektedir [18]. Ayn1
zamanda finansal agidan yapilan planlar1 ve burada kullanilan arag ve yontemleri kontrol ederek
planlar ile isletme hedeflerinin tutarliligi da degerlendirilmektedir [19]. Lojistik isletmelerinin
finansal durumlarini dogru sekilde diizenleyerek maliyetlerini kontrol altinda tutmasi
gerekmektedir. Isletmeler maliyet analizi yaparak miigteriye verilecek tagima fiyatinin belirlenmesi
ve isletme ile ilgili stratejik kararlarin alinabilmesi i¢in bir bilgi kaynag: olusturmaktadir.

Lojistik isletmelerinin gerceklestirdigi her operasyon bir maliyet anlam1 tasimaktadir. Yapi-
lan her is icin arag, zaman ve isgiicli maliyetleri hesaplanmaktadir. Arag filosunun etkin kullani-
mu bityiik oranda filo maliyetlerinin kontrol edilmesinden ge¢mektedir. Maliyetler bilinmeden
saglikli planlama yapmak miimkiin degildir. Operasyon maliyetleri genellikle kilometre basina,
operasyonun siirdiigii giin bagina ve sefer bagina degerlendirilmektedir. Boylelikle tagima yapila-
cak aracin igletmeye olan maliyeti belirlenmektedir. Operasyon maliyetlerinin analizi ile miiste-
rilere rekabetgi yapida fiyat teklifleri sunmak miimkiin olmaktadir. Miisterilere taginacak egyanin
kilosu veya hacmi iizerinden fiyat teklifi sunulmaktadur.

Lojistik sektoriinde hizmet veren isletmelerin maliyetleri temelde sabit, yar1 degisken ve de-
gisken olarak {i¢ grupta toplanabilmektedir. Sabit maliyetler, iiretim miktarindan bagimsiz, tire-
tim miktarindaki degismeden etkilenmeyen [20] isletmenin giinliik faaliyetlerini aksatmadan
yapabilmesi i¢in katlandig1 maliyetlerdir. Yar1 degisken maliyetler, genellikle belirli donemlerde
katlanilan fakat beklenmedik durumlarda da zaman zaman ortaya ¢ikabilen maliyetlerdir. De-
gisken maliyetler; secilen glizergah, tasima mesafesi, tilke veya bolgeye ya da o operasyona 6zel
olarak ilave yaptirilan igler i¢in katlanilan maliyetler olarak tanimlamaktadur. Igletmeler i¢in uzun
donemde her maliyet degiskendir. Bununla birlikte tagimacilikta maliyet analizlerinin yapilabil-
mesi amaciyla tagtyicinin normal isletme hacmi boyunca degismeyen maliyetleri sabit kabul edi-
lirken, diger tiim maliyetler degisken olarak edilmektedir [21].

Tek tip tagima tiirii olarak karayolu tagimaciliginda operasyon maliyetleri incelendiginde ge-
nellikle sabit maliyetler i¢inde personel maliyetleri oransal olarak en yiiksek pay1 alirken, degis-
ken maliyetler icinde ise yakit maliyetleri en yiiksek pay1 almaktadir (Tablo 1). Yakit maliyetleri
operasyonun hiz, mesafe, glizergah vb. 6zelliklerine baglidir. Ayni zamanda yakitin satis fiyatinda
yasanan dalgalanma tagimacilik sektoriinii de fiyatlandirma agisindan etkilemektedir. Yakitin pe-
rakende satis fiyatini etkileyen faktorler agagidaki gibi siralanmaktadir [22];
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« Ham petrol fiyatlar:

« Petrol rafine maliyetleri ve ithalat vergileri

o Akaryakit pazarlayan isletmelerin kar marji

« Rafine tiriinlerin nihai tiiketiciye gonderilmesindeki dagitim maliyetleri

o Petrol tirtinleri tizerindeki ulusal vergiler

Tablo |I. Karayolu Ara¢c Operasyon Maliyetlerinin Dagilimi [23]

Maliyetler Operasyon Maliyeti Orani (%)
Degisken Maliyet

Yakat 20-30

Motor Yag1 1-5

Lastikler 10-15

Yedek Pargalar 15-20

Sabit Maliyetler

Siirtictiler ve diger arag ¢aliganlar: 15-20
Amortisman ve Faiz 15-20

Genel Giderler ve Diger Maliyetler 10-15

Yakat fiyatinin yiikselmesi sonucu ton/km bakimindan en diigiik birim maliyeti saglayacak
tagima tiiriine yonelim olmaktadir [24]. Karayolu tasimaciligi yakat titketimi agisindan birim
tagima maliyetleri yiiksek olan bir tagima tiirtidiir. Bununla birlikte karayolu ve denizyolu arag-
larinin entegre sekilde kullanilmasiyla tasinan bir birim esya i¢in harcanan yakit maliyeti diisii-
riilebilmektedir.

Araglarin yakit maliyetinin kilometre bagina ortalamas: asagidaki sekilde hesaplanabilmek-

tedir [25].

Yillik Yakit Maliyeti
Yillik Yapilan Toplam Kilometre

Kilometre Bagina Yakit Maliyeti =

Lojistik sektoriinde yakit maliyetleri karsilasilan zorluklarin yalnizca bir pargasini olustur-
maktadir [26]. Diger konu tagimacilik nedeniyle olusan ¢evre kirliliginin azaltilabilmesidir. Lite-
ratiir aragtirmalarinda tikanikliklar, hava kirliligi, kazalar, giiriiltii ve iklim degisiklikleri ¢evreyi
olumsuz yonde etkileyen ve genellikle tasima fiyatina yansitilamayan digsal maliyetleri olustur-
maktadir. Toplam kiiresel enerji kullaniminin %19’u tagimacilik faaliyetlerinden kaynaklanmak-
tadir ve 2007 yilina kiyasla tasimaciliktan kaynaklanan emisyonlarin 2030da %50, 2050de ise
%100 artacagi tahmin edilmektedir [27].
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Kiiresellesme

Cevresel
Etkiler

Kiiresel
Ticaret

Sekil 1. Kiiresellesme ve Tasimacihigin Cevresel Etkileri [24]

Ekonomik faaliyetlerin artis1 sonucunda ge¢mis yillarda ticari bariyerler ile ayrilmus tilkeler
arasinda artan ticari etkilesim tiim diinyada tagimacilik hizmetlerinin 6nemli 6l¢iide artmasini
tesvik etmektedir [28]. Kiiresellesme ile artan ticari faaliyetler ve tasimacilik sisteminde yasanan
yogunluklar cevre tizerinde olumsuz etkiler meydana getirmektedir (Sekil 1). Bunun sonucunda
olusturulan ¢evre koruma politikalarinin ara¢ se¢imi, operasyon siiresi, paketleme vb. faktorler
acisindan lojistik hizmetler {izerinde 6nemli bir etkisi vardir [29]. Esya tasimaciliginda ozellik-
le karayolu tasimaciliginin en fazla bitylimeyi gergeklestirecegi ongoriilmektedir [27]. Bununla
birlikte artan karayolu kullanimina bagli olarak gevre kirliligi ile ilgili konular kamuoyu ve yetki-
lilerin dikkatini cekmektedir [30]. Ulkeler karayollarini kullanacak olan ticari araglara haftanin
belirli giinlerinde gecis yasag1 koymakta ve/veya bu araglardan ek vergiler alarak cevresel mali-
yetlerin tagima fiyatina yansimasina neden olmaktadir. Boylelikle karayolu tasimaciliginin diger
tagima tiirleri ile entegre olarak kullanilmasi tesvik edilmektedir.

VI. Arastirma Modeli

VL. 1. Arastirmanin Amaci

Aragtirma icerisinde bir lojistik isletmesinin karayolu aracina ait tasima operasyonunda,
aracin ayni varig noktasina ulagsmasini saglayan iki farkli alternatif giizergahin maliyetleri ana-
liz edilmektedir. Bu agidan tek tagima tiirii olarak karayolu kullanilmas: ile intermodal tagima
organizasyonunun maliyet diizeyi karsilagtirilmaktadir. Aragtirmanin amaci intermodal tagima
operasyonlarinda karayolu-denizyolu entegrasyonunun maliyetler agisindan etkin ve verimli
kullanim diizeyinin belirlenmesidir.

VL.2. Arastirmanin Yontemi ve Kisitlar

Aragtirmada yapilan saha ¢alismasi dncesinde 6n hazirliklar tamamlanmigtir. Soru listeleri
olusturularak sektorde uzmanlarla miilakatlar yapilmistir. Ziyaret edilen isletmenin hazirlamig
oldugu dokiimanlar ve maliyet analizleri tizerinde ¢alisilmus, isletmede inceleme ve gozlemler-
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de bulunulmustur. Isletmeye ait araglarin gergeklestirdikleri seferlere iliskin giizergah maliyet
analizleri ¢ok yonlii sorgulanarak, elde edilen veriler uzmanlarla birlikte degerlendirilmistir.
Gozlem, analiz ve igletme kayitlarindan olusan veriler uygulamanin literatiir taramasina dayali
teorik kismu ile biittinlestirilmis ve bir degerlendirme yapilmigtir.

Aragtirmanin igerigi ve kapsami olarak lojistik sektorii icinde yer alan ve ana faaliyet konusu
Avrupaya esya tagimacilifi olan bir lojistik isletmesi secilerek operasyon maliyetleri analiz edil-
mis ve intermodal tasimacilik konusunda saha aragtirmasi gerceklestirilmistir. Yapilan caliymada
komple bir aracin (¢ekici+rémork) ayni varis noktasina ulagmast i¢in iki alternatif giizergah olus-
turulmugtur. Ik giizergah tamamen karayolu tagimaciligi kullanimina yoneliktir. Segilen ikinci
glizergahta karayolu-denizyolu tagimacilif1 entegrasyonu ile varig noktasina ulagilmaktadir.

VL1.3. istanbul - Paris - istanbul Giizergah Maliyet Analizi

Giizergah, araglarin ¢ikis noktasindan baslayarak varis noktasina ulasincaya kadar izledikleri
yoldur. Giizergah planlamasi uluslararasi alanda rekabet edebilir avantajlar elde etmek isteyen
lojistik isletmeleri igin stratejik 6neme sahiptir. Giizergah se¢imi; maliyet, giivenlik, ¢evre kirlili-
ginin 6nlenmesi ve uygulanan kotalar nedeniyle dikkate alinmasi gereken bir konudur.

Istanbul - Paris - Istanbul sefer planlamasinda iki farkli alternatif giizergah belirlenmistir.
flk olarak ara¢ Kapikule Sinir Kapisrndan ¢ikis yaparak seferin tamaminda karayolu giizergahini
kullanmaktadir. Diger alternatifte karayolu-denizyolu entegrasyonu kullanilmaktadir. Karayolu
ile Pendik Limanrna gelen arag, buradan RO-RO gemisine bindirilerek 3 giinliik yolculuk sonu-
cunda Italyanin Trieste Limanr'na ulasmaktadir. Limandan sonra arag giizergahina karayolu ile
devam etmektedir.

Aracin karayolu ve intermodal tasimacilikla yapacag: seferin toplam km. ve giin sayis1 Tablo
2de verilmektedir. Aracin tek bagina karayolunu kullanarak gececegi toplam kilometre, karayo-
lu-denizyolu entegrasyonu ile gegecegi toplam kilometrenin iki katidir. Bu a¢idan bir degerlen-
dirme yapildiginda; fazla kilometre yapan karayolu aracinin yipranma maliyetleri daha yiiksektir.
Ara tagima yapilmasi ve donils yiikii bulunmasi amaciyla sefer siiresi her iki giizergah i¢in de ayn1

tutulmaktadir.
Tablo 2. Giizergah, Toplam Kilometre ve Sefer Siiresi Bilgileri
Giizergahlar Karayolu (Kapikule) Ro-Ro (Pendik)
Aracin Yapacagi Toplam Km. 6.450 3.150
Sefer Siiresi (Giin) 19 19

Gergeklestirilen seferle ilgili ara¢ maliyetleri giin ya da kilometre tizerinden hesaplanarak
belirlenmektedir. Tablo 3'de gosterilen toplam arag maliyetleri i¢inde yer alan kalemler incelendi-
ginde en yiitksek pay1 yakit maliyetleri almaktadir. Bununla birlikte Ro-Ro gemisi kullanimy, ka-
rayolu aracinin yakit maliyetini yaklagik yar1 yariya diisiirmektedir. Arag maliyetlerini etkileyen
diger kalemler sirasiyla siiriicii ve amortisman maliyetleri olarak gerceklesmektedir.
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Tablo 3. Arag Maliyetleri (Euro)

Arag Maliyetleri Karayolu (Kapikule) Ro-Ro (Pendik)
Yakat 1.668,62 776,37
Lastik 229,41 49,83
Tamir/Bakim 322,19 146,72
Kasko 34,73 34,73
Yesilkart 62,46 62,46
Bandrol 27,49 27,49
Amortisman 681,89 681,89
Vize 65,00 65,00
CMR 54,27 54,27
TIR Karnesi 101,35 101,35
Haberlesme Giderleri 40,00 40,00
Stirticii Harcirah+Maas 550,00 + 360,00 500,00 + 360,00
Toplam 4.197,41 2.900,11

Seferle ilgili giizergah maliyetleri ise Tablo 4de verilmektedir. Aracin tek basina karayolunu
kullanarak gerceklestirdigi seferde giizergah maliyetleri icinde en ytiksek pay1, otoban ticretleri
ile karayolu tagimacilig ile ilgili diger gecis ticretleri almaktadir. Bununla birlikte karayolu-de-
nizyolu entegrasyonunun giizergah maliyetleri i¢inde en yiiksek pay1, aracin hem ihracat tagimasi
i¢in gidisinde, hem de ithalat tagimasi i¢in doniisiinde komple (¢ekici+romork) Ro-Ro gegis tic-
reti almaktadir.

Tablo 4. Giizergah Maliyetleri (Euro)

Karayolu (Kapikule) Ro-Ro (Pendik)
Otoban 638,25 289,05
Gegis 716,00 114,00
Koprii+Tiinel 192,00 0,00
Yasal Prosediir 130,22 37,71
Tren 0,00 0,00
Ro-Ro 0,00 2.200
Park 30,00 0,00
Agik Hesap 100,00 0,00
Toplam 1.796,47 2.640,76

Arag ve giizergah maliyetlerinden olusan toplam operasyon maliyetleri Tablo 5de incelen-
mektedir. Buna gore iki alternatif glizergah arasinda karayolu-denizyolu entegrasyonu olarak se-
¢ilen intermodal tagima operasyon maliyeti toplaminin, tek tagima tiirii olarak segilen karayolu
operasyon maliyeti toplamina gore yaklasik 450 Euro (€) daha avantajli oldugu gortlmektedir.
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Tablo 5. Toplam Operasyon Maliyeti (Euro)

Karayolu (Kapikule) Ro-Ro (Pendik)
Arag Maliyetleri 4.197,41 2.900,11
Giizergah Maaliyetleri 1.796,47 2.640,76
Toplam 5.993,88 5.540,87

Yapilan arastirmada karayolu-denizyolu entegrasyonu ile gerceklestirilen operasyonun mali-
yeti, tek basina karayolu tasimacilig: ile yapilan operasyonun maliyetinden daha diisiik olmakta-
dir. Buradaki en 6nemli etmenler; gidis-doniis Ro-Ro tasima hizmeti i¢in 6denen ticretin yiiksek
olmasiyla birlikte, karayolu tagimaciligindaki arag¢ yakit maliyeti ve gecis ticretleri oranina gore
daha avantajli olmasidir. Béylelikle intermodal tasima yapilan giizergahin toplam maliyeti tek
basina karayolu tagimaciligina gére daha diisiik gerceklesmektedir.

VII. Sonug

Giiniimiizde iilkeler ve isletmeler i¢in Intermodal tasimacilik maliyet, zaman ve stirdiiriilebi-
lirlik faktorlerine bagh olarak 6nem kazanmustir. Intermodal tasgimacilik genel itibari ile yatirim
maliyetleri ytiksek bir sistem olarak degerlendirilebilmektedir. Diger taraftan karayolu tagimaci-
Liginin bir alternatifi olarak diigtiniilen bu sistem etkin sekilde isletildiginde maliyet ve uygunluk
agisindan avantajlarinin yatirim maliyetlerine gore daha fazla oldugu gériilmektedir.

Lojistik isletmeleri tagima fiyati tizerinden rekabet avantaji saglayabilmek i¢in maliyetlerini
kontrol altinda tutmaktadir. Bu amagla belli bir varig noktasina ait alternatif giizergahlarin ope-
rasyon maliyetleri analiz edilmektedir. Boylelikle en diisiik maliyetli glizergah belirlenerek miis-
teriye fiyat teklifi sunulmaktadir. Yapilan aragtirmada tek tagima tiirli olarak karayolu kullanil-
masi ile intermodal tagima organizasyonu i¢inde karayolu-denizyolu entegrasyonunun maliyet
diizeyi karsilastirilmigtir. Sonug olarak intermodal sistemin, karayolu tagimacilifina gére maliyet
avantaji oldugu belirlenmistir.

Belli bir varis noktasina ulagsmak i¢in secilen alternatif giizergahlar iizerinde yapilan hesap-
lamalarin anlagilir ve kolay karsilastirilabilir olmasi gerekmektedir. Bu durumun saglanmasi igin
kargilagtirilan her bir giizergahta 6zellik bakimindan egya doluluk orani ve kapasitesi ayn1 olan
karayolu araglarinin degerlendirmeye alinmasi gerekmektedir. Farkli kapasiteye veya esya dolu-
luk oranina sahip araglar ve farkli varis noktalarina taginan bir ton yiikiin kiyaslanmasi giizergah
maliyet analizlerinde anlamli bir sonug ¢ikartmamaktadir.
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