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YEMIN METNI

Yiiksek Lisans Tezi olarak sundugum ‘‘Tirkiye ile Peru Arasindaki
Modlararas1 Tasimacihigin Beresford Maliyet-Zaman Modeli ile incelenmesi: Demir
Celik Ticari Profil Uriinleri Uzerine Bir Vaka Calismasi’® ¢alismanin, tarafimdan,
bilimsel ahlak ve geleneklere aykiri diisecek bir yardima basvurmaksizin yazildigini
ve yararlandigim eserlerin bibliyografyada gosterilenlerden olustugunu, bunlara atif

yapilarak yararlanilmig oldugunu belirtir ve bunu onurumla dogrularim.
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OZET
Yiiksek Lisans Tezi
Tiirkiye ile Peru Arasindaki Modlararasi Tasimacihgin Beresford Maliyet-
Zaman Modeli ile incelenmesi: Demir Celik Ticari Profil Uriinleri Uzerine Bir
Vaka Calhismasi
Hugo Juan GUEVARA VASQUEZ

Dokuz Eyliil Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii
Denizcilik Isletmeleri Yonetimi Anabilim Dal

Lojistik Yonetimi Program

Uriin maliyetleri temelinde énemli bir bilesen olan ulastirma maliyetleri,
isletmelerin ve bu isletmelerin yeraldiklan iilkelerin rekabetciligi iizerinde
onemli bir role sahiptir. Bu roliin verimli bir hale getirilmesinde, ulastirma
sektoriiniin, maliyet ve hizmet boyutlar1 acgisindan belirli standartlan
olusturmasi gerekmektedir. Ulke ekonomisi ac¢isindan bakildiginda, uygun liman
yatinmlart ve modlararasi gecisin saglandig1 aktarma noktalarimin say1 ve
kalitesinin artmasi durumunda, iilkeleraras: ticaretin artmasi ve lojistik
maliyetlerin diismesi de soz konusu olacaktir. Tasimacihik sistemleri icerisinde
modlararasi tasimacihik gerek sundugu maliyet iistiinliikleri, ¢evreye olan olumlu
etkisi ve gerekse de tasimacihik modlarinin verimli kullanmilabilmesi agisindan
onemli bir role sahiptir. Bu noktadan hareketle, bu ¢alhsma, modlararas:
tasimacihk kavraminmi Tiirkiye-Peru arasindaki ticaret 6zelinde incelemeyi
hedeflemektedir. Mevcut ve alternatif rota seceneklerinin gelistirilmesiyle, hem
Peru’nun mevcut yitk hacmi daha etkin tasinacak, hem de Tiirkiye iizerinden
ihracat edilen yiik hacminde artis olacaktir. Dolayisiyla modlararasi tasimacihik
aglarinda tasima optimizasyonu iizerine calismak ozellikle iiciincii taraf lojistik
isletmeler (3PL) agisindan ve dolayh olarak iilke ekonomisi a¢isindan onem
tasimaktadir. Bunlarin 15181nda, bu ¢calisma, farkh rota ve iilkeler iizerinde daha
onceden uygulamasi yapilmis olan “Beresford maliyet-zaman modeli” aracihgiyla

Tiirkiye-Peru arasindaki tasimacibhk alternatiflerini zaman, maliyet, mesafe



agisindan degerlendirmeyi amaglamaktadir. Calisma kapsaminda Tiirkiye’den
Peru’ya demir-gelik ticari profil iiriinleri ihracati alaminda on iki farkh
modlararas1 tasimacihik rotasi1 belirlenerek bu rotalardan optimum olanim
secebilmek icin cesitli degerlendirmeler yapilmistir. Modlararasi tasimacihk
Beresford maliyet-zaman modeli kullanarak optimum rotanin secimine yardimeci
olmustur. Ayrica, Tiirkiye-Peru arasindaki ticarete yonelik ilgili ana bashklar, bu
alandaki uzmanlar ile gerceklestirilen miilakatlarla incelenmistir ve tartisilmstir.

Cahsmada ilk olarak birinci béliimde, ulastirma ve tedarik zinciri
yonetimi kavramlariyla birlikte, tasimacihik modlan ile ilgili genel bir ¢erceve
cizilmistir. Ardindan, modlararasi tasimacihk kavrami ve Tiirkiye’deki ve
diinyadaki uygulamalar ile ilgili degerlendirmeler yapilmistir. Calismanin ikinci
boliimiinde, Tiirkiye ve Peru’nun ticareti, onemli ticaret alanlari ve mevcut
durum ortaya konmustur. Bu béliimleri takiben, iigiincii béliimiinde ¢alismanin
metodolojisi, izlenen asamalar g¢ercevesinde aciklanmistir. Ardindan, ¢alismanin
bulgulan tartissimistir. Son olarak daha sonraki arastirmalar icin oneriler ve

calismanin kisitlar1 aciklanmaktadir.

Anahtar Kelimeler: Modlararast Tasimacihk, Tasimacihk Modu Secimi,
Beresford Maliyet-Zaman Modeli, Demir-Celik Ticari Profil Uriinleri, Tiirkiye,

Peru.



ABSTRACT
Master’s Thesis
Beresford Cost-Time Model Analysis of Intermodal Transportation between
Turkey and Peru: A Case Study on Iron Steel Merchant Bars
Hugo Juan GUEVARA VASQUEZ

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

Logistics Management Program

The transport costs, which have an important role in terms of product
costs, have a great impact on the competitiveness of enterprises and therefore the
countries. In order for this effect to be directed to an efficient course, the
transport sector must meet certain performance criteria in terms of economic
efficiency and service quality. In terms of national economy, the increase in the
number and quality of appropriate port investments and the transfer points
where intermodal transits are achieved, international trade will increase, and
logistics costs will decrease. Amongst the transport systems, intermodal transport
plays an important role thanks to its cost advantages, positive impact on
environment and efficient use of transport modes. From this viewpoint, this study
aims to analyze the concept of intermodal transport, particularly in terms of the
trade between Turkey and Peru. With the development of existing and
alternative route options, Peru's current cargo volume will be transported more
effectively and, there will be an increase in the volume of the cargo exported via
Turkey. Thus, working on the transport optimization in intermodal transport
networks is particularly important in terms of third-party logistics enterprises
(3PL) and indirectly in terms of national economy. In the light of these, this study
aims to evaluate the transport alternatives in terms of time, cost and distance by
using the “Beresford Cost-Time Model” which was previously practiced on
different routes and countries. In the study, twelve different intermodal transport

routes in the field of iron steel merchant bars export to Peru from Turkey were

Vi



determined and various evaluations were made in order to select the most
optimum of these routes. The intermodal transport has helped to select the
optimum route by using the Beresford Cost-Time Model. Besides, the respective
main topics related to the trade between Turkey and Peru were analyzed and
discussed through the interviews conducted by experts in this field.

In the first part of the study, a general framework related to transport
modes is drawn together with the concepts of transport and supply chain
management.

Then, the evaluation related to intermodal transport and its practices in
Turkey and around the world is carried out. In the second part of the study, the
trade between Turkey and Peru, important trade areas and current situation is
revealed. Following these parts, the methodology of the study and the steps
followed are explained in the third part. Then, the findings of the study are
discussed. Finally, recommendations for further research and the limitations of

the study are given.

Keywords: Intermodal Transport, Transportation Mode Selection, Beresford

Cost-Time Model, Iron Steel Merchant Bars, Turkey, Peru.
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GIRIS

Kiiresellesmenin iilkeler arasindaki bir karsilikli ekonomik bagimlilik oldugu
bilinmektedir.  Sirketler, biiyiimek i¢in en basarili yontemlerden Dbirinin
uluslararasilasma oldugunu anlamaktadir. Ulkeler de ekonomik agilim igin
uluslararas: ticarete biiyiik dnem vermektedir. Ulkeler ortak bir fayda saglamak igin
birbirleriyle olan ticareti arttirmay1 hedeflemekte ve bu yonde olusabilecek engelleri
ortadan kaldirmaya ¢alismaktadirlar.

Ticari acgidan olusturulan liberalizasyon, Peru ve Tirkiye ekonomisinin
ayrilmaz bir parcasidir. Bu baglamda Tiirk sirketleri, tedarik zincirlerini ve
pazarlarini kiiresel olarak genisletmeye devam etmektedir. Rekabet giicili uluslararasi
alanda basarili olmak i¢in onemli bir faktor olarak goriilmektedir ve isletmeler de
tiriinlerinin uluslararasi boyutta sorunsuz bir sekilde tasinmasi ile rekabetgi tstiinliik
elde etmeye caligmaktadirlar.

Son yillarda, yiik tagimaciligi i¢in tek tagimacilik modunun kullanildig:
sistemler ile birlikte, tasimacilik modlarmin gereken ve uygun olduklar1 yerde hizmet
sunduklar1 modlararas1 tagimacilik sistemlerinin de uygulayicilar tarafindan tercih
edildigi goriilmektedir. Degisik tasimacilik modlarinin maliyet ve hizmet
ustiinliiklerinden faydalanabilmek admna, iki ya da daha fazla tasimacilik modunun
birlikte kullanilmasina modlararas1 tagimacilik denmektedir. Cesitli {ilkelerde
tasimacilik politikalarindaki gidishat bu yondedir. Bu noktadan hareketle, iilkeler
arasindaki birden fazla tasmmacilik modunun kullanildig1 tagimacilik siireglerinin
incelenmesi, geleneksel olarak tercih edilen modlardan farkl olarak kullanicilara ne
gibi alternatiflerin var oldugunu gostermek agisindan 6nemlidir.

Tiirkiye, bulundugu konum itibariyle, 6nemli ticari giizergahlarin iizerinde
bulunmaktadir. Calismanin ana amaci, Tirkiye ile Peru arasindaki modlararasi
tagimacilik alternatiflerinden yola c¢ikarak, siire, maliyet ve mesafe faktorleri
cergevesinde en etkin ve uygun rota alternatiflerinin belirlenmesidir. Calisma, ana
hatlariyla toplam {i¢ bolimden olusmaktadir. Birinci bdliimde, tasimacilik
endiistrisinde son yillarda 6nemi gittikge artan modlararasi tagimacilik kavramma
deginilerek, s6z konusu tasima tiirlinlin tercih edilme nedenleri incelenmistir.
Modlararas1 tasmmacilik, iki veya daha fazla tasimacilik modunun birlikte

kullanilmasidir ve siirdiiriilebilir bir tagimacilik aginin olusturulmasmda etkilidir.



Arastirmanin ikinci boliimiinde ise, Tirkiye ile Peru arasindaki ikili ticaretin
iizerinde durulmustur. Ikili ticaret ile birlikte, Peru’nun ve Tiirkiye nin ithalat ve
ihracat1 ile ilgili mevcut durum incelenmistir. Ayrica, Tirkiye’'nin ve Peru’nun
modlararasi tasimacilik agisindan dis ticaret altyapilari mercek altina alinmistir.

Uciincii  boliimde, modlararas1 tagimacilik ve tasimacilik modu segimi
cergevesinde c¢aligmada kullanilan maliyet-zaman analiz modeline yonelik
aciklamalara yer verilmistir. Ayni1 zamanda Tiirkiye ile Peru arasindaki ikili ticarette
kullanilan ve kullanilabilecek olan rota alternatiflerinin degerlendirmesi yapilmstir.
Calisma kapsaminda Tirkiye’den (Denizli) Peru’ya (Arequipa) demir-gelik ticari
profil ihracati yapan bir isletmenin muhtemel on iki farkli modlararasi rotasi
belirlenmistir. Bu rotalara yonelik degerlendirme yapabilmek i¢in maliyet, zaman
(transit siiresi) ve mesafe yonlii hesaplamalar yapilmistir. S6z konusu degerlendirme
icin Beresford maliyet-zaman modeli kullanilmistir. Bu modele ydnelik
gerceklestirilen analizlerin yani sira, ilgili taraflarla yapilan miilakat bulgularina da
yer verilmistir ve ele alman rotalarin optimum olani ve kullanilan limanlarin

modlararasi tasimacilik yonlii rekabetci durumu incelenmistir.



BIiRINCi BOLUM
LOJISTIK VE ULASTIRMA SISTEMLERI

1.1. TEDARIK ZiNCiRi VE LOJISTIK YONETIiMi KAVRAMLARI

1.1.1. Tedarik Zinciri Yonetimi

Tedarik zinciri yonetimi, gegmisten giiniimiize, hem teorik hem de uygulama
acisindan zenginlestirilmistir. Entegre olmus tedarik zinciri, optimizasyon,
isbirlikleri gibi konular, isletmelerin ilgi duyduklar1 konular olarak 6n plana ¢ikmistir
(Mccormak ve Johnson, 2001: 34).

Lojistik terminolojisinde detayli bir inceleme yapildiginda, birbirine benzer
kavramlarin kullanildigi anlasilmaktadir. Fiziksel dagitim, pazarlama lojistigi,
malzeme yOnetimi, lojistik miihendisligi, endiistri mithendisligi, lojistik yOnetimi,
isletme lojistigi, tedarik yOnetimi, tedarik zinciri yonetimi, dagitim yOnetimi bu
kavramlara drnek olarak gosterilebilir (Coyle ve digerleri, 1992: 5).

Isletmeler i¢in lojistik; hammadde, yar1 bitmis {iriinler ve bitmis iiriinlerin
iretim yerine ulastirilmasi, hammaddelerin kabulii; ardundan iiretim noktalarina
getirilmesi ve ¢ikis noktasindan ilgili toptanci ve perakendecilere ve son olarak da
miisterilere ulasan fiziksel dagitim asamalar1 olarak belirtilebilir. Bununla birlikte
alternatif tedarik kanallarinin da ortaya ¢iktigi gozlemlenmektedir. Tedarik zinciri,
irlinlerin ve hizmetlerin pazara ulastirilmasinda kullanilan bilesenler dizisi olarak
belirtilebilir. Uretim lojistiginde ana olarak, malzeme ve hammaddelerin
fabrikalardaki is istasyonlarina iletilmesi ve ardindan bitmis iirlin olarak ¢ikis
noktasma ulastirilmast s6z konusudur. Belirtilen iletilme siirecinde, yiikiin tipi,
miktar1 veya teslim siiresi bakimindan belirli degisiklikler olusabilir (Bloomberg ve
digerleri, 2002: 1).

Tedarik zincirindeki tiim faaliyetlerin koordinasyonunu saglayan tedarik
zinciri yonetimi, tagimacilik yapan isletmeler, tedarikgiler, ilgili departmanlar ve
isletmeler arasi iletisim olusturma gibi aktiviteleri i¢ermektedir. Bunun disinda
tirtinlerin tedarikg¢ilerden iiretici ve dagiticilara hareketininin diizenlenmesini, tedarik

zincirin Uyeleri ile satiglara yonelik Ongoriimlemelerin yapilmasi gibi verilerin



paylasilmasini igermektedir. Tedarik zincirinde, belirli bir oranda karlilik ve
rekabet¢i  istiinlik  saglayabilmek  i¢in, {riinlerin  zincir  igerisindeki
koordinasyonununa da dikkat etmek gerekmektedir ve bu noktada bilgi paylasimi
ana rolii istlenmektedir (Ballou, 2004: 5).

Tedarik zinciri kavramina, triinlerin sadece bir noktadan (kalkis noktasi)
diger bir noktaya (varis noktast) gonderilmesinden ziyade, daha genis bir konseptten
bakmak gerekmektedir. Tedarik zinciri, hammaddelerin, ¢ikarildigi noktadan
miisterilerin tiiketim eylemini gergeklestirdigi yere kadar ulasmasina olanak saglar.
Uriinlerin hammadde asamas: da diisiiniilerek ilk kalkis noktas: ile varis noktasi
arasindaki ulagim siirecinde bir halkalar kavrammin bir araya getirilmesi tedarik
zincirini  olusturmustur. Herhangi bir {riiniin tedarik zinciri boyunca kontrol
edilmesi, dogru zaman, dogru yer, dogru miktar ve uygun bir maliyetle temin
edilmesi anlamina gelmektedir (Long, 2003: 6-7).

Tedarik zincirinin son tiiketiciye varincaya kadar miikemmel olmasi
gerekmektedir. Zincirin bir biitiin olarak islemesi, zinciri olusturan diger
fonksiyonlarm biitlinii etkileme kapasitesini ortaya ¢ikarir. Dolayli veya dolaysiz
zincirde yer alan tiim lyeler diger iiyelerin performansina etki eder. Tedarik zinciri
yonetimi, gerekli malzeme ve hammaddelerin tedarik edilmesinden, bitmis tiriinlerin
tiikketiciye kadar ulastirilmasinda bilginin paylasilmasi ve buna bagh karar alinmasi

ilkesine yonelik islemelidir (Paksoy ve Keskin, 2006: 483-496).

1.1.2. Lojistik Yonetimi

Miisterilerin ihtiyaglari1 ve isteklerini kargilamak admna, hammadde ve
malzemelerin ¢ikis noktasindan iiriinlerin son tiiketiciye vardigi noktaya kadar ve
terine lojistik siire¢lerinde,  bilginin, para ve aitlik (miilkiyet) hareketinin
planlanmasi, yOnetilmesi ve kontrolii asamalarmi olusturmaktadir (Tek ve
Karaduman, 2012: 7). “Loyjistik, malzemelerin ihtiya¢ duyduklart yer(ler) ulastirma
isi olarak goriilebilir ancak tagimacilik ayni anlamda degildir. Tasimacilik 6nemli

bir fonksiyondur ama lojistik, ¢ok daha genis bir kapsamdir” (Long, 2003: 8).



Dogru iirin ve malzemeyi, dogru yerde ve zamanda, hasarsiz bir sekilde
bulundurmayi amaglayan lojistik yonetimi, iiriin ve hizmetler i¢in 6nemli bir “deger
yaratan aktivite” olarak nitelendirilmektedir. Lojistik yonetimi, iiriin ve hizmetler
icin hem yer, hem de zaman faydasi yaratirken bunun yani sira “miisteri hizmet
diizeyi” ile de dogrudan iligkili bir kavramdir (Tuna, 2001: 194). Bir iilkenin
rekabet¢i Ustiinligiinii etkileyen bir bilesen olan lojistik yOnetimi iiretimde ve
tirtinlerin tesliminde 6nemli bir role sahiptir (Cekerol ve Kurnaz, 2011: 51).

Lojistik terimi CSCMP (Council of Supply Chain Management Professional)
(CSCMP)’e gore su sekilde tanimlanmaktadir: “Lojistik, miisterilerin ihtiyaglarini
karsilamak tizere, hammaddelerin baslangi¢c noktasindan, tiriiniin tiiketildigi son
noktaya kadar olan tedarik zinciri icindeki malzemelerin, servis hizmetlerinin ve
bilgi akisimin etkili ve verimli bir sekilde, her iki yone dogru (hem ileri hem de geri)
tasinmasinin ve depolanmasinin, planlamasi, uygulanmasi ve kontrol edilmesidir”.
Lojistik, gelismekte olan bir kavramdir ve gerek tekerlegin icadi gerekse de modern
araglarm kullamilmasiyla, siirekli gelisim iginde olan bir olguya sahiptir. Ilerleyen
donemlerde gelisim gosteren lojistik yaklasimi 6zel sektorle bulusarak okyanus asiri
iilkelere ulasan, sistematik bir hizmet sektorii halini almistir. Lojistik, tirtinleri ihtiyag
duyulduklar1 yerlerde hazir halde bulundurma faaliyetidir (CSCMP, 2016: 1)

Ballou (1995)’¢ gore lojistik, tasimacilik, depolama, paketleme, hizmet,
giimriikleme, stok yonetme, talep yonetme, sigorta, muayene ve gdozetim tamamlayici
faaliyetlerinden ortaya ¢ikan bir fonksiyondur. Ayni sekilde, zaman agisindan ve
mesafe boyutundan birbirinden ayri1 yer ve zamanlarda olan noktalar arasinda
birlestirici bir rol iistlenmektedir. Bu anlayisa gore herhangi bir iilkede lojistik
faaliyetlerin gelisebilmesi admna, tasmmacilik sektoriindeki hammaddelerin ve
irlinlerin tagmma siire¢lerinin tamamina bakilip, yine bu siireclerdeki altyapinin
gelistirilmesi ve farkli siire¢lerin birbirine uyumu saglanmalidir. Lojistik siireglerde
ayrica, iletisim, depo, glimriikleme, serbest bdlgeler, gozetim hizmetleri de dnem
kazanmaktadir.

Zaman ve uzaklik farkliligi bulunan iiretim ve tiiketim noktalar1 lojistigin
edindigi “koprii” misyonu ile birbirine baglanir. Miisteri hizmetinin diizeyi ile ilgili
bir kavram olan lojistik, iirlin adina ve sunulan hizmetler i¢in “yer” ve ‘“zaman”

faydasi yaratmaktadir (Ballou, 1999).



Lojistik teriminin ¢ikis noktasi askeri terminolojiye uzanmaktadir. Askeri
uzmanlara gore lojistik, savaglarin kazanilmasinda ya da kaybedilmesinde olumlu ve
olumsuz manada 6nemli bir role sahip olabilmektedir. Ulkelerin yurtici, bolgesel ve
uluslararasi alanlarda giiciinii gostermektedir. Tasimacilik tilkelerin, yiirtigi, bolgesel
ve uluslararasi olarak giiclinii gostermektedir. Ticari ve ekonomik biiylime bir iilkeyi
farkli alanlarda da giiclii kilmaktadir. Bu baglamda operasyon agisindan dnemli bir
nokta olan lojistik sirketlerde faktor olarak da 6nemli bir rol oynamaktadir (Long,
2003: 20-21). Long (2003)’e gore 21. yiizyilda lojistik; kiiresel ekonomiyi kuvvetli
bir sekilde etkilemekte ve diinya genelinde oldukca kullanilan bir kavram olmaya
devam edecektir (Long, 2003: 20-22).

Askeri anlamda lojistik, “askeri giiclerin hareketinin ve bakiminin
planlanmasi ve yapilmasi bilimidir. Bunun ic¢in gereken malzemelerin tasarimi,
gelistirilmesi, satin alimi, depolanmasi, dagitimi, bakimi, kurtarilmas: ve yer
degistirilmesi; askeri giiclerin hareketi, kurtariimasi, tedavileri; askeri tesislerin
insaati, bakimi ve isletilmesi ve bu igler icin gereken hizmetlerin saglanmasi” olarak
tanmimlanmaktadir (Erdumlu, 2006: 4).

Lojistik genel anlam olarak; miisteri ihtiyaclar1 ve beklentilerinin
karsilanabilmesi ic¢in, malzeme, hizmet ve bilgilerin, baslangic noktasindan
tiiketicilerin bulunduklar1 noktaya kadar dogru tedarik planlanmasi, organizasyonu
ve kontrollii faaliyetlerini kapsayan siireglerden meydana gelen bir sistemdir. Lojistik
miisteri ihtiyaglarina bagl olarak, iiretilen yerler ve tiiketim yerleri arasindaki tiriin,
hizmet ve bilgi akisi, depolanma faaliyetlerinin planlanmasi1 gibi siiregleri i¢inde
bulunduran bir alandir. Pek ¢ok faaliyetin koordineli bir sekilde planlanarak hizli ve
etkin bir yolla lojistik sektdriine uyumu saglanir (Kotler, 2004: 419).

Diisiliniilenin aksine ulastirma ve lojistik ilizerine caligmalar yakin doneme
denk gelmemektedir. Henry Adams’in, 1850li yillar itibariyle “Ulastirma
Ekonomisi” adinda bir ders agilmasini istemesi bilinen ilk ¢alismalara 6rnek olarak
gosterilebilir. Ulastirma tarth boyunca gelisiminde ekonomi ile orantili bir biiyiime
gergeklestirmis, ekonomistlerin ulastirmaya olan ilgisi de bu sebeple artmigtir. Ancak
ulagtirma zamanla farkli ve yeni modlarla c¢esitlenerek karmasik bir konu haline
gelmis ve nihayetinde ekonomistlerin ilgi alani olmaktan ¢ikmustir. Ote yandan

isletmelerde st kademedeki yOnetici grubunun lojistik konusu ile ilgili



farkindaliginin olmasi yeni bir siiregtir. Ana sebep olarak, pazarlama faaliyetlerinde
olusan problemlerdir. (Orhan, 2003: 8-9).

1.1.3. Lojistigin Fonksiyonlar

Lojistik fonksiyonlara yonelik bir ¢ok agiklam yapilabilir. Lojistik
fonksiyonlar1 denildiginde, pazarlama, tretim siirecleri ve bu siire¢lerin
kolaylastirilmasi, iiretim ile tiiketim noktalarin1 taginmacilik, depolama, siparis
yonetimi vb. aktivitelerle entegre etmek anlasilmaktadir. Bu siirecte, etkili bilgi
paylagimi ve planlama 6nemli rol oynamaktadir. (Bowersox ve Closs, 1996: 11-15).

Lojistikte, belirlenen fonksiyonlarmn isbirligi zorunludur. Tiim fonksiyonlar,
maliyet ile ilgili olup, miisteri hizmet seviyelerinin iist diizeye ¢ekilmesinde dnemli
role sahiptir. Lojistik fonksiyonlara yonelik yapilan agiklamalar asagida yer

almaktadir.

1.1.3.1. Depolama

Depolamada ana olarak iki siire¢ vardir. Bunlardan ilk olarak “depolama” ad1
verilen malzemelerin depolanmasi; ikinci ise “malzeme ellegleme” olarak
adlandirilan malzemelerin ellegclenmesi, yani farkli yerler arasinda tagimnmasidir.
Ayrica, bosaltma, raflara yerlestirme de s6z konusudur. Siparigin alinmasini takiben,
iirlinlerin birlestirilip paketlenmesi ve araglara yiiklenmesi de bu siiregler igerisinde
yer almaktadir. (Sahin ve digerleri, 2013: 95).

Depo ana olarak, hammadde, yar1 bitmis ve bitmis iriinlerin bulunduurldugu
yerderdir. Depolar, tedarik zincirindeki onemli bilesenlerdendir. Depolamanin ana
rolii, hammaddelerin iiretim bdlgelerine ve bitmis {iriinlerin belirli bir diizen
icerisinde tliketicilere ulastirilmasi silirecindeki hareket kolayligini saglamaktir.
(MEGEP, 2011: 37). Ayrica, depolarda biiylik miktarlardaki {iriinler kiigiik
miktarlara ayrilabilir. Misterilere gonderilecek olan {driinler bir kamyonu
doldurabilecek miktarda olmadiginda ve daha kiigiik bir arac1 dolduracak miktarda
oldugunda, depoda bu tiir miktarlarin ayarlanmasi islemi yapilabilir. Bu durumda

araclarin verimli bir sekilde kullanimi da sz6 konusu olur. Bununla birlikte,



birlestirme fonksiyonu da depolardaki 6nemli aktivitelerdendir. Bununla birlikte,
tedarik¢iden teslim alinan iiriinler birlestirilmekte ve ilgili miisteriere dagitilmaktadir
(Sahin ve digerleri, 2013: 92-93).

Depolarin  kiralanmasi, satin alma kararlari, tasarim kararlari, {iriin
birlestirmeleri, bakim ve onarim siiregleri depolama siireglerinde Onemli rol

oynamaktadir (Tek ve Karaduman, 2012: 194-196).

1.1.3.2. Siparis Yonetimi

Siparis yonetimi, miisterilere en uygun siire icerisinde cevap verilmesini
icermektedir.  Siparis yOnetimi i¢in yapilmasi gerekenler asagida sunulmaktadir
(Eymen, 2007: 9-10):

e Ortak bilgi havuzunda, miisteri bilgileri toplanmalidir.

e Uretim siirecleri ile miisterilerden gelen siparisler entegre edilmelidir.

e Altyapnin misterilerden gelen talepleri ilgili noktalara iletecek vir
sistemde olmas1 gerekmektedir.

e Gerek iiretim gerekse de liriin gelistirme alanlar1 talebin 1g181inda hzili bir
sekilde olusturulmalidir.

e Siparis dagitimi, otomatik olarak gergeklestirilmelidir ve siparis
optimizasyonu yapilmalidir.

e Biiyiilk miktarlarda siparis veren miisterilerle elektronik ortamda kayit
acilimasi ve iglemlerin takibinin saglanmasi gerekmektedir.

Siparis isletme ii¢ ana faaliyeti igermektedir (Tek ve Karaduman, 2012: 24;
Eker, 2006: 14):

e Operasyonel stirecler

o Siparisin girilmesi
o Siparisin diizeltmesi
o Cizelgeleme
o Sevkiyatin organize edilmesi
o Faturalamanin yapilmasi
o [lletisim ile ilgili siiregler

o Siparisin yapilandirilmast



o Siparisin takip edilmesi
o Hatalarn diizeltilmesi
o Uriin bilgisi isteklerinin alinmasi
o lIzlemenin gergeklestirilmesi ve hizlandirma
e Kredi ve tahsilat siirecleri
o Kredi ve kredibilite kontroliiniin yapilmasi
o Tahsil  edilebilir  alacaklarm  kontrolii ~ ve  tahsilatin

gerceklestirilmesi

1.1.3.3. Envanter Yonetimi

Operasyonlarda stoklarin takibinin yapilmasinin yani sira, planlama ve
yonetim isemlerinin de yapildigi asamadir. Envanter yonetiminde kullanilan
yazilimlar ile, optimum stok seviyeleri belirlenir. Bu sayede, talep tahminlerindeki
degisiklikler kolaylikla izlenebilir, stok planlarina yansitilabilir, emniyet stogu
seviyesinin altina inen triinler ile ilgili 6n bildirimler elde edilmesi s6z konusu
olacaktir (Sahin ve digerleri, 2013: 135).

Stok yonetimi, liriin ve malzeme hakkindaki hareket ve seviyelerin ilgili
isletme biinyesine entegre edilmis olan bir sistem tizerinden takip ve kontrol edilerek
iiretim planlamas1 yapmaya yardimci olan islemler biitiiniidiir. Bununla birlikte,
iiretim planina dogrultusunda, isletmelerin stoklarmma uyumlu iirlin ve malzeme
diizeylerini belirlemede de vermli siiregleri saglamaktadir (Eymen, 2007: 12-13).

Isletmelerin depolarmda envanter bulundurmalarinin sebepleri sunlardir
(Lambert ve digerleri, 1998: 268):

e Ulastirma siireglerinin vermli bir sekilde gerceklestirilmesi,

e Uretimin ekonomik olarak gergeklestirilmesi,

e Olgek ekomileri aracihifiyla bilyiik miktarlarda satin  almanmn
istiinliigiiniin kullanilmasi,

e Miisteri hizmet politikalarmin desteklenmesinin saglanmasi,

e Talepte olusan dalgalanmalara uyum sagalayabilme becerisinin

gelistirilmesi.



Finansal acidan envantere bakildiginda, satisin yonetilmesi, tedarigin
saglanmasi, iretimin gerceklestirilmesi gibi tglii bir sliregte dengenin kurulmasi
acisindan Onemlidir. Lojistik terminolojisinde envanter yer ve zaman faydasi

olusturulmasi ile baglantilidir (Tek ve Karaduman, 2012: 141).

1.1.3.4. Ambalajlama

Bir iirliniin bir kap ya da kasa icerisine kapatilarak diizgiin sekilde sarildig1 ve
o irilinii koruyan, iirlinlin tasinmasimi ve depolanmasini kolaylastiran, kismen veya
tamamen atil hale gelen ya da geri doniisiim yoluyla tersine lojistikte kullanilan
birime ambalajlama denir (Tek ve Karaduman, 2012: 324).

Ambalajlama, irlinlin taginmasi sirasinda ve depolama evresinde {iriiniin
korunmasini saglayan ve tagimacilik anlaminda kolaylastirici olarak rol iistlenen bir
fonksiyondur. Ambalajlama siirecinde, yiikleme, ambalajlarin korumali olmasi,
aktarma sistemi gibi bilesenler énemlidir (Hacirtistemoglu ve Sakrak, 2002: 102-

104).

1.1.3.5. Ulastirma

Ulastirma, lojistikte silireglerde Onemli bir role sahiptir. Bu durumda,
tasimacilik mesafelerinin ve yiik hacimlerinin artmasmin da etkisi bulunmaktadir.
Ulastirma maliyetlerinin 6nemi giderek anlagilmkatadir ¢ilinkii bir {iriiniin nihai
fiyatinda {retimdeki maliyetlerin yanisira lojistik ve Ozellikle ulastirma
maliyetlerinin durumu da g6z 6niine alinmalidir. Ulastirma boyutu, {i¢ ana agama goz
Oniine alarak incelenebilir. Bunlar, gdnderen, tasiyan ve alic1 taraf olarak belirtilebilir
(Sahin ve digerleri, 2013: 5).

Gonderen, tagmacak yiikten sorumlu olan taraf veya yiikii kontrol eden tiizel
kisi olarak kabul edilir. Gonderen, mutlaka bu malin sahibi olmak zorunda degildir
fakat yiikiin taginmasi i¢in talepte bulunan taraftir.

Tastyan yiikiin hareketinden sorumlu olan taraftir.
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Alict ise, taginan yiikii teslim alacak olan kisi veya kurumdur. Bazi
durumlarda, bir isletme, yiikiin kendi tesisleri arasinda taginmasimni talep edebilir ve
bu durumda goénderici ve alici ayni tiizel kisi olabilir.

Dar anlamda ulastirma, yiikiin yalnizca tasinmasi anlamma gelirken genis
anlamda diisiiniilebilir. Ulastirma, tagimacilikla birlikte {irtinlerin depolanmasi ve
ilgili diger tedarik zinciri adimlarini da iginde bulundurarak yiikii bir yerden bagka
bir yere tam zamaninda, hasar ve kayip olmaksizin tiiketicisine ulastirmay1 ifade
eden bir kavramdir. Tiim bu nedenlerden dolay1 ulastirma miisteri memnuniyetinin
saglanmas1 bakimindan 6nemlidir (Canc1 ve Erdal, 2003). Miisteri hizmet diizeyini
etkileyen 6nemli ulastrma hizmet unsurlar1 asagidaki gibi belirtilebilir (Ballou,
1999; Tuna ve Akarsu, 1999):

e Gilivenilirlik: Ulastirma hizmetinin s0z verilen stirede

gerceklestirilmesidir.

e Transit Siire: Ulastirma hizmetinde yiikleme noktasindan varig noktasina

kadar gecen siiredir.

e Kapidan Kapiya Hizmet Verebilme Yetenegi: Uriiniin, fabrikanin

kapisindan alinip tiiketim noktasinin deposuna kadar iletilebilmesidir.
Karayolu tasmmaciligt bu konuda Onemli derecede hizmet verebilme
yetenegine sahiptir.

e Esneklik: Ulastirma sisteminin ellegleyebildigi {iriin ¢esitliligi  ve

yiikletenlerin 6zel isteklerini karsilayabilme yetenegidir.

e Kayip ve Hasar Performansi: Kayip ve hasar orani konusunda ulagtirma

sisteminin géstermis oldugu performanstir.

Ulastrma kavraminin 6zellikleri ile ilgili bahsedilmesi gerekirse, on
dokuzuncu yiizyilda, gelisen modern ulasim olanaklarmin (basta demiryollar1 ve
denizyollar1 olmak iizere) amaci ulusal pazarlari genisletmek, olusturmak ve
pekistirmek olarak goriilmiisti. Yirminci yiizyilda hedef; giizergah se¢imi,
tagimacilik modlarinin 6ncelik olmasi, mevcut sebekelerin kapasitelerinin artirilmast,
hareketlilik ihtiyaglarina yanit verilmesi gibi daha kiiresel dlgekte gerceklestirilmek

adma degisti. Yirmi birinci yiizyilda ise ulastirmada, kiiresel odakli bir ekonomik
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sistemde belirtilen zamaninda irlin teslim etme ve uygun maliyetin yaninda,
yogunluk gibi birkag yerel problemle de karsilasildi (Rodrigue ve digerleri, 2006: 3).

Ulastirma, yolcularin ve yiiklerin, ihtiyaglarini karsilamak icin, zaman ve
mekan faydasi saglayarak yer degistirmesine olanak sunan bir hizmet olarak
tanimlanabilir (Tek, 1999: 667).

Ulastirma; yolcularin, yiikiin veya bilginin kolaylikla tagnabilirligi anlamina
gelir. Tasima maliyetinin yaninda tasman yiikiin (kirilganlik, bozulabilirlik, fiyat)
ozellikleriyle de iligkilidir. Cografi nitelik tasiyan ulasimin asil amaci hareketlilik
talebini karsilayabilmesidir. Clinkii farkli yerler arasindaki hareketliligi kolaylastirir.
Ulasimm, bu nedenle, gelisme diizeyine gore degisebilecek olan ve bdlgelerdeki yapi
ve organizasyonda rol oynar (Rodrigue ve digerleri, 2006: 2-3).

Ulastirmanin hedefi, gerek mesafe, gerekse de zaman, cografi kisitlamar vb.
bir takim engellerin asilmasiyla baslangic ve varis noktalarini birlestirmektir. Bu
durumda, ulastirma, tasimaya yonelik olan talebin karsilanmasi islemidir. Ulastirma
ancak, yolcu, yiik ve bilgi s6z konusuysa tam anlamiyla ulastima olarak ifade
edilebilir. Bu ise, ulastirmanin talebe bagl olan yapisin1 gostermektedir. Her ne
kadar, ulastrmada ana gelismeyi tetikleyen unsur, endiistriyel devrim olarak
degerlendirilse de, ticarette serbestlesme, ekonomik bloklarin ortaya ¢ikmasi, kiiresel
is giicli kavraminin ortaya ¢ikmasi, ulastirma faaliyetlerini hizlandiran faktorler
olmustur (Rodrigue, 2005: 1).

Ulastirma sektoriiniin etkinlik ve verimliligi, lojistik performansla dogrudan
baglantilidir. Lojistik maliyetlerin biiyiik bir boliimiinii olusturan birim tagimacilik
giderleridir. Hiz, giivenlik, maliyet ve esneklik gibi lojistik yOnetimin basar1
faktorleri, biiyiilk oranda ulastrma altyapisi seceneklerine baghdir. Boylelikle
ulastirma sektoriinde yasanacak her gelisme, lojistik sektoriine de 6nemli katki ve

hizmet ¢esitliligi saglar.
1.2. TASIMACILIK MODLARI
Tasimacilik modlar tedarik zinciri yonetimi agisindan incelendiginde, uygun

mod seciminin zincir performans: iizerinde biiyiik etkisi oldugu goriilmektedir.

Yiikleme miktari, emniyet ve transit stok miktari, transit siire ve tasimacilik maliyeti
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gibi tedarik zinciri performans 6lgiitleri tasima modlar1 arasindan uygun olani segme
asamasinda kullanilabilecek kriterlerdendir. Dikkat edilmesi gereken husus;
denizyolu, demiryolu, karayolu ve havayolu seklindeki siralamada tiim kriterlerin
aldig1 degerin azalacagi, buna karsilik sadece maliyet kriterinde artmanin meydana
gelecegidir. Amag, bu kriterlerin tiimiinii dikkate alarak bir optimizasyon yapmak ise
cogu zaman bu modlarin birden fazlasini birlikte kullanmak uygun olacaktir
(Tuzkaya, 2007: 16).

Uluslararas: tagimacilikta yaklagik %80 gibi biiyiikk bir oranda deniz yolu
kullanilmaktadir. Kalan %20°lik 6nemli bir oran ise hava, kara, demir ve i¢su yollar1
ile yapilmaktadir (UNCTAD, 2010: 113). Tasimacilik, ortalama herhangi bir lojistik
faaliyetten daha maliyetlidir. Karar verme siirecinde s6z konusu tagima
sistemlerinde; rota belirlemeleri, araglarin organizasyonu ve yiiklerin teslim edilme
basaris1 6nemli unsurlar olarak belirtilmektedir (Ballou, 2004: 219).

Yiik tasimaciligi, tasimanim yapilma bigimine ve tasima araglarina gore sdyle
smiflandirilir:

e Demiryolu tasimaciligi

e Karayolu tagimaciligi

e Havayolu tasimaciligi

e Denizyolu tasimaciligi

e Boruhatt1 tasimaciligi

Tasimacilik modlarin her birinin kendine has 6zellikleri vardir ve lokasyon,
mesafe, taginacak yiik, yiikiin tipi vb. sartlar dikkate alindiginda modlardan birinin en
iyi olarak genellenmesi miimkiin degildir. Bir tasimada birden fazla modun
kullanilmasi, tek modlu tasimaciliga alternatif olarak ortaya ¢ikmistir. Daha sonra ise
amag her bir tagima modunun avantajlarini bir araya getirerek tasimacilik sisteminin
verimliligini artrmak olmustur (Tuzkaya, 2007: 9-10). Bu siirecte tagimacilik
modlarmin birbirlerinin {stlin taraflarin1 entegre etmeye yonelik bir yaklasimla

kullanilmas1 gerekmektedir.
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Tablo 1: Tasimacilik Modlarinin Karsilagtirmasi

Kara Ulastirmasi Coklu Suyolu Ulagtirmasi
Karayolu | Demiryolu Ulagtirma Denizyolu Igsuyolu
Hiz 5 5 4 2 1
Maliyet 3 2 3 5 4
Giivenlik 4 5 4 4 4
Giivenirlik 5 5 4 3 3
Esneklik 5 3 4 3 2
Ulasilabilirlik 5 2 2 Degisken Degisken
Cevre etkisi 3 1 3 5 5
Altyap1 maliyeti 5 4 Degisken 3 Degisken
Bakim onarim .. ..
maliyeti 4 5 Degisken 2 Degisken
Arag kapasitesi | <3.000t | Kisitlama yok <3.000t > 300t <500t
Kgpldan kaplye? 5 2 4 1 1
teslim potansyeli
Yiik degeri| Yiiksek Degisken Yiiksek Degisken Diisiik
.. - - Ortalamanin A Ortalamanin
Yiik miktar1| Diisiik Biiyiik altinda Cok biiyiik altinda
Uygun yiik . . . .
Mibhlojmas) Hepsi Hepsi Genel cargo Hepsi Hepsi
Ekonomik Ortalamadan -
S Kisa Kisa Degisken Cok uzun Uzun

Kaynak: UNCTAD, 2004a: 11

Tablo 1’e gore karayolu ve demiryolu tagimaciligi oldukg¢a hizli tasimacilik

modlar1 olarak yer alirken, en emniyetli olan ise, demiryolu tasimaciligi olarak yer

almaktadir.

Tablo 2’ye gore karayolu tasimaciligi oldukga yiiksek maliyete sahiptir.

Bunun aksine denizyolu tasimaciligi diisiik bir maliyete sahiptir. Denizyolu ve

demiryolu tasimaciligi, en yavas tasimacilik modu olarak yer alirken, en sik

kullanilan karayolu, havayolu tasimaciligmin ardindan en hizli mod olarak yer

almaktadir. Ayn1 zamanda Tablo 2’de gortldiigii gibi, karayolu tagimaciliginda sefer

sikliklar1 daha fazladir ve hizmet alan1 olarak oldukg¢a genis bir aga sahiptir.

Tablo 2: Tasimacilik Modlarmm Ozelliklerine Gére Karsilastiriimasi

Tasima \I_/Iéer:rt] NE ‘ﬁ;lin Tarifeli | Tarifelerin
sum Maliyet Ulastirma . Yiikleme | Uygulanma
Tiirii Yerlerin Kullanma - = ox
. Sikhig Giivenligi
Sayisi Becerisi
Karayolu Yiiksek Hizli Cok Genis Yiiksek Yiiksek Yiiksek
Denizyolu | Cok Diisiik Yavas Sinirh Cok Yiiksek | Cok Diisiik Orta
Havayolu | Cok Yiiksek | Cok Hizli Genis Sinirht Yiiksek Yiiksek
Demiryolu Diisiik Yavasg Sinirh Yiiksek Diisiik Yiiksek
Boru Hatt1 Diisiik Yavas Cok Simirli | Cok Sinirlt Orta Yiiksek

Kaynak: Cekerol, 2007.
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Denizyolu tagimaciligi diger modlarla kiyaslandiginda daha yavas bir bir
hizmet sunmaktadir. Havayolu tagimaciligi ise en hizli tasmmacilik imkanini
sunmaktadir. Boru hatt1 tagimacilig1 hiz agisindan yavas olmakla birlikte, uygulanma

giivenligi agisindan yiiksek performans gostermektedir.

1.2.1. Denizyolu Tasimacihgi

Denizyolu tagimaciligi uluslararasi ticarette vazgecilmez Ozellikte olan bir
tasimacilik modudur. Ozellikle biiyikk 6lcekli mallarm deniz asir1 iilkelere
tasinmasinda 6nemli bir rol oynar. Denizyolu tasimaciligi ikiye ayrilir. Birincisi
yakin yol deniz tasimaciligi, ikincisi ise uzak yol deniz tagimaciligidir. Yakin yol
deniz tasimaciligi i¢ suyollar1 tagimaciligi kapsamina da girmektedir. Denizyolu
ulagtirmasi uluslararasi ticaretin vazgecilmezi, 6zellikle biiyiik 6l¢ekli mallarin deniz
Otesi tasimalarinda 6nemli bir hizmet tiirtidiir (Abdullayev, 2013: 40).

Stopford (1997), uzak yol deniz tasimaciliginin daha ¢ok kitalararasi
tasimalarda kullanilirken, yakin yol deniz tasimaciliginin veya igsu tagimaciliginin
ayni iilkenin bolgeleri arasinda kullanildigini, hatta limandan limana hizmet anlayis1
ile demiryolu tasmmaciligina da rakip oldugunu One stirmiistiir. Deniz
ulagtirmasindaki bir bagka ayrim ise taginan yiik cinsine gore yapilmaktadir. Geminin
tamaminin kiralanmas1 sekli ile gergeklesen dokme yiik tasimalar1 ve farkh
tasitanlarin yiiklerinin ayni gemide genel kargo parsiyel yiiklemeleri veya en bilinen
sekli ile konteyner tasimaciligi olarak farklilik géstermektedir (Stopford, 1997).

Denizyolu tagimaciligi, tasinan yiik cinsine gore de farklilik gostermektedir.
Ornegin bir dokme yiik tagimaciliginda geminin tamamu kiralanirken, bazi
durumlarda ise farkli tasitanlarin yiiklerinin ayni gemide genel kargo parsiyel
yiiklemeleri olmaktadir veya giiniimiiz ticaretinde cok O6nemli bir yere sahip olan
konteyner tasimaciligi da yapilabilmektedir. Konteyner tasimaciligmin yiik
tasimaciligma kazandirdigr en biiyiik yeniliklerden biri, modlararasi aktarma
kolaylig1 saglayarak modlararasi tagimaciligin ortaya ¢ikmasmi saglamaktir. Biiyiik
miktarlardaki dokme yiiklerin tasinmasi ile birim basma diisen maliyetin diisiiriilmesi

sonucu 6lgek ekonomisi elde edilmektedir (Rushton, 2005).
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Denizyolu tagimaciliginda transit siirenin azalmasi ve rekabetci tistiinligiini
arttirmast konteynerin kullanilmasi ile miimkiin olmustur. Konteynerin kullanimi
coklu tasimacilik i¢in de olduk¢a faydali olmustur (Lambert, 1998). Denizyolu
tasimaciliginin etkin bir sekilde gergeklestirilebilmesi ic¢in limanlarin altyapisal
gelismislik diizeyleri de denizyolu tagimaciligi i¢in vurgulanmasi gereken bir diger
konudur. Basta modlararasi tagimaciligin gelisimi i¢in limanlardaki bazi altyapisal
calismalarinin baglatilmasi, gelismis ellecleme ekipmanlarma yatirim yapilmasi,
demiryolu-denizyolu entegrasyonunun saglanmasi, limana belirli mesafelerde
olusturulabilecek  depo/dagitim  merkezi benzeri tesislerin  olusturulmasi
gerekmektedir (Lambert, 1998: 240).

Denizyolu tasimaciligi, nehirlerin ve gollerin yanm sira okyanuslar1 asan su
yollarin1 kullanir. Okyanus yollarinin ¢ogu uluslararas: sulardadir ve kullanicilara
ilicretsiz olarak saglanmaktadir. Bir¢ok kiyr ve i¢ sularinda da tasima seritleri
“licretsizdir”, ancak ulusal diizenlemeler yabanci gemileri kabotaj ticaretine dahil
etmeyebilir. Fiziksel engeller ulastirma i¢in belirli iki alanda problem teskil eder.
Birincisi, su derinlikleri veya suyun en hizli aktig1 yerlerin navigasyonu engelleyen
i¢ su yollarinin bdliimleridir. Ikincisi, kara bariyerlerinin denizleri ayirdig1 yerdir.
Her iki durumda da kanallar ulagtirma i¢in erigim saglayabilir, ancak gecis {licretine
tabi tutulabilirler. Kanallar haricinde, kullanicilar higbir ticret 6demeden ulastirma
yolu haklarimdan yararlanabilirler. Gemilerin nispeten diisiik isletme maliyetlerinin
olmas1t bu avantaji tamamlar. Gemiler, az enerji tiiketimi ve sinirh is giici
gereksinimiyle biiylik yiikleri tasima kapasitesine sahiptir (Rodrigue ve digerleri,
2006: 104-106). Uluslararas1 denizyolu tasmmaciligi, farkli ulastirma sistemleri
kullanarak denizyolu {izerinden bir iilkeden baska bir iilkeye yiikiin veya yolcularin
taginmasidir. Denizyolu, ozellikle en ¢ok kullanilan tasima modudur ve ayni
zamanda biiyiik hacimli yiiklerin iki uzak cografi nokta arasinda tagmmasinda
kullanilan 6nemli bir tasimacilik modudur (MINCETUR, 2015: 10).

Ballou (2004)’ya gore hiz agisindan denizyolu tagimaciligi demiryolu
tasimaciligindan daha yavas bir tagima sistemidir. Denizyolu tagimaciliginda, degerli
malzemeler, dokme yiikler, konteynerlesmis ylikler biiylik miktarlarda tasindiklar1
icin diger tagima sistemlerine gére maliyet agisindan daha iyi secenekler sunmaktadir

fakat denizyolundaki ulasilabilirlik ve gilivenirlilik hizmetleri hava durumundan
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etkilenmektedir. Bununla birlikte yiikleme ve bosaltma siireclerinde {iriinleri
korumak amaciyla, gii¢lii ve saglam ambalaj malzemelerinin kullanilmasi son derece
onemlidir (Ballou, 2004: 174-175).

Denizyolu tagimaciliginda yiiklerin, az maliyet ve yiiksek kapasite ile
taginmasi so6z konusudur fakat yavas transit siireleri ve denize sahip olmayan
bolgelerde bu tasimacilik modunun kullanilmamasi durumu da s6z konusudur. Deniz
yolu tasimaciligi, petrol, komiir ve kimyasal maddeler gibi yiiksek hacimli yiiklerin
tasinmasinda yararli ve uygun bir mod olarak taninmaktadir (Richard ve digerleri,

2009: 371-386).

1 e I¢suyolu Tasimacihg

Genel olarak igsuyolu tagimaciligi mevcut nehirlerin, gollerin, kanallarin ve
k1y1 seridinin imkanlari ile kisithdir. Yakin yol deniz tasimaciliginin tesvik edilmesi
durumunda i¢ su yollarinin da 6nemi ve kullanim alan1 artacaktir (Lambert, 1998).
“Iesuyollar, nehirleri, golleri ve kanallart kapsar. I¢ su yollar: gemileri ve onlarin
hizmetleri, okyanus/deniz tasimaciligina goére ¢ok farklidir. Okyanus/deniz
tasimaciligi ile ig¢suyollart tasimaciligina benzeyen veya denizlerde kiyi boyunca
yapilan tasimacilik arasinda da gri bir alan vardir” (Long, 2003: 140).

Icsuyolu tagimacihii, genel itibariyle dogal nehirler, goller ve insan yapimi
kanallar vasitasiyla yapilmaktadir (Gubbins, 2003). Genel olarak mali degeri diisiik
komiir, kereste ve diger maden tiirleri gibi biiyiik miktardaki yiikler igsuyollar1 ile
tasmabilmektedir. Ozellikle Avrupa Birligi ve Amerika Birlesik Devletleri (ABD)
gibi iilkeler igsuyollar1 yiik tasimaciligina fazlasiyla 6nem vermektedir. Bunun
nedeni ise bu tasimacilik modunun diger tasimacilik modlar1 ile iyi bir
entegrasyonunun saglanarak, etkin ve saglkli bir tasimanin hedeflenmesidir
(Gubbins, 2003: 26).

Dogal nehirlerde, gollerde, baraj gollerinde ve insan yapimi suni gol ve
kanallarda, yliksek hacimli yiiklerin aktarimi ve yolcu tagimaciligi kapsaminda
araglarin operasyonlar1 igin gerekli su derinliginin olusturulmasmna yonelik
faaliyetlerdir. Ayrica igsuyollarindaki taginan mallarin degeri diisiiktiir ve deniz

gemilerine gore daha ucuz oldugu i¢in trenler ile aralarinda ¢ok farklilik yoktur
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(Gubbins, 2003 ve Long, 2003). I¢ su yollar1 tasimaciliginda, cografi bdlgenin
genellikle verimli bir sekilde kullanilmas1 gerekir. Tablo 3’te i¢ suyollari

tagimaciliginin yapildig1 baslica kanallara yonelik uzunluklar bulunmaktadir.

Tablo 3: igsuyollar1 Tasimaciligmnmn Yapildig1 Baslica Kanallar

Kanal Uzunluk (km)
Volga-Baltik, Rusya 362
Baltik-Beyaz Deniz, Rusya 225
Siiveys, Misir 162
Albert, Belgika 129
Moskova-Volga, Rusya 129
Volgan-Don, Rusya 100
Gota, Isvec 87
Kiel (Nord-Ostesee), Almanya 86
Panama, Panama 82

Kaynak: Long, 2003.

Tablo 3’te goriildigii gibi, Atlas Okyanusu ile Biiyilkk Okyanus’u birbirine
baglayan Panama Kanali 82 kilometre uzunluguna sahiptir, ona ragmen daha uzun
mesafeli olan kanallara gore ticaret a¢isindan daha onemlidir. 2016 yilinda kanalin
50 metre genisligi ve 300 metre boyundaki genisletme c¢alismalar1 yaklasik 5,5
milyar dolara mal olmustur. Ayni zamanda genisletme ¢alismalarinin tamamlanmasi
ile birlikte kanalin kapasitesi yaklasitk olarak iki katma  ¢ikmustir
(http://micanaldepanama.com/ampliacion/documentos/infografias/ Erisim  Tarihi:
05.05.2018).

1.2.3. Havayolu Tasimacihgi

Havayolu tasimaciliginin sagladigi kisa transit siireler tagimacilik modlar1
arasmda ragbet gérmesini saglamistir. Ozellikle elektronik aletler gibi degeri yiiksek
tirinlerin, belgelerin, hassas ve bozulma riski olan mallarin, miicevher gibi degerli
esyalarin ve yedek parcalarin ulastirilmasinda tercih edilmektedir. Havayolu

tagimaciliginin diger tasimacilik tiirlerinden asil farki, oldukca kisa tagima siireleri
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saglamasi ve bu nedenle de fazlasiyla talep gormesi olarak belirtilebilmektedir
(Lambert, 1998: 22).

Havayolu tasimaciligmin sundugu diizenli seferler tasitanlari, yiiksek
maliyetli olsa bile, bu tagimacilik modunu kullanmaya itmektedir. Havayolu
tasimaciliginda kullanilan yiiksek standartlardaki ambalaj malzemeleri de bir avantaj
olarak goriilmektedir (Ballou, 1999). Havayolu tasimaciliginin sabit ve degisken
maliyetlerinin yiiksek olmasi, kisa mesafedeki ulastrmalar i¢in bu tasmmacilik
modunu lizumsuz kilabilmektedir. Bununla birlikte, terminal iicretleri gibi degisken
maliyetlerin iirlin hacmindeki artiglar karsisinda azalmasi da s6z konusudur.
Havayolu tasmmasmdaki diizenli ve hizli seferler nedeniyle tasima maliyetleri
normalden ¢ok daha yiiksektir. Havayolunda sunulan hizmet kalitesi ve yiiksek
standartlara uygun ambalaj malzemeleri firmalarin havayolu tasimaciligini segmesine
sebep olmaktadir. Havayolu ulastirmasinin dezavantajlar1 arasinda bazi dogal ve
teknik durumlar sebebiyle havalimanindaki ve terminallerindeki aksakliklar ve
gecikmeler, tagima kapasitesinin denizyolu tasimasma gore sinirli olmasi gibi
ozellikler gosterilebilir (Gubbins, 2003: 27).

Ticari amacli hava yolu tagimaciligin ilk zamanlarinda, posta gibi kiigiik ve
hafif {triinler tasinmistir (Long, 2003: 170). Karayoluna gore iki kat, demiryoluna
gore ise 16 kattan fazla tasima maliyeti vardir. Havayolu tasmmaciligmm kalkis
noktasi ile varig noktasi arasindaki uzun mesafelere ragmen hizli teslim olanagi
saglamasi, tercih edilmesinde biiyiikk bir etkendir. Ayni zamanda diger tasima
modlarina gore ¢ok daha biliyilk bir degisim ve gelisim evreleri gegirdigi
goriilebilmektedir (Long, 2003 ve Ballou, 2004).

Zaman acisindan disiiniildigiinde, kalkis ve varis noktasi1 arasinda
gerceklesen teslim etme seferlerinde az oranda bir hata payr bulunmaktadir.
Havayolu tasimaciliginin, yiikksek hacimli ve agir tonajli ylikler icin kapasitesi
diisiiktiir ve karayoluna gore daha az koruyucu ambalajlar1 kullanmak miimkiindiir
(Ballou, 2004: 173-174).

Havayolu tagimaciligi yliksek maliyetli, hizli ve ayni zamanda en pahali
tasimacilik modudur. Ozellikle kiigiik, hafif ve degerli iiriinlerin tasmmasi i¢in uygun
bir tagimacilik modudur (Chase ve digerleri, 2009: 371-386). Diger modlarla

karsilastirildiginda havayolu tasimaciligi, hizin bariz avantajina sahiptir. Bu 6zellik
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hava tasimaciliginin; isletme maliyetleri, yakit tiiketimi ve smirli tasima kapasitesi
gibi biiyiik smirlamalarmi telafi etmektedir (Rodrigue ve digerleri, 2006: 108-111).
Glinlimiiz diinyasinda zamanin her saniyesinin bile 6nemli oldugu diisiiniildiigiinde,

bu modun maliyetinin, sagladigi zaman avantajinin karsihigini verdigi soylenebilir.

1.2.4. Karayolu Tasimacihg:

Karayolu yogun bir sekilde kullanilan tagimacilik modudur. Uzun veya kisa
mesafe farketmeksizin, karayolu ana tasimacilik modu olarak tanmmaktadir.
Ozellikle yurtici ve kisa mesafeler igin gerekli ulastirma hareketlerine elverislidir.
Muhtemelen karayolu, tasimacilik modlar1 igerisinde en fazla uzmanlagmis olanidir
(UNCTAD, 2004a: 13). “Uluslararasi sekviyatlarda genellikle deniz ve i¢suyollari,
kisa mesafeler yerel tasimalarda kara yollart kullanilmaktadir” (Long, 2003: 131).

Demiryolu tagimaciligina gore karayolu; bitmis ve yarim bitmis iirlinlerin orta
mesafeli aktariminda kullanilan bir tasimacilik modudur. Siireklilik arz eden
seferleri, ulasilabilirlik, hizli taginma ve kapidan kapiya teslim gibi avantajlara
sahiptir. Genellikle mesafeye gore ¢esitlilik gosteren baslangig ile varis noktasi arasi
yiikleme ve bosaltma islemleri ekstra operasyonlarla gergeklesmektedir. Karayolu ile
demiryolu arasinda pek ¢ok fark bulunmasma ragmen, piyasada ayni {riin
gruplarinin tasinmasinda rekabet yasandig1 gézlenmektedir (Ballou, 2004: 172-173).

Uriin gruplarmin birgogu karayolu ile tasmabilmektedir. Baslangi¢ noktast ile
varis noktasi arasi denizyolu ile ayrilmamis ise, mesafe farketmeksizin her noktaya
ulasabilecek bir moddur. Bunun yani sira {iriinlerin ebatlari, agirligi, sivi olup
olmamasi gibi 6zellikleri karayolundan etkilenmemektedir (Chase ve digerleri, 2009:
385-386). Her noktaya ulasilabilirligi fazla olan karayolu tasimaciligi, az miktardaki
yiik ve kisa mesafeler igin karayolu transit siireleri ve maliyetleri agisindan uygunluk
tagir (Chase ve digerleri, 2009: 371).

Karayolu, hem i¢ tagimacilik hem de yurt dis1 tasimacilikta her sevkiyatta
kullanilabilen bir tagimacilik modudur. Ayni zamanda yerel sevkiyatlarla, kapiya
teslim seklindeki son noktalar1 ve demiryolu terminallerini birbirine baglamaktadir

(Long, 2003: 131). Bu modda yiiklerin havalimanina, gemilere veya demiryolu
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terminallerine kadar teslim edilebilme imkani bulunmaktadir (Long, 2003; Ballou,
2004 ve Gubbins 2003).

Otomobiller, otobiisler ve kamyonlarda bir yol yatagi olmalidir. Araglar, orta
yukseklikteki yamacglara trmanma imkanina sahip oldugundan, fiziksel engeller
diger arazi kosullarina gore daha Onemsizdir. Cogu yol, hiikiimetler tarafindan
kamusal bir mal olarak saglanirken, araclarin biiyiik ¢ogunlugu ¢esitli isletmelere
aittir. Cogu bolgede, kamyonlarin ve otobiislerin emniyet sebeplerinden otiirti belirli
agirlik ve uzunluk kisitlamalar: vardir. Bununla birlikte, karayolu tasimaciligi diger
modlara gore 6nemli avantajlara sahiptir. Ana olarak, diisiik arag maliyetleri yeni
kullanicilarin pazara girisini oldukca kolaylastirir, bu da 6rnegin karayolu tasimacilik
sektoriinn son derece rekabet¢i olmasmi saglamaktadir. En onemli 6zelliklerinden
biri, bir kez bir yol agi saglandiktan sonra giizergah se¢imindeki esnekliktir.
Karayolu tasimaciligi, hem yolcu hem de yiik i¢in kapidan kapiya hizmet vermek
gibi benzersiz bir firsata sahiptir. Bu ¢oklu avantajlar, otomobil ve kamyonlari, ¢cok
sayida seyahat amaci i¢in tercih edilen bir mod haline getirmis ve kisa mesafe
tasimacilik icin araglarin ve kamyonlarm pazar hakimiyetini saglamistir (Rodrigue ve

digerleri, 2006: 101-102).

1.2.5. Demiryolu Tasimacihgi

Demiryolu tasimaciligi ¢ogunlukla komiir, kereste ve kimyasallar gibi mal
degeri diisiik, bitmis liriinlerin uzun mesafeli tasinmasinda kullanilan bir tagimacilik
modudur (Ballou, 1999). Ayn1 zamanda, demiryolu ulastirmasi genellikle gida, kagit
uriinlerinde kullanilmaktadir (Ballou, 1999).

Nash ve Whiting (1988: 122)’e gore demiryolu tagimaciligini asagidaki gibi
dort gruba ayirmak miimkiindjir:

a) Bir vagondan daha az olan yiiklerin grupaj halinde yiik trenlerinde veya
yolcu trenlerinde taginmasi,

b) Bir vagon veya birka¢ vagon dolusu yiikiin ayn1 yiik treninde taginmasi,

C) Yiik treninin tek bir yiikii (blok tren) tagimast,
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d) Konteyner ile ¢oklu tasimacilik veya Ro-La gibi ¢esitli teknolojik ve
altyapisal gelismeler ile demiryolu tagimaciliginin modlararasi yiik tasimaciliginda
kullanildig1 goriilmektedir.

Yiikleme, bosaltma, farkli {irtinlerin yiikleme i¢in ayrilmasi, trene yiikklenmesi
gibi cesitli maliyet kalemleri, yliksek terminal masraflar1 anlamma gelse de, bir
vagonun bir seferde yiiksek hacimli yiikleme kapasitesinden dolayr olgek
ekonomisinden kaynaklanan avantajla birlikte birim maliyette diisiiklik s6z konusu
olmaktadir. Demiryolu i¢in bir diger problem ise, Gubbins (2003) tarafindan sosyal
ve ekonomik sartlara hizli bir bicimde adapte olamayacak kadar esnek olamayisi
olarak ele almmistir. Sozkonusu sektorde calisanlarin ¢oklugundan kaynaklanan
sendikal giigleri ise bazen hizmetlerin verilmesinde bazi1 zorluklar veya gecikmeler
c¢ikarabilmektedir (Gubbins, 2003: 25).

Demiryolu tasimaciliginin en biiyilk dezavantaji hizmetin tamamlanabilir
olmamasi olarak belirtilebilir. Ornek olarak, tasitan taraf ile tasiyan taraf demiryolu
tagimacili1 i¢in anlagsalar dahi yan hatlarin olmayisindan otiirii kapidan kapiya
teslim imkan1 yoksa tasitan bu hizmeti almak yerine baska alternatif tasimacilik
modlarmi segebilmektedir. Bundan dolay1r demiryolu tasimaciligi kapi teslimi degil,
terminal teslimi yapar (Ballou, 1999: 30).

Demiryolu ulagtirmasmin sabit maliyeti yiiksektir. Bunun nedeni ise biiyiik
altyap1 maliyetleri ve ¢oklu tasimacilifa uyumlastirma calismalarinin yiliksek
maliyetli olmasidir. Bunun yaninda demiryolu ulastirmasi diisiik degisken maliyetler
sunar. Yiikleme, bosaltma, faturalama, toplama, farkli iiriinlerin yiikleme igin
ayristirilmasi ve trene yiiklenmesi yiiksek terminal maliyeti anlamima gelmektedir.
Ama yiiksek hacimli yiikleme kapasitesinden dolay1 dl¢ek ekonomisinin avantaji ile
daha diisiik birim maliyeti s6z konusu olmaktadir (Hayuth, 1987; Ballou, 1999).

Terminal teslimi anlayisina sahip olan demiryolu ulastirmasi, yine ¢esitli
yiiklerin farkli ekipmanlarca elleclenmesi gerekliligi de biiyiik zaman kaybina yol
acmaktadir. Bu yiizden demiryolu ulastirmasi icin kapi teslimi anlayis1 yerine
terminal teslimi anlayis1 s6z konusu olmaktadir (Abdullayev, 2013: 39).

Bazi iilkelerde demiryolu sistemi ulusal ve 6zerk bir yapidaki sirket islevine
sahip olurken, limanlarda oldugu gibi kendi alaninda yapilan tiim operasyonlarin

sorumlulugunu {izerinde tasr (UNCTAD, 2004a: 16). Demiryolu tasimaciligi,
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hammaddelerin (komiir kereste, tahta ve kimyasal iirlinler) ve degeri diisiik islenmis
iirlinlerin, uzun mesafelerde yavas ve oldukca dikkatli tasindig1 avantajl bir sistem
oldugu gibi hizmet eksikligi ve kapiya teslim gibi dezavantajlara da sahiptir (Ballou,
2004 172).

Ucuz bir tagima sistemi oldugundan dolay1 uzun transit siireleri ve sefer
degisiklikleri siklikla goriilebilir. Az maliyetli olan demiryolu tagimaciligt Avrupa
iilkelerinin saglam bir altyapisi oldugu i¢in demiryolunu kullanmak daha cazip bir
alternatif olanagi sunmaktadir (Chase ve digerleri, 2009: 385-386). Bununla birlikte
ozellikle tehlikeli malzemelerin taginmasinda demiryolu tagimacilii uygun bir
sistem olmasina ragmen Gubbins (2003)’e gore esneklik dezavantaji bir problem
olarak tanimlanmaktadir.

Gubbins (2003) ve Long (2003)’c gore tek seferde agir, dokme ve yliksek
hacimli yiikler tagmir, ayn1 zamanda higbir agirlik ve hacim kisitlamasi s6z konusu
degildir. Bu ylizden yiiksek kapasitesinden dolay1 6lgek ekonomisinden faydalanan
uygun bir tasima modudur. Yalnizca dokme tipi vagonlardan olusan iinite trenleri,
toplu gonderilerde Olgek ekonomisi ve verimlilik saglar, ayrica ¢ift istifleme,
konteyner génderimleri bakimmdan demiryolunun avantajlarin1 biiyiik 6l¢iide tesvik
eder. Demiryolu tagimaciligi, pek cok biiyiik kentte banliydlere yonelik bir mod
olarak yeniden 6nem kazanmaktadir. Yolcu tasimaciliginda hiz agisindan kayda
deger gelismeler meydana gelmistir. Bu, demiryolu tasimacilifina; karayolu
tasimaciligi hatta yakin mesafelerde havayolu tasimaciligiyla kiyaslandiginda rekabet

avantaj1 saglar (Rodrigue ve digerleri, 2006: 102-103).

1.2.6. Boru Hatt1 Tasimacihgi

Boru hatt1 tagimaciligi hem altyapi, hem de ulastirma bileseni olarak petrol ve
dogal gaz gibi {riinlerin {tlkeler aras1 ulastirmasina ve limanlara c¢ikigini
saglamaktadir. Boru hatt1 ile ayn1 zamanda diger rafineri iiriinleri ve sivilagtiriimis
maden irlinleri taginabilmektedir. Boru hatti tasimaciligindaki ulastirma siiresi
oldukga diisiiktiir (saatte 5-6km). Buna bir de kesilmeler ve pompalama aksakliklar1
eklendigi zaman bu siire daha da azalmaktadir (Ballou, 1999). Petrol ve dogalgaz,

petrol harici diger rafineri iirlinleri ve sivilastirilmis maden iirlinlerinin tasinmasinda
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onemli bir rol oynayan boru hatt1 tasimaciligi, 6zellikle enerji iiretimi i¢in kullanilan
yiikler tasindig1 icin dneminin gelecekte daha da artacagi 6ngoriilmektedir (Ballou,
1999: 31).

Boru hatlari, kara tagimaciliginin son derece dnemli ve genis bir modudur.
Genel olarak gaz boru hatlar1 durumunda oldugu gibi, yer altina ya da denizin altina
gomiilmektedirler. Boru hatlari, bir malin bir yerden digerine tasmnmasi igin
neredeyse her yerde, yalnizca belirli bir amag i¢in tasarlanmistir. Biiyilik oranda 6zel
sermayeyle kurulurlar ve herhangi bir gelir elde edilmeden Once sistemin yerine
getirilmesi gerekir. Ayrica dnemli bir sermaye taahhiidii vardir. Bagka higbir uygun
ulasim aract (genellikle su) bulunmayan c¢ok miktarda iirliniin tasinmasinda
etkilidirler.

Hizmet ve kapasite agisindan smirli bir tagima sitemi olan boru hatt
tagimaciligi, ekonomik olarak da petrol ve diger rafineri maden iirlinleri maliyeti
diisiik bir sekilde tasmabilmektedir. S6z konusu maddeler digerlerine gére boru hatt1
tasimaciligina daha fazla adapte olmaktadiwr. Bu tiir malzemeler yavas hizla
tasinmaktadir, fakat giinde 24 saat devamli olarak tasindigi i¢cin diger tasima modlar1
ile karsilastirildiginda zaman agisindan efektif bir orana sahiptir. Ayni sekilde transit
gecis siirecinde malzemeler genellikle kesintisiz tasindiklar1 i¢in diger tagimacilik
modlarma gore daha giivenlidir ve 6zellikle hava durumu 6nemli bir faktér degildir
(Ballou, 2004: 175-176). Uzmanlasmis bir tasima modu oldugu igin sivi ve gaz
iriinler grubu tasmabilmektedir ve maliyet agisindan uygun olup paketleme islemi
gerektirmeyen bir sistemdir (Chase ve digerleri, 2009: 372-385). Boru hattinin insa
edilmesinde ilk asamada yiiksek bir yatirim yapilmasi gerekir ama ¢ok diisiik isletme

maliyetlerine sahiptir (Chase ve digerleri, 2009; Long, 2003).

1.3. COKLU TASIMACILIK SiISTEMLERI

“Through tasimacilik”, “kombine tasimacilik”, “modlararasi tagimacilik” ve
“coklu tagimacilik” baslangic noktasindan varis noktasina kadar yiiklerin farkli
tasimacilik modlariyla taginmasi anlamina gelir ve en yaygin olarak kullanilan tagima
birimi konteynerdir. Bu dort terim birbirine anlam olarak benzemektedir. Bir

konteynerin i¢indeki yiiklerin taginmasi birden fazla tagimacilik moduna baghdir ve
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tek navlun sozlesmesi gergevesinde yiiklerin taginmasi s6z konusudur (Banomyong
ve digerleri, 2001: 3).

Ulastirma sistemlerinin genel bir analizi, herbirinin operasyonel ve ticari
acidan Onemli avantajlara ve Ozelliklere sahip olduklarini ortaya koymaktadir.
Tagimacilik modlari, maliyet, hiz, giivenilirlik, sefer sikligi, giivenlik, kolaylik ve
bunun gibi  konularda birbirleriyle rekabet edebilir veya birbirlerini
tamamlayabilirler. Ulastirma sistemi se¢iminde en ¢ok goz oniinde bulundurulan
etken maliyettir. Her sistemin kendine ait maliyet/performans profili vardir.
Modlararasindaki gercek rekabet Ozellikle tasima mesafesine, sevkiyat gereken
miktarlara ve mallarin degerine baghdir (Rodrigue ve digerleri, 2006: 112-113).

Konteynerlesmenin odak noktasi yogunluk olarak teknolojik donanim ve
gelisim iken, modlararasi tasimacilikta odak noktasi, orgiitsel sistemin ve dagitim
sisteminin senkronizasyonu olmustur. Sekil 1’de goriildiigii gibi ulastirma sistemi
icinde boyutlar bes ana kategoride toplanmaktadir. Buna gore tasimacilik modlari,
bilgi ve iletisim teknolojileri gibi her bir boyut ayri1 olarak gosterilse de, sistem

dahilinde tiim kategoriler birbirleriyle yakindan iliskilidir (Deveci, 2010: 16).

Sekil 1: Ulastirma Karar Degiskenleri ve Sistem Secenekleri

Kullameilar \ / Operatirler

Ulastirma Sistemi
Secenekleri

Teknoloji

Aglar
Tasima Modlan
Bilisim ve Tletisim
Lojistik

Ekonomik ve Sosyal / Politik ve Devlete ait

Sistemler Sistemler

Kaynak: Hayuth (1987) ve Sanders (1991)

Modlararas1 tagimacilik devrimi, bir karayolu tasimaciligi operatdrii olan
Malcolm McLean’in, Amerika Birlesik Devletler’in elli eyaletinde kamyonlarla ilgili

cesitli mevzuatlarin engellerini agmak istediginde ortaya ¢ikmustir (UN, 2004: 2-6).
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Ilerleyen kisimlarda yukarida belirtilen dort ana kavrama ydnelik agiklamalara yer

verilecektir.

1.3.1. Kombine Tasimacihik

Birden fazla tagimacilik modunun entegrasyonuyla yapilan ve artan bir hizla
yayginlagan tasimmacilikta, tasmacak yiikler birim yiik haline getirilerek farkl
tasimacilik modlarindan olusan tiim tasima zinciri boyunca tasmir. Bu tagimanin
uzun mesafedeki kismi demiryolu veya i¢gsu yolu ya da denizyolu ile, baslangic ve
bitis ayaklar1 karayolu ile yapilir ise, bu tasimaciliga kombine tasimacilik adi verilir.
Genel anlamda ulastirma sistemlerinin teknik ve ekonomik agidan en etkin olduklar1
yerlerde kullanildiklar1 bir biitiin olan kombine tasimacilik bu anlamda 6nemlidir. Bu
baglamda hem etkin bir ulastirma saglanmakta, hem de sistemin dengesindeki
bozukluklarin ortadan kaldirilmasi s6z konusu olmaktadir. Tasimanin kalkis ve varig
sireclerinde, kara yolunun kullanildigi ve aradaki uzun mesafeli tagimanin
demiryolu, nehiryolu, kanal tasimaciligi veya denizyolu ile gerceklestirildigi bir
sistemdir. Kombine tasimacilik ayni tasima kabi veya araciyla birden fazla
tasimacilik modunun kullanimi olup, sevkiyat anlaminda yogun bir uyum gerektirir
(Long, 2003: 122). Kombine tasimacilik yiiklerin iiye iilkeler arasinda kamyon,
romork, yar1 romork, {initeli veya iinitesiz traktor, yiik nakil kasas1 ya da 20 feet veya

daha biiylik konteynerlerin, yolculugun ilk ve son kisimlarinda kullanilarak taginmasi

anlamina gelmektedir (UN, 2004: 2).

1.3.1.1. Ro-La Tasimacihgi

Ro-La tasimaciligi, kombine tasimacilikta 6rnek olarak belirtilebilecek bir
tagima tiirtidiir. Cekici ile birlikte tasima sisteminde karayolu araci algak platform
vagona bindirilir. Buna “yatay ylikleme” denir. Aracimn siiriiciisli i¢in ise trende bir
kusetli vagon tahsis edilir. Boylece siiriicii de aragla beraber yolculuk yapmis olur.
Varis terminalinde siiriicli, arac1 kolayca vagondan indirerek yolculugun son ayagini
tamamlar ve miisteriye ulasir. Bu sisteme “Rolling Road” ya da kisaca Ro-La adi

verilmektedir. Ro-La tagimaciligimin giindeme gelmesi, gelistirilmesi ve giderek
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yayllma egilinde olmasmin bir ¢ok nedeni bulunmaktadir. Ozel otomobil
kullanicilari, agir tasit trafiginden ve yogunlasmasindan ciddi rahatsizlik
duymaktadir. Kamyonlar ya da kamyonlarin arkasina takilmak zorunda kalan kiigiik
araglardan olusan tasit dizileri, kapasiteyi diisiirmekte, emniyetin azalmasina neden
olmaktadir. Bu durum, o6zellikle karayollarinda tiinel gegislerinde ciddi sorunlar
yaratmaktadir. 1999 yilinda Mont Blanc Tiineli’nde ve 2005 yilinda Fréjus
Tiineli’ndeki kazalar buna 6rnek olarak gdsterilebilir. Bu durumun diizeltilmesi adina
karayollarinda kamyonlarin kullaniommin azalmasi i¢in ¢aba harcanmaktadir. Bu
dogrultuda kamyonlarm kapidan kapiya tasima yapma avantajini kaybetmeksizin
onlar1 uzun yollardan diglamanin ¢6ziimii, kamyonlar: trenlerle tasimak, yani Ro-La
tasimaciligi olmaktadir. Mali fizibilite agisindan uygunlugu tartisma konusudur.
Dolayisiyla bu ¢oziimiin maliyetini azaltacak ¢Ozlimlerin arastirilmasinda yarar

vardir (Evren ve Ogiit, 2006: 6).

1.3.1.2. Ro-Ro Tasimacihigi

Ro-Ro tagimaciligi, lokomotif, vagon, kendi tekerlegi ile hareket edebilen
veya ¢ekilebilen-itilebilen arag, makine ve nakil vasitalarinin tasinmasini
icermektedir. Bunun disinda Ro-Ro gemileri konteyner, dokme yiik ve yolcu
tasimaciliginda da kullanilmaktadir. Ro-Ro gemilerinin diger bir 6zelligi de yiiklerin
gemiye yiiklenmesi ve bosaltilmasinda dikey islem yerine rampalar sayesinde yatay
islem gergeklestirilmesidir. Daha ¢ok yakin yol (short sea) deniz tasimacilifinda
kullanilan bir tasima bigimi olan Ro-Ro gemileri uzak yol tasimaciliginda da
kullanilmaktadir (Esmer ve Cakaloz, 2016: 4).

Ro-Ro, karayolu-denizyolu biitiinliigiinii saglamak tizere tekerlekli yiik
treylerlerinin rampalar yolu ile gemiye yliklenmesi ve tasinmasi fikriyle ortaya
cikmistir. Bu tip yiikler icin 6zel olarak tasarlanmis gemilere genel olarak Ro-Ro
gemileri denmektedir. Bu gemiler, tekerlekler tizerinde yiikleri bulunan 6zel
tastyicilari tastyan ve bu amagla insa edilmis yiik gemileridir (Oktem, 1987).

Roll on/ roll off kelimelerinin kisaltmasi olan Ro.Ro, tekerlekli araglarin
gemiye binerek yolculuk yapabildigi ve varig limaninda gemiden inerek aracin

uluslararasi yiikiiyle yoluna devam etmesini saglayan deniz aracidir. Temel olarak
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tagian yiiklerin 6zelligini ifade eden bu kavram, yiiklerin kendi kendilerine hareket
edebilmelerini saglayan veya yardimci bir tekerlekli aparat ile gemi igerisinde
hareket edebilmesini gerektiren ¢esitli ylik gruplari i¢cin kullanilir. Otomobil, tir,
kamyon gibi kendi hareket yetenegini kendisi saglayan araclarin disinda, yardimc1
bir arac ile cekilip itilebilen treyler veya semi treylerler de Ro-Ro yiik sinifina

dahildir (Kiigiik, 2012: 20).

1.3.2. Coklu (Multimodal) Tasimacihk

Coklu tasmmacilik ve modlararast tasimacilik arasinda farkliliklar
bulunmaktadir. Ozelliklere gore, ¢oklu tasimacilik en az iki tasimacilik moduna
baghdir. Baslangic noktasindan varis noktasma kadar tek bir yiikiin tasmmasi
anlamina gelir fakat hukuki agidan modlararasi tagimacilik sistemi, bir aragtan baska
bir araca yiiklerin tasindigi zamanlarda farkli tasimacilik sozlesmelerine tabii
tutulabilmektedir. Oysa c¢oklu tasimacilik sisteminde, gonderenin kapisindan
miisterinin kapisina kadar, ¢oklu tasimacilik operatorii ile tek bir anlasma olan
“Coklu Tasimacilik S6zlesmesi” gegerlidir (Gutierrez, 2016: 15-16).

Karayolu, denizyolu, demiryolu tasimaciligi ¢oklu tasimacihigin ana
bilesenlerini olusturmaktadir. Tasimacilik operasyonunun problemsiz gerceklesmesi
icin deniz ve kara terminalleri 6nemli bir diiglim noktasidir. Bu diigiim noktalar
tasimacilik modlarmin birbiriyle etkin ve verimli bir sekilde uyum saglamasima
olanak saglar. Farkli tasimacilik modlar1 arasinda sorumluluklarin belirlenmesi,
sorumluluk sisteminde asil olusturulmasi gereken bir adimdir. Lojistik sistemi, ¢coklu
tagimacilik tagimacilik biinyesinde mallarin tedarigi, dagitimi ve miisteriye teslimine
kadar gecen siirede biitiinlesik lojistik ilkelerinin uygulanmasini ve ydnetimini
modlararasi tagimacilik yonlii yapilmasimni vurgulamaktadir (Sanders, 1991: 5).

Gutierrez (2016)’a gore uluslararasi ticaret ekonomi agisindan belirleyici bir
faktordiir. Bu yiizden her iilke ¢oklu tasimacilikta ortaya cikan degisimleri ve
gelismeleri yakindan takip etmelidir. Uluslararas: ticaret faaliyetlerinde ve g¢oklu
tagimacilik sisteminde en ¢ok konteynerlerin sirkiilasyonu s6z konusudur.

Coklu tagimacilik, yiiklerin iki ya da daha fazla tasimacilik modu ile
taginmasidir. Tanimi BM Avrupa Ekonomik Komisyonu (BM AEK), Ulastirma
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Bakanlar1 Avrupa Konferanst (UBAK) ve Avrupa Komisyonu tarafindan ortak
olarak verilmistir. Adin1 1980 tarihli Coklu Tasimaciliga iliskin Birlesmis Milletler
Sozlesmesi’nden alir. “Uluslararast Coklu Tasimacilik” kavrami, soézlesme’nin 1.
maddesinde “Coklu tasima operatérii tarafindan baska bir iilkeye teslim edilmek
amactyla ¢oklu tasimacilik sézlesmesine dayanarak teslim alinan bir yiikiin en az iki
farkly tasimacilik modu ile taginmasidir” olarak agiklanmaktadir (UN, 2004: 1).

Kapidan kapiya tek bir tasimacilik sozlesmesi ile yapilan tasimaciligin
organizasyon sorumlulugu ve riskleri yiikleyiciye aittir. Coklu tasimacilik
kavraminda ulastirma faaliyetlerinin planlanmasi tek bir operatore aittir. Bu operator,
yiikleyicinin kapisindan alicinin kapisma kadar siireci koordine etmek ve yonetmek
gibi gorevleri tstlenmektedir. Coklu tasimacilik sisteminde yiiklerin en uygun
rotayla, en verimli, en az maliyetli ve en etkili sekilde taginmasi esastir. Coklu
tasimacilik operatorii yiiklerin iki veya daha fazla tasimacilik modu kullanilarak
taginmasini gergeklestirmektedir (Banomyong, 2000: 13).

Yeni bir terim olmayan coklu tasimaciligm ilk adimlari, 1930 yilinda resmi
bir faaliyet olabilmesi icin UNIDROIT tarafindan atilmistir. Ancak bu girisimler
ticari alanlarda pratikten daha c¢ok teorik olarak kalmistir. Coklu tasimaciligin resmi
olarak 1980 yilinda taninmasinin ardindan 12 sene sonra Coklu Tasimacilik
Konvansiyonu’nda Birlesmis Milletler’in  destegi almmarak 1992  yilinda
UNCTAD/ICC Coklu Tasimacilik Kurallar1 taninmis ve bunun sonucunda ayni
tarihte yasal bir tanima kavusmustur. Konteynerlerin ulasim alaninda énemli bir yere
sahip olmasi ve tasmmacilik teknolojisindeki gelisim, ¢oklu tagimacilikta kapidan
kapiya hizmet veren yiikletenlere ve alicilara daha genis bir alanda galisabilme
imkani1 saglamistir (Banomyong, 2000: 16-17).

Iki veya daha fazla tasimacilik moduyla gerceklesen, mod degisimlerinde
dogrudan yiiklerin elle¢lendigi tasimacilik sistemi olan ¢oklu tagimacilikta gdnderici
bir sevkiyati icin hem kara yolu tasimacilik sirketi hem de bir deniz yolu tasimacilik
sirketi ile ayn1 anlagmalar1 yapabilir. Kara yolu, deniz yolu, hava yolu, demiryolu vs.
tagimacilik modlar1, hizmetlerini koordineli bir sekilde gerceklestiriyorsa “coklu
tagimacilik” kriterleri saglanmis olunur (Long, 2003: 121). Coklu tasimacilik, bir
ulagtirma sistemi olarak gelistiginden beri, kendi kurallarmi olusturmustur ve

konteyner tasmmaciligi c¢oklu tasmmaciligin gelismesinde oldukca etkili olmustur.
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Bununla birlikte, tasima siirecinin dikkatli bir sekilde planlanip en az iki tagimacilik
moduyla siirecin yonetilmesi s6z konusu olmaktadir (UN, 2004: 6).

Tablo 4’de goriildigii gibi modlararasi tasimacilik alt1 boyuttan olusmaktadir
ve her bir boyut farkl bir fonksiyonu gergeklestirmektedir. Fiziksel altyap1 unsuru,
modlararas1 tagimaciligin altyap1 boyutunu olusturup, lojistik merkezler, karayolu,
denizyolu, demiryolu modlarini, liman/terminal altyapilarint igermektedir.
Tasimacilik modlarin sorunsuz bir sekilde hareketlilik fonksiyonunu yerine
getirmektedir. Lojistik ise ¢oklu tasimaciligi, iriinlerin tedarikinden, iiretimine,
dagitima ve son miisteriye ulasimcaya kadar lojistik sistemin bir alt paragasi olarak
gérmeyi ve biitiinlesik lojistik ilkeleri ve yonetimini ¢oklu tagimaciliga uygulamay1

icermektedir (D’Este, 1996).

Tablo 4: Modlararas1 Tasimacilik Boyutlar1 ve Fonksiyonlari

FIZIKSEL ALTYAPI
Lojistik Karayolu Terminal | Denizyolu/ Terminal Karayolu | Lojistik
Merkez Dermiryolu Demiryolu Demiryolu | Merkez
Tasima
KAPIDAN KAPIYA TASIMA OPERASYON SISTEMI

LCL/FCL Konumlandirma | Kara Terminal Gemi Rota Planlama
Paketleme Tasimacili | Operasyonlari | Istifleme

81

TICARI SISTEM
Teslim Alma | Paketleme/ Kara Glimriikleme |Limandan | Kara Bosaltma-
Yiikleme Tasimacili Limana Hareketi | Teslimat
81 Tagima
BILGI SISTEMI
Reservasyon | Konsimento Fatura Manifesto Teslim Yk Teslimi
Ordinosu

SORUMLULUK SISTEMI
Depo Demiryolu Terminal | Denizyolu Terminal Depo/
/Lojistik Lojistik
Merkezi Merkezi

LOJISTIK SISTEM

Tedarik/ Depolama Dagitim | Depolama Transformasyon Satis
Uretim

Kaynak: D’Este, 1996; Sanders, 1991 ve aktaran Deveci, 2009°dan yararlanmustir.

Hayuth (1987) ve Sanders’e (1991) gore ¢oklu tagimacilik sistemi kavramsal
olarak alt1 boyuttan olusmakta ve her bir boyut farkli bir fonksiyonu

gerceklestirmektedir. Fiziksel altyap1 unsuru, ¢oklu tagimaciligin altyapi boyutunu
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olugturmaktadir. Lojistik merkezler, karayolu, denizyolu, demiryolu modlarmi,
liman/terminal altyapilarmi igermekte olup, modlarin sikintisiz bir sekilde
hareketlilik fonksiyonunu yerine getirmektedir. Bunun saglanabilmesi i¢in de,
diiglim noktalar1 olarak kara ve deniz liman/terminalleri, lojistik merkezler ¢oklu
tagimacilikta ¢ok onemli bir rol iistlenmekte olup, tasima modlarinin etkin olarak
birbirleri ile baglantisin1 (interconnectivity) ve birbirleri ile c¢alisabilirligini
(interoperability) saglamaktadir. Kapidan kapiya tasima operasyonu unsuru
paketleme, konumlandirma, terminal operasyonlari ve planlamay1 icermekte olup,
hareket halindeki yiikiin kontroliinii saglamaktadir. Bilgi akisi, tasima sistemi ve yiik
akist ile 1lgili bilginin dretilip, ilgili taraflara etkin bir sekilde iletisimini
saglamaktadir. Sorumluluk agi ise tasimanin ¢esitli ayaklarinda (farkli tasima
modlarinda) ve terminallerde hukuk ve sigorta konular1 ile ilgili olup, yiikiin

sorumlulugunu icermektedir (D’Este, 1996).

1.3.3.  Modlararas: (Intermodal) Tasimacihik

Modlararas1 terimi, ayn1 yiikleme {initesini veya istif aracim yiikleme veya
bosaltma olmadan bir ulastirma zinciri sirasinda tagimak i¢in iki veya daha fazla
tasimacilik modunun kullanildigi  bir ulastrma sistemini tanimlamak icin
kullanilmistir. Modlararasi tasimacilik, kapidan kapiya ulastirma zincirinde entegre
bir sekilde en az iki farkli tasimacilik modunun kullanilmas: olarak da
tanimlanmaktadir (UN, 2004: 2).

Son yillarda birden fazla tasimacilik modunu kullanarak tasman tirtinlerde bir
artis olmaktadir. Bunda ekonomik faydalar ile birlikte, artan uluslararasi tagimacilik
faaliyetlerinin de siiriikleyici bir etkisi olmaktadir (Ballou, 2004: 176). Modlararas1
tagimacilik farkli ulastirma sistemlerini kullanmaktadir ve son yillarin kiiresel is
hayatindaki en 6nemli gelismelerinden biridir. Tagimacilik modlarmnin avantajlarini
kendi i¢cinde entegre edip, dezvantajlarmi miimkiin oldugunca saf dis1 birakan,
devamli kendini yenileyen ve gelisime agik bir ulagtirma sistemidir (Long, 2003:
121). Aymi zamanda UDHB (2017)’ye gore, modlararas1 tasimacilik, tagimacilik
modlar1 degistirilirken yiik iizerinde herhangi bir islem yapmadan birden fazla

noktaya yiikiin birden fazla tasima moduyla gonderilmesi sistemidir.
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Yiikiin, yliklendigi tasima iinitesinde bir ulasim sisteminden digerine gegisi
sirasinda ylike herhangi bir ellegleme yapilmaksizin tagiyicinin tasimanin biitiini
veya bir boliimiinden sorumlu oldugu ardisik olarak en az iki ya da daha fazla
tagimacilik modu veya aracin kullanimi ile tasimanin gergeklestigi sistemlerdir.
Uluslararas1 alanda “modlararasi tasimacilik” olarak ifade edilir. Ornegin; demir
yolu-kara yolu, kara yolu-hava yolu veya deniz yolu-demir yolu olarak belirtilebilir.
“Modlar” aras1 tasimada, tasimmacilik modu ile ilgili sorumlulugun nasil
paylasildigina bagh olarak, farkli tasimacilik belgeleri diizenlenmektedir.
Modlararas1 tasimacilikta tasimayi1 organize eden lojistik firmalar veya tasiyici
sadece kendisinin gerceklestirdigi tasimanin sorumlulugunu iistleniyorsa, bu
tagimacilik modu “Boliimlenmis veya Pargali Tasima” (segmented transport) olarak
adlandirilmaktadir (Akbulut, 2016: 10).

Long (2003: 122)’ye gore, modlararas1 tasimacilik; “ayni tasima aract veya
kabt ile iki veya daha fazla tasimaciik modu kullanilarak yapilan, mod
degisimlerinde yiiklerin icine konuldugu ara¢ veya Kaplarin elleglendigi, yiiklerin
elleclenmedigi tasimacilik sistemidir. ” Modlararasi tasimacilik (intermodal transport)
tasima kabi1 veya aracina bagl kalmadan birden fazla tasima tiiriiniin kullanilmasidir.

Hayuth (1987)’a gore modlararasi tasimaciligin en énemli amaglarindan biri
miisterilere 1yi ve kaliteli hizmet vermektir. Ayrica bu sistem, operasyonlarin
gelismesine yonelik yiiksek verimlilige de katki sunmaktadir. Tagimacilik modlar1
arasinda yogun bir koordinasyon son derece 6nemlidir. Limanlarda goriilen biiylik
degisimlerin arkasinda modlararasi tasimaciligin gelisimi bulunmaktadir.

Ulastirma, arz ve talep merkezleri arasinda alansal ve ekonomik bosluklar1
dengeleyebilmek i¢in mallarin ve insanlarin bir noktadan baska bir noktaya
transferini amaglayan, teknolojik ve organizasyonel bir sistem olarak goriilmektedir.
Modlararasi ulagtirma kavrami kapsamli ve genis acil1 bir yaklasima sahiptir. Sistemi
olusturan tiim degiskenlerin karsilikli iligkilerine gore sistemdeki her elemanin
roliinii analiz eder. Ilk etapta sistemin ana unsurlar1 ve mevcut secenekleri goz

oniinde bulundurulmalidir (Hayuth, 1987).
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1.3.3.1. Modlararasi Tasimacihgin Gelisimi

Modlararasi tagimacilik kavraminin ¢oklu tagimacilik kavramindan belki de
en belirgin farki tagima iinitesine vurgu yapmasidir. S6z konusu tasima {initesi olan
konteyner, tasimacilik modlar1 arasindaki aktarma islemini miimkiin kilarak siirecin
hizli islemesini saglar. Bu yaklasima gére Avrupa Komisyonunun 1997°de yaptigi
modlararas1 tasimacilik kavrami tanimlamasinda taginan yiike baslangic ve varis
noktalar1 haricinde dokunulmadan tek bir tasima {initesinde c¢esitli tasimacilik
modlar1 kullanilarak tasinmasi aciklamasi getirilmistir. Bu yaklasima gore
konteynerin modlararas1 tasimaciligin belirleyici tagima iinitesi oldugu ortaya
¢ikmaktadir (Abdullayev, 2013: 29-30).

Modlararas1 tasimaciligin gelisimini, tagimacilik teknolojisi ve kamu
politikasindaki degisiklikler etkiler. 1980°li yillarn basinda Amerika Birlesik
Devletleri’ndeki liberallesme, firmalar1 hiikiimet denetiminden kurtarmustir. Her bir
modun {stiinliigli ise kusursuz bir sistemde kullanilabilir olmalaridir. Miisteriler,
tasimacilik modlar1 ile ilgili engellerle ilgilenmeksizin, {iriinlerini kapidan kapiya
tasitmak istemektedirler (Hayuth, 1987).

Yolcu veya yiikiin bir tasimacilik modundan digerine gecisi, genelde boyle
bir amag¢ i¢in tasarlanmig bir terminalde gergeklesir. Dolayisiyla, modlararasi
tasimacilik, iki tagimacilik modu arasinda bir yolcu veya yiik degisimi anlamina
gelmekle birlikte, bu terim konteyner tasimaciligiyla iliskilendirilmek i¢in daha
yaygm olarak kullanilmaktadir. Modlar arasindaki rekabet boliinmiis ve entegre
olmayan bir ulasgtrma sistemi iiretme egilimindeydi. Her mod, maliyet, hizmet,
giivenilirlik ve giivenlik bakimindan kendi Gistiinliiklerini kullanmaya ¢alismistir. Tek
bir tasimacilik modunun kullanilmasi, yiikleri bir moddan digerine aktarmadaki
zorluklardan otiirii tercih edilmektedir fakat bu da ek terminal masraflar1 ve
gecikmelere neden olabilmektedir. Yiikler iireticiden tiiketiciye sevk edilirken bir¢cok
tagimacilik modu kullanilabilmektedir (Rodrigue ve digerleri, 2006: 114).

Tasimacilik modlarini en verimli bicimde kullanarak ulastirma sistemlerinin
ekonomik performansini arttiran modlararasi tasimacilik sayesinde demiryolu
hatlarindan ekonomik olarak uzun mesafelerden istifade edilebilir. Karayolu

tasimaciliginda kamyonlarin kullanimiyla da dagitim ve teslimattan verimlilik
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saglanmaktadir. Tasimacilik modlari, hareket noktasi ile varis noktasi arasindaki bir
tagimacilik sirasinda, yiiklerin modlararasinda aktarma yapilmasima izin veren ortak

kullanim 6zelliklerine sahiptir (Rodrigue ve digerleri, 2006: 115).

1.3.3.2. Konteynerlesme

Ozel olarak tasarlanmis okyanus gemileri ile yiik tasimaciligi igin yiikiin
asgari is gilicliyle paketlendigi, gemi, tren, kamyon sasisi ve kamyonla kullanilan
mavnalar arasinda ekonomik olarak biiyiikk birimlerdeki yiiksek hizli modlararasi
transferleri miimkiin kilan ortak tasima ekipmanlar: ile taginmak iizere yiiklenen,
biiyiikk boyutlu standart metal bir kutulara konteyner adi verilir. Konteyner, kargo
yerine transfer {initesi olarak gorev yapmaktadir (Rodrigue ve digerleri, 2006: 257).

Konteynerlesme, tasima araci olarak konteynerlerin yayginlastirilmis ve artan
kullanimini ifade eder. Standart ve ¢ok yonlii bir tasima kabi olarak konteyner,
modlararas1 yiik tasimaciligina biiyiik 6lglide katkida bulunmaktadir. Bu sebeple
ulagtirma sektoriinde kokli degisimler meydana getirmistir. Tasima siiresi, is¢ilik ve
paketleme maliyetlerinin azaltilmasi sayesinde konteyner tasimaciligi lojistik
sistemlerde biiylik faydalar1 beraberinde getirmistir. Béylece zamanin ve paranin en
iyi bi¢imde kullanilmasini saglamistir (Rodrigue ve digerleri, 2006: 257). Yiikiin
konteynere girme egilimini ifade eden konteynerizasyonun temel hedefi, liman
kullanicilarinin limandaki siirelerin azaltilmasidir ve konteyner sistemi bu konuda
cok basarilidir.

Yiiklerin tir, tren, gemi ve nadiren ugakla tasinmasini saglayan az sayidaki
standart ebatlarda tiretilen biiyiik bir metal kutu olan konteyner, kullanimi derin bir
sosyal ve ekonomik etkiye sahip olan basit bir teknolojidir. Bu etki ilk basta
denizcilik sektoriindeki aktorler, belirli liman ¢alisanlar1 ve deniz tasimaciligi
isletmeleri tarafindan hissedilmistir. Ancak, oldukca etkili teknolojilerin ¢ogunda
oldugu gibi, konteynerin etkisi sadece deniz tasimaciliginda degil, yerel kalkinma ve
kiiresel ekonomide de yogun bir sekilde hissedilmistir (Levinson, 2006: 30).

Dig ticarette konteynerlesme ilk kez 1960°’li yillarda uygulanmustir.
Konteynerlesmenin gelismis iilkelere gore uygulanabilmesi i¢in yiiksek bir yatirim

gerekmistir.  Giinlimiiziin teknoloji  siireglerinde tiim maliyetleri kesfetmek
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gerekmektedir. Bir aga baglanmasi i¢in hem tedarik¢ilerin hem de tiiketicilerin yeni
teknolojinin kurallarina uymasi gerekir. Kapidan kapiya teslim kosullarinda son
zamanlarda birden fazla tasimacilik modlarinin entegrasyonu daha siklikla
goriilmektedir. Modlararasi1 tagimacilik, baslangic noktasindan son noktaya kadar
tagimacilik operasyonlarina ve dzellikle de denize kiyist olmayan iilkelerin tedarik
zincirine destek olur. Buna ragmen gelismis iilkeler modlararasi tagimaciligin
avantajlarindan faydalanmamaktadir ¢linkii kara yolu tasimaciliginin altyapist her
bolgede yeterli olmamaktadir. Ayni zamanda gelismis iilkelerde modlararasi
tagimacilik ve konteynerlesmeye yonelik, giimriik tarafindan yapilan denetlemeler,
sinir gecislerinde konteynerlerin yiiklenmesi ve bosaltilmasi islemleri gibi engeller
bulunmaktadir. Dolayisiyla modlararas1 tagimaciliktaki konteynerlesmis ticaretin
dengesizligi, zayif karayolu altyapisi, smir gegislerindeki prosediirler ve giivensizlik
konular1 ile birlikte maliyetler ve riskler onemli riskler olarak goriilmektedir
(UNCTAD, 2004b: 5).

Modlararas1 tasimacilikta konteynerler, 1960°larda, iki nedenden 6tiirti deniz
tasimaciliginda tercih edilen tagima kaplar1 haline geldi. Bunlardan biri, Malcolm
McLean’inki gibi (isinin modlararas1 dogasin1 vurgulamak amaciyla Deniz-Kara
Hizmeti-Sea Land olarak yeniden adlandirilmistir) belirli sirketlerin basarisiydi. Sea-
Land’in biiylimesi, Vietnam Savasi sirasinda ABD ordusunda maliyet verimliligini
elde etme siirecini destekliyordu ve burada liman bdlgelerindeki dar gegitlerde
yasanan parca yiilk bosaltma iglemi, konteynerlerin iistesinden gelmesinde yardimci

oldugu 6nemli bir sorundu (Levinson, 2006: 176-188).

1.3.3.3. Kritik Basar1 Unsurlan

Modlararasi yiik tasimaciligi, yiik dagitim hizinin artirilmasini hedefler. Yeni
ticari modeller tiim tasimacilik zincirinde maliyetlerin en aza indirilmesini,
gecikmeye sebep olan tasimacilik modunun tespit edilmesini, mallarin daha hizli,
ucuz ve giivenli bir sekilde tasinmasmni saglamistir. Bir modlararasi tasima
operasyonunun basarili olabilmesi i¢in birden fazla faktor g6z oniinde tutulmalidir.

Gelismis teknoloji, devlet destegi, uygun organizasyonel yapilar gibi unsurlar bu
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faktorleri etkileyebilir. Bu sebeple modlararasi tagimacilik uygulandigi tilkelerde
tagimacilik sektoriine biiylik katkilar sunmaktadir (Deveci ve Cerit, 2007: 20).

Modlararas1  yikk tagimacilignin  hedeflere uygun bir  gsekilde
gerceklesebilmesi igin temel kritik bagar1 faktorlerinin saglanmasi gerekmektedir. Bu
faktorler, Sekil 2’de belirtildigi gibi standartlagsma, degisim noktalari, tasiyici tiiri,
gider, organizasyonel koordinasyon ve devletin rolii olarak bilinmektedir (Gray ve
Kim, 2002: 188). Sekil 2’de modlararasi yiik tasimaciligi basari unsurlari
gosterilmektedir.

Sekil 2: Modlararas1 Yiik Tasimacilig1 Basar1 Unsurlar1

Lojistik o Loijistik
Gorils + | Goris
Yeni Uzman
Gereksinimi > M‘}d i
Bilgisi
¥
Lojistik
Tasarruflar
Daha Az Yopgun
tsylikil Sermaye
[y
Daha az Standartlastirma Gider
Gecikme -
| tntermodalizm_l‘*
¥ 3
Etkili Degisim Tasnyien
Degigim Noktalan Tiirii
-
Tegvik
l &
Tek Modlu Cok
Tasimacilik Maodlu
Tasimacilik
Organizasyonel |
Koordinasyon
Devletin Dizenleme

Roli [

Kaynak: Gray ve Kim, 2002: 188

Sekil 2’de goriildiigli gibi etkin ve basarili bir modlararasi tasima operasyonu

gerceklestirebilmek igin birden fazla unsurlar1 bulunmaktadir. Bu unsurlari1 geligsmis
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teknoloji, yeterli diizeyde uygun organizasyonel yapi ile devlet destegi ve tesvik

politikalarma bagli olarak gelisme gdstermektedir (Deveci ve Cerit, 2007: 20).

1.3.3.3.1. Standartlastirma

Modlararas1 yiik tagimaciligi hizmetlerinde kullanilan tasimacilik ekipmanlari
ISO tarafindan olusturulmustur. Bu sartlar ve standartlar diinya capinda ulusal ve
uluslararas1 ticarette kullamlan standartlardir. Ornegin, bu standartlar dahilinde
diinya ¢apinda bir¢ok liman isletilmekte ve modlararasi hizmetler sunulmaktadir.
Amerika Birlesik Devletleri’ndeki ve Avrupa’daki demiryolu ve karayolu
standartlarinin  farkli olusundan kaynakli modlararas1 tasimacilikta sikinti
yasamamak adma karayolu ve demiryolu standartlarmin ayni olabilmesi i¢in
calismalar yapilmaktadir. Genel olarak modlararasi tagimacilikta bu standardizasyon
sayesinde, konteynerler ve standart tagima initelerinin konteyner gemileri {izerinde
veya demiryollar1 lizerinde konteynerlerin platform vagonlarda taginmasi (TOFC,
COFC) soz konusu olmakta ve elleglenme operasyonlarmin uyumlu bir sekilde

gerceklesmesi saglanmaktadir (Deveci ve Cerit, 2007: 20).

1.3.3.3.2. Olcek Ekonomileri

Modlararas1 tasimacilikta verimli ve etkin operasyonel siireg, ellecleme
ekipmanlar1 ve haberlesme/iletisim sistemlerinin gelistirilmesiyle olmustur. Ozellikle
toplama ve dagitim (hub and spoke) sistemlerinin gelistirilmesiyle birlikte iyi
organize edilmis sekilde modlararast operasyonlar gerceklestirildigi icin Olgek
ekonomisinden oldukga iyi faydalanilmis ve bunun sonucunda biiyiik faydalar elde
edilmistir. Bunun yaninda teknolojinin ilerlemesiyle birlikte konteyner gemilerinin
boyutlar1 biiyiimiis, ¢ift katli (double stack) trenlerin gelistirilmesiyle birlikte
modlararasi tasimacilikta maliyet agisindan olumlu etkiler goriilmiistiir. Deniz
yolunda gemilerin boyutlar1 biiyiidiigiinden dolayr 6lgek ekonomisinden
faydalanilarak maliyetlerin diismesi saglanmistir fakat i¢ tasimalar i¢in demiryolu ve
karayolunda yatirim maliyetleri fazla oldugundan bu ¢ok kolay olmamaktadir.

Modlararas1 tagima maliyetlerinin i¢inde bulunan i¢ tasima maliyetleri ise ellegleme,

37



bos konteynerin karadaki herhangi bir sahaya ¢ekilmesi, bos konteyner depolama,
bakim tutum, ag kontrolden olusmaktadir (Gray ve Kim, 2001: 190).

1.3.3.3.3. Diigiim Noktalar

Modlararasi tasimacilik sisteminde karayolu tasimaciligr ayagmm demiryolu
tagimaciligina kaydirilmaya calisildigi durumlarda demiryolu altyapisinin etkin bir
sekilde limanlara baglantismnin olmasi1 gerekmektedir. Aksi takdirde bir konteyner
limanin uzagimda veya disinda bulunan bir demiryolu terminaline gonderilirse
modlararas1 tasimacilik maliyetleri normalden fazla olacaktir. Cogu limanin
gecmisteki eksikliklerinden dolayr ard bolgelere (hinterland) yapilan demiryolu
baglantilar1 yeteri kadar etkin ¢calisamamakta ve modlararasi tagimacilik igerisinde
maliyet avantaji saglayamamaktadir. Bir diger onemli konu ise ana limanlar
belirlenirken konteyner tasimaciligi yapan hatlarin etkisidir. Bu hatlarin yogunluklu
olarak hizmet verdikleri limanlar ana yiikleme merkezleri olarak adlandirilmaktadir.
Deveci (2010: 21)’e gore hangi limanlarin ana liman hangi limanlarin ise besleme
(feeder) limanlar oldugu tartisma konusudur ve uzun mesafeli modlararasi
tasimaciligin etkin bir diizeyde gelismesiyle, birden fazla limanin ayni hinterlandi
paylasmalarindan otiirii giiniimiizde limanlar arasinda rekabet biliyiikk bir diizeye

cikmustir.

1.3.3.3.4. Modlararasi Tasima Isletmeleri

Kiiresel ticaret ve modlararasi tasimaciligin gelismesiyle birlikte tastyicilar
arasindaki isgbirligi giiniimiizde artis gostermektedir. Modlararas1 tasimacilik
zincirinde farkli tasimacilik modlar1 arasindaki isbirliginin artmasindan dolayz,
sunulan modlararas1 hizmetin kalitesi artmustir. Tasima maliyet kalemlerinde ise
giinden giine azalma goriilmektedir. Ozellikle son 20 yil igerisinde teknolojik
gelismelerle birlikte devletlerin tasima alaninda yaptiklar1 serbestlesme politikalari
tastyicilarin modlararas: tasima operasyonlarinda degisikliklere ve yeniliklere yol
acmustir. Serbestlesme (deregiilasyon) ile birlikte en onemli gelismelerden biri ise

modlararas: tasima operatorlerinin ortaya g¢ikmasi olmustur. Modlararasi tasima
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operatOrlerinin ortaya ¢ikmasiyla birlikte bir tasiyicit konteyner tagimaciligi hizmeti
sunarken ayni zamanda karayolu ya da demiryolu hizmeti sunabilme yetenegine
sahip olabilmektedir. Modlararas1 tagimacilikta basta Amerika’da yaygin olarak
goriilen gemi sahibi olmayan ve tasimacilik yapan (NVOCC) isletmelerin katma
degerli modlararasi hizmet sunmasi da s6z konusu olmustur. Bu nedenle modlararasi
tasimaciligin gelismesiyle birlikte tagima hizmeti veren igletmeler arasinda hizmet
pazarlamasi ve kontrolii ile ilgili yogun bir rekabet ortami meydana gelmistir (Gray

ve Kim, 2001: 64).

1.3.3.3.5. Orgiitsel Koordinasyon

Modlararas1 tasimacilik operasyonu gergeklestirilirken en 6nemli olan detay
kapidan kapiya yiikiin tagimaciliginda tiim tasima kontroliinii hangi isletmenin
yapacagidir. Klasiklesen tasimmacilik operasyonlarinda bilesenler birimlestirme,
standardizasyon, teknolojik gelismelere uygun ellegleme ekipmanlar1 gibi faktorler
bulunurken, modlararasi tasimacilikta ise en Onemli faktorler, orgiitsel boyutta
yonetim ve koordinasyon, yiikiin kontrolii ve isletmeler arasi birlesmeler/ortakliklar,
modlarin entegrasyonu, kapidan kapiya tek navlun ve fatura ile bilgi aktarim iletisim

ve yasal serbestlesme olarak goriilmektedir (Deveci ve Cerit, 2007: 96).

1.3.3.3.6. Devletin Rolii

Modlararas1 tasimaciligm kritik basar1 faktorlerinden biri olan serbestlesme
ve devlet tesviki modlararas1 yiik tasimaciliginin gelisiminde Onemli bir rol
oynamaktadir. Devletlerin tasimacilik ve ulagimla alakali olusturduklar1 bakanlik ve
diger kurum politikalar1 tek bir tagimacilik tiiriine yogunlasilarak yapildig: takdirde,
o iilkedeki modlararas1 tasimacilik hizmetleri yeterince gelisememektedir. Bu
nedenle Avrupa ve Amerika’da modlararast tagimaciligin  tanitimini,
koordinasyonunu, fiyat politikalarin1 ve diger diizenlemelerini saglamak amaciyla
modlararasi tasimacilik idareleri kurulmustur. Modlararasi tasimacilikla ilgili Avrupa
Birligi politikasmim amaci, entegre tasimacilik ile birlikte, yiikiin birden fazla

tagimacilik tiirlii kullanilarak kapidan kapiya etkin ve uygun bir sekilde tagimasini
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gerceklestirmektir. Ozellikle Avrupa Birligi biinyesi altinda yaymlanan Beyaz Kitap,
Avrupa Komisyonu tarafindan hazirlanan ve belirli bir konudaki birlik eylemine
yonelik somut Oneriler igeren belgelerden olugmaktadir. Kitap, modlararasi

tagimacilik tiirleri arasinda dengeyi ve gelisimi saglamay1 hedeflemistir (EU, 2014).

1.3.3.4. Modlararasi Tasimacihk Uniteleri

Modlarar asindaki ekipmanin serbest degisimi modlararast  yiik
tasimaciliginin  bashica 06zelligidir. Konteynerlerin tiirler arasinda aktarimini
saglayabilmek icin 6zel ellecleme takimlar1 gerekir. Bu takimlara kisaca Intermodal
Tasimacilik Uniteleri (ITU) adi verilmistir. Demiryolu-karayolu kombinasyonu genis
capli bir kullanima sahiptir. Karayolu-denizyolu, yiiksek degerli mallarm tlkeler
arasi tagimalarinda ¢okga goriilmektedir. Karayolu-havayolu ve demiryolu-denizyolu
kombinasyonlar1 sinirli kullanima sahiptir (Cekerol, 2007: 51-52).

Tasimacilik {initeleri, modlararas: tasimacilikta yiikiin birlestirilmesi, ayri
ayr1 pargalarm toplanarak tekli {inite haline getirilmesi anlamma gelmektedir. Bu
yontemle, ylikiin daha hizli elleclenmesi, araca daha kolay ylikleme ve bosaltma
yapilmasi, ekonomik, hasar riskinin diisiik oldugu, etkin bir modlararasi transfer ag1
icerisinde tasima operasyonu gerceklesmesi saglanmaktadir (Inak, 2015: 18-19).

Modlararas1 yiikk tasimaciliginda uyumlu c¢alisan hizmetler, bireysel
yonetimlerin oldugu tasiyicilarin bir araya gelerek isbirligi olusturmasiyla sunulur.
Yiiklerin kesintisiz ve etkin bir sekilde aktariminin gergeklestirilmesi i¢in 6zel tipte
ellegcleme ekipmanlar1 kullanilmaktadir. Ballou (2004)’a goére modlararas1 yiik
tagimaciligi; koordine edilmis tiim tasima operasyonlarinin, bir arada organize edilip
yonetilmesiyle meydana gelmektedir. Olas1 on tane koordine edilmis modlararasi
tagimacilik hizmeti asagida belirtilen tasimacilik modlarmnin birlesmesiyle meydana

gelmektedir (Ballou, 2004: 176):

Demiryolu-Karayolu
Demiryolu-Denizyolu

Demiryolu-Havayolu

Eal A

Demiryolu-Boruhatti
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5. Karayolu-Havayolu
6. Karayolu-Denizyolu
7. Karayolu-Boruhatti
8. Denizyolu-Boruhatt
9. Denizyolu-Havayolu
10. Havayolu-Boruhatti

Belirtilen kombinasyonlarin bazilarinin (karayolu-denizyolu, karayolu-havayolu,
demiryolu-karayolu, yogun bir sekilde kullanilabildigi goriildiigii gibi, bazilarmnin ise
(denizyolu-havayolu, havayolu-boruhatti) daha ender olarak tasimacilik siire¢lerinde

goriildiigii gozlenmektedir.

1.3.3.4.1. Konteyner

Modlararasi tagimacilik initelerinden olan konteynerler, standart boyutlardaki
tasima kaplaridir. Genel olarak tasima tinitelerinin en onemlisi konteynerlerdir.
Konteynerler, yiikleme, bosaltma ve aktarmalar1 zaman ve maliyet yOniinden
rasyonel hale getirerek, modlararasi tagimaciligin temelini olusturmaktadir. Etkinlik
ve verimlilik saglanmasinda tasinacak mallarin birim (iinite) héaline getirilmesi
gerekmektedir. Boylelikle yiik miisterilere en kisa zamanda teslim edilebilmektedir.

Sirketlerin kullandiklar1 isletim modelleriyle, ticaretin globallesen gelisimi
arasinda dogrudan baglant1 kurmak miimkiindiir. 1960 yilinda konteynerlesmenin
sayesinde denizcilik ticaretinde 6nemli gelismeler goriilmistiir. Konteynerler, hem
birimlesmis yiik olarak taginan yiiklerin elleglenmesi hem de uzmanlagmanin elde
edilmesine imkan saglamaktadir (UNCTAD, 2004a: 12).

Bu alanda 6nemli ticari girisimler, eski bir karayolu sirketinin sahibi olan
Malcolm McLean liderliginde ABD’deki tagimacilik sirketleri tarafindan
gerceklestirilmistir.  Gelistirilen tasimacilik {initeleri, ABD ordusu tarafindan
kullanilan metal tagima konteynerlerine benzer ama daha biiyiik olan ve buna ragmen
kamyon veya trenle tasinabilen (dolayisiyla modlararasi ) bir konsepte sahipti.
Mallarin gemilere yiiklenmesi ise iki yerde gergeklesebilirdi: Bunlardan biri,

mallarin  konteynerlere konuldugu {iretim veya montaj noktasmna (muhtemelen
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yiizlerce veya binlerce mil uzakta) yakin olan noktalar, ikincisi ise limanda, yani
konteynerlerin gemilere yiiklendigi yerler olarak belirtilebilir. McLean sirketleri ve
baska bir firma olan Matson Navigation Company, bu teknolojiyi 1950’lerin sonunda
ve 1960’larin basinda bir¢ok tagima rotasinda basariyla kullanmistir (Levinson,
2006: 54-68).

1960 yilinda Malcolm McLean’in girisimiyle deniz yolunda yapilan
konteyner tasimacilig1 kara ve deniz tasimaciliginda stratejik agidan yeni bir kavram
olusturmustur. McLean deniz yolu tasimaciliginin operasyonlarina baglamadan 6nce,
karayolundaki yiikleme siirecinde bir tirdan bir gemiye yiiklenen mallarda zaman
kayb1 ve ¢ok fazla isgiicii gerektigini farketmisti. Bu sebeple gerekli birikimi elde
ettikten sonra hem karayolu hem de deniz yolununun siireglerini birlestirerek
konteynerleri biitiin tasima modlarinda standart hale getirmis; ebatlarin1 ve kullanma
seklini belirtmistir (UNCTAD, 1993: 10).

Konteynerler, birimlesmis yiikleri verimli bir sekilde ve en az risk alarak
tastma imkan1 sunmaktadir. Bunlar ayn1 zamanda ISO (Uluslararas1 Standart Orgiitii)
kombine tagimacilik konteynerleri ad1 verilen konteynerlerdir. Konteyner standartlari
ISO tarafindan olusturuldugundan, ISO 9000 standartlar: ile benzer ada sahiptir.
Lojistik diinyasinda bu tiir konteynerlere genellikle yiik konteynerleri de denir.
Yikler kendi kutular1 ile tasinmak yerine, belirli standartlara uygun konteynerlerin
i¢ine konur (Long, 2003: 123).

Konteynerin bir ¢ok tasimacilik modu ile birlikte kullanilmasi, denizcilik
sektoriinde oldukg¢a 6nemli degisimleri de beraberinde getirmistir. Limanlarda sadece
konteyner ellegleyen 6zel sahalarin ve bununla birlikte terminallerin olusmasi, 6zel
konteyner  ellegleyen  ekipmanlarin  bulundurulmas:  liman  boyutunda
konteynerlesmenin beraberinde getirdigi degisimlerdir. Diizenli hat tasimaciligi
hizmeti veren isletmelerin konteyner terminallerinin yonetiminde ve isletmesinde yer
almaya baglamalari, konteynerlerin standart bir yiikkleme birimi olmasi ile birlikte
ozellikle karayolu ve demiryolu tasimaciliginda da konteynerlerin kullanilmasi ve
buna bagli olarak da tasimacilik modlarmin etkin bir sekilde birlestirilmesi sonucu
ortaya ¢ikan modlararasi tagimaciligin gelismesi olarak 6zetlenebilir.

Modlararas: tagimacilik {initesi yiik araglar1 veya yiikii glivenceye almada

modlararas1 transferine ulasmak amaciyla iinite araglarindan ayrilmamali ve
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cikartilmamalidir. Modlararas1 tasimacilik {initeleri olarak adlandirilan sistemler

asagida aciklanmaktadir.

1.3.3.4.2. Piggyback Sistemler

Piggyback, rayli araglara hizli yiikleme yapabilmek icin tasarlanmig
rOmorklardir. Erken donem Ornekleri olarak, kamyon romorklar1 demiryolu
araglarina yerlestirilen sistemler (TOFC-trailer on flat car: vagonda rémorklar) ve
nehir bar¢larmin dogrudan denizde seyreden gemilere yerlestirildigi LASH olarak
adlandirilan hafif gemiler belirtilebilir. Bu alandaki en onemli gelisme, modal
sistemler arasinda tagima kolayligi saglayan konteynerler olmustur. Demiryolu ve
denizyolu modlararas1 tagimaciliginda en 6nemli bilesen konteynerdir. Karayolu
romorklari, rémorkun raylh diiz bir vagonun iizerine kaldirilmasini gerektiren TOFC
(piggyback) sisteminin aksine demiryolu raylarinda donebilen bir romorktur. Bir
tasit1 baska tasita tasiyarak, otomobil vb.’yi agik vagonda tagimak, kamyonun iginde
yiikiiyle birlikte demiryoluyla tasinmasina “Rail Pigs” de denmektedir (Rodrigue ve
digerleri, 2006: 115-118). Algak tabanli vagon disinda terminal altyapi yatirimi
gerektirmese de “piggyback” teknolojisinden onemli 6lgiide pahali bir teknolojidir.

(Cengiz ve digerleri, 2007: 36).

Sekil 3: Modlararas1 Tasimacilik Uniteleri (Konteyner, Ayakli Konteyner, Cekicisiz
Romork)

[
L | - L 1 1 L 1 1 L 1 1 L 1
| LI 1 T T T L | T T T T

‘Hf 1 ¥ Te®

Konteymer Ayakh Konteyner Celdcisiz Romiirk
(Swapbody) Semi-trailer

Kaynak: Cekerol, 2007: 69.
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Piggyback teknoloji olarak adlandirilan bu teknolojide, rdomorklar,
konteynerler, swapbody veya diger modlararas1 tagimacilik yiik birimleri “pocket
wagons” adinda trenlerle taginmaktadir. Tasimacilik iinitelerinin yiikleme ve
bosaltmasi, modlararasi tren istasyonlarinda vingler veya hareketli ellegleme araglari
ile gerceklestirilmektedir. Bunun ilk Ornegi, karayolu treylerlerinin vagonlara
konularak tasinmasi olan piggyback tagimadir. Karayolu araglarinin cekicisi ile
birlikte ya da c¢ekicisiz olarak 6zel platform vagonlar ile tasmmmasma Amerikan

sisteminde "piggyback tasimacilik" denilmektedir (IRU, 2002: 2).

1.3.3.4.3. Swapbody Sistemler

Tim modlararasi tasima sistemleri, li¢ teknik secenege dayanmaktadir. Bu
teknikler su sekilde ifade edilebilir:

Birinci teknik olarak, bir tagima aracinin yiik tasima kismi, aragtan ayrilma ve
bir aractan digerine aktarma iizerine tasarlanmustir. Ornek olarak; yiik konteynerleri,
swap bodyler, ¢ikarilabilir tanklar vb. verilebilir. Tkinci olarak; yiik tasima aracmim
tamami, bir tasima sisteminden digerine, bir dikey aktarma sistemi kullanilarak
taginir. Bu nedenle, swapbodylere “ayakli konteyner” de denmektedir (OECD, 2009:
118).

Sekil 4: Bir Swapbodynin Karadan Demiryoluna Aktarilmasi

Kaynak: OECD, 2009.

Sekil 4’de gorildigi gibi swapbody’ler arag¢ tizerinde degilken, yere

basmalarin1 saglayan dort kose noktasina konulmus katlanabilir ayaklar iizerinde
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dururlar. Aktarma, vingler veya istifleyiciler gibi dikey (kaldirma) ekipmanlariyla
veya yatay aktarma techizati ile gerceklestirilebilir.

Sekil 5’te gorildigi gibi yiik tagiyan tiim araglar, kendi tekerlekleri tizerinde
yatay bir aktarma sistemi kullanilarak baska bir aracin {izerine yiiklenir. Yiiklenen

tirlar ve vagonlar, bir gemiye yiikklenmesi izlenmesi miimkiamdiir.

Sekil 5: Gemiden Karayoluna, Demiryoluna, i¢su Tasimaciligma Konteynerlerin
Aktarilmasi

Kaynak: OECD, 2009.

Sekil 6’da goriildiigii gibi 40°’1lik veya 20’lik boyutunda tasinacak yiiklerin
birim yiik haline getirilmis olmasi, modlararas: tasima birimi transfer edilebilir

olmasi temel dzelliklerinden biridir.

Sekil 6: Yar1t Romorklarm Kara ve Demiryolu Arasinda Transfer Edilmesi

==

Kaynak: OECD, 2009.

Modlararas1 tagimaciligin ticari olarak uygulanabilir hale gelmesi i¢in 6nemli
tasima mesafelerine ihtiya¢ duyulur. Bunun anlami, Avrupa kosullar1 altinda
uluslararasi tasimaciligm, ticari modlararasi tasimacilik i¢in, ulusal ulasim mesafeleri

cok kisa oldugundan, daha olasi bir aday oldugu anlamma gelir. Bir aktor
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uluslararasi modlararast tasimaciliga katilmak isterse, baska yerdeki ulasim
sistemlerine sorunsuzca katilabilmek i¢in ekipmanini uluslararasi standartlara
gecirmelidir. Ulusal ve uluslararasi ulasim sistemleri birbirine gectikge, iki farkli
teknik sisteme yatrim yapmak yerine, bu standart ekipmanlarin her ikisine de
uygulanmast arzu edilir. Modlararasi tasima sistemi; yar1 romorklu, konteyner veya

takas govde tasima teknigi iizerine kurulabilir.

1.4. DUNYADA VE TURKIYE’'DE MODLARARASI (INTERMODAL)
TASIMACILIK UYGULAMALARI

Bir {ilkenin ihracatinin basarili olabilmesi i¢in iirlinlerin hem iiretim
kapasitesine gore hem de en az maliyetle ve miisterilerin ihtiyaclarimi karsilayacak
sekilde yurdisindaki piyasaya verimli bir sekilde sevk edilmesi gerekmektedir. Bu
faktorler, tedarik kapasitesine ve lojistik ile tasimacilik kalitesine baglanmaktadir.
Uluslararas1 tagimacilikta gelisen iilkelerin ihracat maliyetleri iki veya ii¢ kat daha
yiiksektir. Bu yiikselme, bu iilkelerin diger gelismis iilkelere gore rekabetcilik
anlaminda piyasaya erismesine bir engel teskil edebilmektedir. Diinya ¢apindaki yar1
islenmis {irtinler ticaretinin artmasiyla, lojistik ve tagimacilik hizmetlerinin orani da
artmaktadir (UNCTAD, 2004b: 3-5). Ozellikle Kuzey Amerika ve Avrupa’da
modlararas: tasimaciligin basarili 6rnekleri goriiliirken Latin Amerika’da alt yapisal
stireclerde iyilestirmelere ihtiya¢ duymaktadir. Asagidaki kisimda Kuzey Amerika,
Avrupa, Latin Amerika ve Turkiye’deki modlararasi tasimacilik uygulamalarina yer

verilmistir.

1.4.1. Kuzey Amerika’daki Modlararasi Tasimaciik Uygulamalari

1980’lerden baslayarak Kuzey Amerika ile Asya Pasifik arasmdaki ticaret
hacminin artmasi ile birlikte Kuzey Amerika’daki kara baglantilarinin gelismesi,
konteyner standartlarmin 6nemini arttrmistir. Kuzey Amerika ile Asya Pasifik
arasinda artan ticaret, Kuzey Amerika’nin bat1 kiyisint orta bat1 ve dogu kiyilarina
baglayarak kara baglantilarmin da gelismesinde itici giic olmustur. Ayni zamanda bu

kara baglantilarinda gergeklesen yiik akimlarinda da batidan doguya dogru dengesiz
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bir akisin oldugu gézlemlenmistir. Bu pazar kosullarinda bazi deniz ulagtirma hatlari
Amerika Birlesik Devletleri (ABD) demiryollarindan lokomotifler kiralayarak Orta
Amerika ve Dogu Amerika kara baglantilarini modlararasi hizmet anlayisi iginde
sunmaya baslamiglardir. Cift kath trenler ile konteyner tagimaciligi da bu donemde
ortaya ¢ikmistir. Bu sekilde demiryolu ile konteyner tagimanin verimliligi arttirilarak
maliyetlerde azalma goriilmistir (Gray ve Kim, 2001). Cift katli trenler ile
konteyner tasimaciliginin  bir diger Onemli avantaji dogudan batiya bos
konteynerlerin geri doniisiinii de kolaylastirmak olmustur.

NAFTA’nin kurulmas: ile ABD, Kanada ve Meksika arasinda artan ticaret
akimi da modlararasinin gelismesinde onemli etkenlerden biridir. 1991 tarihli ABD
Kongresi Intermodal Esasli Ulastrma Verimliligi Akdi (ISTEA)’ni kabul ederek
uygulamaya koymustur. Kuzey Amerika bolgesi igin modlararasi tasimacilik
anlamindaki en biiyiik {stiinliik ise ABD ve Kanada arasinda bu ulastirma sisteminin
basariyla kullaniliyor olmasidir. 27 farkli iilkeden olusan AB’de karayolu
tagimacilig1 icin belli sinirlamalar getirilse de ABD’nin bazi eyaletlerinde karayolu
tasimaciligi i¢in 6zel izinler verilmektedir (Lowe, 2005: 62-67).

Bolgede, igsuyollar1 tasima potansiyelinin yliksek olmasma karsin bu
anlamda c¢ok az konteyner tasimaciligmin oldugunu séylemek miimkiindiir. Genel
olarak kuzey-giiney yonlii olan nehir akimlar1 ve daha ¢ok dogu-bati yonlii olan
konteyner akimlar1 dikkate alindiginda Missisippi nehri iizerinde diizenli bir
konteyner trafigi i¢in miisait ortamim olusamadig1 goriilmektedir. Diizenli konteyner
hattmin oldugu 700 km uzunlugunda olan Columbia-Snake i¢csuyolu, Idoho eyaletini
Portland Oregon eyaletinden gecerek denize baglamaktadir ki, yine bu rota dahi
dogu-bat1 eksenli bir rotadwr. Bu rotadaki ihracat mallar1 ise agirlikli olarak
dondurulmus gida firtinleridir. Bu igsuyolunun maliyeti demiryolu ve karayoluna
kiyasla 20-50 sent/kg daha ucuz olmakta ve bir maliyet Ustlinligii sunmaktadir
(UNESCAP, 2005).

ABD’de mevcut olan modlararasi tagimacilik mevzuati sayesinde, biiyiik
anlamda kara tagimacilig1 potansiyeli olan iilke bu potansiyelini karayolu-demiryolu
modlararas1 tagimacilig1 olarak gelistirmis, biiyiik baglant1 noktalarini lilke geneline

yayarak verimliligini artirmaya baslamistir (Chao, 2008).
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Kuzey Amerika’nin bir diger onemli iilkesi olan Kanada’da da konteyner
tasimaciligr ve buna bagh ¢oklu tasimacilik talep gdrmektedir. Ulkede bes adet
birinci sinif demiryolu sirketi ve 60 kisa yol ve bolgesel demiryolu aglart modlararasi
tasimaciliga hizmet vermektedir. Toplamda yaklasik 50.000 km’den olusan Kanada
demiryollarinin 19.000 km’si 8 eyalette hizmet veren CN, 14.500 km’si ise 6 eyalette
hizmet veren CP (Kanada Pasifik Demiryollari) tarafindan isletilmektedir. CN
British Columbia-Nova Scotia arasinda hizmet verirken, CP British Columbia-
Quebec arasinda hizmet vermektedir. Bu isletmelerin modlararasi terminalleri iki ana

pazar i¢in hizmet vermektedir (Marinova, 2006):

1. Sadece Kuzey Amerika’da hizmet veren konteynerlerin karayolu ve
demiryolu kapsaminda tasindigr modlararasi tasimacilik.
2. Ithalat/ihracat kapsammda karayolu-demiryolu-denizyolu modlararasi

aginda hizmet veren konteynerlerin taginmasi.

Kanada Pasifik Demiryolu (CP) Montreal, Toronto, Windsor ve Detroit
(ABD) arasinda diizenli seferler vermektedir. Igsu liman1 olan Montreal ABD ile
olan ticaret i¢cin bir giris-¢ikis kapis1 gorevini iistlenmistir. Bu iki iilke arasinda
gerceklestirilen karayolu tasimaciligi sadece kisa mesafeli tasimalar igin tercih

edilmektedir (Lowe, 2005: 67).

1.4.2. Latin Amerika’daki Modlararas1 Tasimacihk

Latin Amerika’da pazarlama ve dagitim sistemleri alanlarinda 6nemli
anlamda ilerleme kaydedilmemistir. Bu sebeple iiriinlerin kapidan kapiya taginmasi
siirecinde en az risk alarak tasmnabilmesi ve zamanin azaltilabilmesi i¢in ilk adim
olarak tedarik zincirini giiglendirmek gerekir. Ayrica, bu siireci etkileyen engellerin
tanimlanmas1 gerekmektedir. Giiney Amerika’daki karayolu tasmmaciligi iilke
icindeki tedarik zincirinin ana odak noktasidir. Bu sebeple hukuki agisindan saglam
bir altyapisi olusturarak iilkeler arasi baglant1 saglanmalidir (CEPAL, 1991: 7-9).

Giliney Amerika’daki 145.000 yiik vagonunun yaklasik %66’s1 Brezilya’ya

aittir. Brezilya’da demiryollarinda yasanan 6zellestirme ve {ilkenin bagarili ekonomik
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kalkinmasi, demiryolu tagimaciligi pazarini gelistirerek biiyiitmiistiir. Genel olarak
Gliney Amerika’da agik vagonlar ve kayar duvarli kapali vagonlar en ¢ok tercih

edilen vagon tiirleridir (TUDEMSAS, 2015).

1.4.3. Avrupa’daki Modlararas1 Tasimacihk

1960 yilinin sonlarinda, Avrupa’daki bazi demiryollari, demiryolu ve
karayolu entegrasyonu ile mallarin tasinacagi kombine tasimacilik pazarina yonelik
arayls igerisine girmislerdir. Bu siire¢ demiryolu hatlariyla baglantis1 olmayan
miisterilerin de pazara ulagmalarini miimkiin kilmistir. Konteyner trafiginin gelisimi,
20. yiizyilin ikinci yarisinda goriilen ekonomik bir basar1 oykiisiidiir. Uluslararasi
standartlastirma ile birlikte teknik deneyler, diinya ticaretinde ekonomik giicler
arasinda yeni denge saglayacak bir devrim yaratmistir (Seidelmann ve Main, 2010:
9-14).

AB i¢in biiyiik 6nem tastyan ortak bir tagimacilik politikasi ile tedarik zinciri
yonetimini destekleyecek ve basarili olmasini saglayacak lojistik zincirinin
olusturulmasin1 saglamak i¢in yasal diizenlemeler, projeler ve tesvikler
diizenlenmektedir. Avrupa Komisyonu’nun 1985 yilinda yaymnladigi Beyaz Kitap
cercevesinde, tasimacilik alaninda uyumlastirma ve serbestlestirme cabalarina hiz
verilmistir. 1992 tarihli Maastricht Antlasmasi ile, tasimacilik politikasinin siyasi,
kurumsal ve mali esaslar1 gelistirilmis, Trans-Avrupa Tasimmacilik Ag1
olusturulmustur (Cekerol, 2007: 43).

Beyaz Kitap, Avrupa Birligi igerisinde tasimacilik problemleri ile ilgili
Olciitleri icermektedir. Asil amag, modlararasi aktarmalarin etkin ve verimli olacak
sekilde hedef alinmasiyla birlikte, karayollarinin artan yiikiinii demiryollari, igsuyolu
ve yakin yol deniz tasimaciliina aktarmaktir. Modlararast tasimaciligin temel
getirisi ise kapidan-kapiya hizmet anlayisi ile entegre tasimaciligin gelistirilmesi ve
tiim tasima modlarindan ortak faydalar saglanmasidir. Ozellikle Avrupa-Asya arasi
tagimacilikta demiryollar1 ve yakin yol deniz tagimaciligi temel alinarak modlararasi
tasimacilik hedeflenmektedir (Lowe, 2005: 172).

Avrupa ulagtirma politikalar1 dig baglantilarini da gelistirerek Avrupa iginde

ve Avrupa-Asya arasinda demiryollar1 ve yakin deniz tasimaciligi temelli ¢oklu
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tagimacilig1 hedeflemektedir (Lowe, 2005: 152). Beresford ve Savides (1996)’e gore

Avrupa’da modlararasi tagimacilik gelisimi i¢in ¢esitli faktorler diisiiniilmiis ve

yapilmasi gerekenler asagidaki gibi agiklanmistir:

e Modlararas1 tasimacilik hizmetlerinde rekabetin tesvik edilmesi: Avrupa’ya
yapilan tasimalardaki tekelciligin ortadan kaldirilmasi i¢in modlararasi
tagimacilik  faaliyetlerinde rekabet kosullarmi yaratarak etkinligini  ve
verimliligini arttirmak.

e Modlararas1 tagimacilik operasyonlarmi gergeklestirirken rekabet kurallarinin
cagdaslastirilmasi:  Modlararas1  tagimacilik  hizmetlerinde  verimliligin
arttirilmasi.

e Modlararas1 tagimacilik operasyonlarinda kullanilan ekipmanlarin birbirleri
arasinda uyum ve aglarin gelistirilmesi: AB iilkelerinde ve tasima modlar1

arasindaki uyumun saglanabilmesi i¢in altyap1 ¢alismalariin yapilmasi.

Swapbody, Avrupa i¢i tasimacilikta kullanilan 6nemli bir yiikleme tinitesidir.
Avrupa’daki modlararasi trafik hacminin tigte ikisi swap bodyler ile tasinmaktadir.
Swapbodylerin konteynerlerden ayrilan belirgin ozellikleri vardir. Ilk olarak,
konteynerler alt veya lst kose baglant1 parcalar1 ile kaldirilabilir ve st tiste
istiflenebilirler fakat swapbodylerin bu tir bir 06zelligi bulunmamaktadir.
Konteynerlerde yiikleme birimleri birbirine bitisik olarak istiflendiginde tasimacilik
sirasinda ve bir¢cok terminalde, ozellikle de bos olarak istiflendiklerinde kolaylik
saglayan bir yapiya sahiptirler. Baz1 sistemlerde aktarma yapabilmek i¢in baglanti
parcalarma ihtiya¢ duyulur. Ust kdse baglant1 parcalar1 bulunmayan swap bodyler bu

stirecte kullanilamaz (Seidelmann ve Main, 2010: 23).

1.4.4, Tiirkiye’deki Modlararas: Tasimacihk

Tiirkiye sahip oldugu cografi konum itibariyle modlararasi tagimacilik igin
onemli olanaklar sunan bir ilkedir. Bu kisimda Tirkiye’nin mevcut ulastirma
altyapisina dair genel degerlendirme yapilacaktir.

Tiirkiye’nin modlararas1 ulastirma agisindan gelisme siireci gbz Oniinde

bulundurulacak olursa Tiirkiye i¢in modlararasi tagimacilik kavrammin geligmekte
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oldugu belirtilebilir. Tiirkiye’nin ii¢ tarafinin denizlerle ¢evrili olmasi, Avrupa ile
Asya’y1 birbirine baglayan nitelikte olmasi, Karadeniz’i agik denizlere baglayan
bogazlara sahip olmasi, Orta Dogu’da gelismekte olan ekonomiler ve dogal
kaynaklara komsu iilke olmasi ve iilke igerisinde artan yabanci sermayenin
bulunmasi 6nemli gelismelerdir. Tirkiye 6zellikle de demir-gelik ihracati ve tiretimin
hacminden dolay1 modlararasi tasimaciligin 6nem kazandigi ve kisa siirede stratejik
hedeflerin  belirlenip  biiyiik gelismelerin  saglanacagi  bir {ilke olarak
degerlendirilebilir (Kalkinma Bakanligi, 2014: 5).

Deveci (2010: 23)’e gore, Tirkiye Onem tasiyan ulastirma koridorlari
iizerinde olmasma ragmen modlararasi tagimacilikta 6nceki basliklarda bahsedilen
kritik basar1 faktorleri tam anlamiyla goz oniine alinmadig i¢in, bu tiir tasimacilikta
yeterli gelisme goriilmemistir. Dolayisiyla da Tiirkiye’deki ulastirma politikalar
icerisinde modlararas1 tagimaciligin gelistirilebilmesi sikca vurgulanmaktadir
(Deveci, 2010: 23). Modlararasi tasimaciligim verimli ve etkin bir sekilde hizmet
verebilmesi i¢in kullanilan tagimacilik modlar1 arasinda demiryolu tasimaciliginin
yeri ve onemi ¢ok bliyiiktiir. Tlrkiye’de cografi 6zelliklere ve demiryolu ile alakali
gerekli deneyime sahip olunmasma karsin; altyapi, isletmecilik ve yasal agidan
gerekli diizenlemelerin eksik olmasindan dolayr modlararasi tasimacilik igerisinde
demiryolu tasimaciligma gereken dnem verilememistir (TUSIAD, 2007).

Geligmis iilkelerde, hizli tiiketim triinlerinin dagitiminda, ¢evre Tiirkiye’de
tiim demiryollarinin, biiyiik limanlar ile baglantisi, iiriin dagitiminin karayolu araglar1
ile yapilmasini engellememektedir. Demiryolu tasimacilik maliyetleri, karayoluna
gore daha diigsik olmast g6z Oniine alinarak, modlararasinda saglanacak
kombinasyon ile ¢evre dostu, kaza orani diisiik tasimacilik sistemi olan modlararasi
yilk tagimacihigi sistemi Tiirkiye’de yaygm bir bigimde uygulanabilir. Uriin
hareketliliginin yogun yasanmasina bagli olarak, tasima maliyetinde olusacak
minimizasyonun sektore etkileri olumlu yonde olacagi gibi Tiirkiye ekonomisi
iizerinde de olumlu etki yaratacaktir (Cekerol, 2007).

Tiirkiye’de modlararasi tagimaciligin 6nem kazanmasinda, bu alanda hizmet
veren iigiincii taraf lojistik isletmelerin de rolu vardir. Ugiincii taraf lojistik (3PL)
sirketler, 2000’li yillardan itibaren Tiirkiye’de Onem kazanmis ve zamanla

biiylimiistiir. Daha once tasimacilik ve glimriik agirlikli yapilan dis kaynak kullanimi
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daha sonralar1 lojistik bazli yapilmaya baglanmistir. Bilindigi tizere lojistik,
tagimaciligin yani sira depolama, giimriikleme, sigortalama, paketleme ve katma
degerli hizmetler, siparis ve stok yOnetimi, muayene/gdzetim faaliyetlerinin
esgiidimlii yapilmasini gerektirmektedir. Son birka¢ yilda sektdrde hizmet gesitliligi
ve kalitesi artmis, ¢oklu tasimacilik kapsaminda ¢oziimler 6nem kazanmis, cagdas
depo yatirimlar1 gerceklestirilmistir (MUSIAD, 2015: 21).

Modlararas1 tagima operasyonlarinda karayolu tagimaciliginin sadece kisa
mesafelerde ve On ve son tasimmalarda kullanilmasi Onerilirken, Tiirkiye’deki
tasimalarin ¢cogu yalniz karayolu agirlikli gergeklesmektedir. Karayolu agindaki tagit
hareketliligi 2,3 kat, yiikk hareketliligi 1,7 kat artmis. Hizli tren aglarinda tasman
toplam yolcu sayis1 34,8 milyona ulasmis. Bu rakamlardan da anlasilacagi lizere
Tiirkiye’de gerceklestiren olan tasimalarda agiwlikli olarak karayolu tagimaciligi
kullanilmaktadir. Demiryolu ve denizyolu tasimalar1 i¢in gerekli altyap:
yatirimlarimin yapilmamasindan Otiirii tagimacilik tiirleri arasindaki denge net

saglanamamistir (UDHB, 2017: 16).

1.4.4.1. Tiirkiye’de Tasimacihk Modlarina Gore ihracat ve Ithalat

Tasimacilik modu olarak dis ticarette denizyolu ve karayolu tasimaciliginin
payr onemlidir. Son yillarda Irak basta olmak iizere Ortadogu ve Orta Asya’ya
yonelik artan ihracat karayolunun payimi yiliksek tutmaktadir. 2017 yilinda dis
ticarette en ¢ok kullanilan tasima modu denizyolu tasimaciligi olmustur (GTB, 2017:
7). Bilindigi lizere diinya ticaretinin yiizde 90’indan fazlasi denizyoluyla
yapilmaktadir. Gerek biiylik miktarlardaki yiikleri bir seferde tagima 6zelligi, gerekse
tagima maliyetinin diger tasima modlarina gére daha ucuz olmasi, ve ¢evreyi daha az
kirletmesi, denizyolu tasimaciliginin 6nemli avantajlarindandir.

Asagidaki sekillerde goriildiigii gibi Tiirkiye’deki tagimacilik modlarina gore
dis ticaret tasimalarinin miktarlar1 yilizde olarak belirtilmektedir. Ayn1 zamanda Sekil
7’de 2017 ile 2018 yillar1 arasindaki demir, hava, kara, deniz ve diger tasimacilik
modlar1 karsilastirilmistir. Son yillarda Tiirkiye deniz ticaret hacmi 6nemli artig

gostermistir. 2018 yilinda 2017 yilma goére %15,6 oraninda denizyolu kullanimi
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artmustir fakat havayolu tagimaciligi 2018 yilinda 2017 yilina gore %19,1 daha az
kullanilmistir.

Sekil 7: Tasimacilik Modlarma Gore Thracat (%)
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Kaynak: TUIK, 2019. *Boru hatti, posta ile yapilan tagimalar, elektrik enerjisi iletimi

ve kendinden hareketli araclar1 kapsamaktadir.

2018 yilinda gergeklestirilen ihracatin tasima modlarina bakildiginda ise, en
cok ihracat “denizyolu” (105.5 milyon dolar) ile yapilirken, bu tasimacilik modunu
sirasiyla “karayolu” (46.6 milyon dolar) ve “havayolu” ulasimi (13.7 milyon dolar)
izlemektedir (TUIK, 2019).

2018 yilinda gercgeklestirilen ithalatin tasima modlarina bakildiginda ise, en
cok ithalat “denizyolu” (132.8 milyon dolar) ile yapilirken, bu tasima modunu
sirasiyla “karayolu” (35.4 milyon dolar) ve “havayolu” ulagimi (28.5 milyon dolar)
izlemektedir (TUIK, 2019). Sekil 8’de goriildiigii gibi Tiirkiye’deki tasimmacilik

modlaria gore dis ticaret tagimalarinin miktarlar1 yiizde olarak da belirtilmektedir.

Sekil 8: Tasimacilik Modlarma Gére Ithalat (%)

Diger*
Havayolu

2017
2018

Karayolu

Demiryolu

58%
60%

Denizyolu

0% 10% 20% 30% 40% 350% 60% 70%

Kaynak: TUIK, 2019. *Boru hatti, posta ile yapilan tasimalar, elektrik enerjisi iletimi

ve kendinden hareketli araglar1 kapsamaktadir.
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Sekil 8’de Tiirkiye ithalat1 tagimacilik modlarina gore incelenmistir. 2018
yilinda 2017 yilmma gore %5 oraninda demiryolu kullanimi artmistir fakat havayolu
tagimaciligl (%2,8) ve fakat denizyolu tasimaciligi (%16,8) 2018 yilinda 2017 yilina
gore daha az kullanilmistir. Karsilagtirma yapildiginda farkli olarak demiryolu daha
az, diger tasimacilik modlar1 (petrol, dogal gaz boru hatlar1) daha fazla
kullanilmaktadir. Ayn1 zamanda ithalatta denizyoluna harig, karayolunun diger

tasimacilik modlarma gore daha fazla kullanilmasi izlenmektedir (TUIK, 2019).

1.4.4.2. Tiirkiye’de Modlararas1 Tasimacihginin Mevcut Durumu

Tiurkiye’de, yurtici yiik tasimacihigmmin %89,2°si karayoluyla, %6,3’1
denizyolu ile, %4’ ise demiryolu ile yurtici yolcu tasimaciliginin ise %89,8’1
karayoluyla, % 8,5’1 havayolu ile, %1,1°1 demiryolu ile, %0,6’s1 ise denizyolu ile
yapildig1 tahmin edilmektedir. Ulastirma sisteminin tek bir mod iizerine bu oranda
yogunlasmas1 modlararasinda uygun bir dengesizlik oldugunu gostermektedir.
Tirkiye’nin modlararasi ve lojistik faaliyetlerinde diinya standartlarina erisebilmek
icin tek modlu tasima tiirtinden deniz, hava ve demiryolunun da bulundugu ikili, tigli
ve hatta dortlii kombinasyonlarm bulundugu tasima tiirlerine gegmesi gerekmektedir.
Lojistik siireclerin verimini ¢oklu tagimacilik imkanlariyla arttirmak Tiirkiye’nin dis
ticaretinde lojistik siireglerin etkinliginin artmasina da neden olacaktir (UDHB, 2017:
489-504). Tiirkiye’de modlararas1 tasimaciligi incelemek ic¢in Oncelikle mevcut

tasimacilik modlarinin durumunu degerlendirmek yararl olacaktir.

1.4.42.1. Tiirkiye’de Denizyolu Tasimacihgmmin Durumu

Ug tarafi denizlerle gevrili olan Tiirkiye yalmzca kara pargasi olarak degil
deniz ulasimi igin de kitalararasi gegis koridoru ozelligi tagimaktadir. Ozellikle
diinya ticaretinde biiyilk Onem tasiyan denizciligin gelistirilmesi ve bu cografi
avantajinin en etkin sekilde kullanilmasi Tirkiye’nin gelismesi agisindan olduk¢a
onemlidir. Gelismekte olan {ilkelerde denizyolu ile yapilan ithalat-ihracat tagima
oranlar1 ¢cok daha yiiksek bir paya sahiptir. Ortaya konulan projeksiyonlarm Gtesinde

kiiresel bazda denizyolu ile yapilan ylik hacmi son yarim yiizyilda 20 kat
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biiylimiistiir. Lojistik sektoriinde deniz tasimacilifi parasal olarak agirlikli paya
sahiptir. Bu durum denizcilik sektoriinii kiiresel ticarette en stratejik sektor
konumuna getirmistir (UDHB, 2017: 401).

Ozellikle 1960’11 yillardan sonra denizyolu tasimaciliginda devrim yaratan
konteynerlesme, ilerleyen yillar i¢inde sadece denizyolunun degil, diger tasima
sekillerinin de hizla degismesine neden olmustur. Farkli tasima modlar1 arasindaki
gecisi kolaylastiran, hizlandiran, maliyetleri azaltan ve vyiikiin daha gilivenli
elleglenmesini  saglayan konteyner tasimaciligi gilinlimiizde diinyadaki mal
hareketlerinin ve modlararas1 tagimaciligin temel unsuru haline gelmistir. Diinya
denizyolu yiik tagimaciligindaki konteyner tasimaciliginin payr %17 olup bu pay
giderek artmaktadir. Nitekim 2013’te diinya ylik hareketlerinde tonaj bazindaki en
hizli artis bir onceki yila oranla %6,5 artisla konteyner tasimaciligi olmustur.
Tiirkiye’de  modlararast  tasimaciliginin  gelismesinin ~ 6nii, demiryollarmin
serbestlestirilmesiyle a¢ilmustir. Tirkiye’de modlararast tagimaciligin en etkin
orneklerinden birisi, Uluslararas: Tagimacilik ve Lojistik Hizmet Uretenleri Dernegi
UTIKAD’mn ortaklar1 arasinda yer aldig1 Biiyiilk Anadolu Lojistik Organizasyonlar
A.S.’nin Ege Bolgesi’nden Avrupa’ya her iki yonde gerceklestirdigi konteyner blok
tren seferleridir. Ro-Ro hatlar, Istanbul ve Canakkale Bogazlar1 gecis projeleri,
Asya- Kafkasya- Asya Koridorlar1 (TRACECA) tasimacilik koridoru, Kars-Tiflis-
Bakii hatt1, Ipek Riizgar1 Blok Tren Projesi ve benzeri projelerin tamamlanmasiyla
birlikte Tirkiye modlar ras1 tasimaciligimda 6nemli bir merkez haline gelecektir
(http:// http://www.utikad.org.tr/haberler/?id=12683/ Erisim Tarihi: 02.03.2015).
UDHB (2017) raporuna gore; son on yilda, denizcilik her alaninda oldugu gibi Tiirk
ticaret filosu da kayda deger bir artig gostererek 2003 yilinda 8.9 milyon dwt kapasite
ile diilnyada 19’uncu sirada iken 2016 yilinda 29.3 milyon dwt’lik kapasite ile 15’inci
siraya yiikselmistir.

1.4.4.2.2. Tiirkiye’de Demiryolu Tasimacihiginin Durumu
Diinya ticaret merkezleri arasinda 6nemli bir stratejik konuma ve uluslararasi

demiryolu tagima moduna sahip olan Tiirkiye, modlararasi tagimacilik sektorii

icerisinde fazlasiyla 6nem tasiyan lojistik merkez ve transit {ilkelerden biri haline
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gelmistir. Tiirkiye sahip oldugu cografi konum itibariyle ¢oklu ulastirma i¢in 6nemli
olanaklar sunan bir iilkedir.

Cumhuriyetin ilanindan sonra 1950'li yillara kadar Tirkiye i¢in en dnemli
ulagim sistemi olan demiryollarmin yapimi, 1950'li yillarda yavaglamistir ve
sonrasinda karayolu tasimaciligiin 6nemi giderek artmistir. Demiryolu tasimaciligi
yolcu tasimacihigindan ¢ok, ozellikle sanayi ve enerji sektorlerinde hammadde,
mamul madde tasmmacilig1 i¢cin ekonomik tasima sistemi durumunda kalmistir.
Tiirkiye'de demiryollar1 hizmetleri toplam yedi bolgede verilmektedir (Abdullayev,
2013: 54).

Sekil 9’da goriildigi tizere 2004-2016 yillar1 arasinda yilda ortalama 138
kilometre olmak iizere toplam 1.805 kilometre demiryolu yapilmistir. Hali hazirda
4.053 kilometrelik demiryolu insasi ise devam etmektedir. Ayn1 zamanda 2003
yilindan bugiine kadar 360 km ilave konvansiyonel hat ve 1.213 km ytiksek hizli tren
hatt1 isletmeye almarak Tirkiye’nin demiryolu agi 12.532 km’ye yiikseltilmistir
(UDHB, 2017).

Sekil 9: Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 Haritas1

Mevcut Demiryolu Agi :12.532 Km
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Kaynak: UDHB, 2017.

Tiirkiye’de son 15 yildir biitiin planlamalar her alanda oldugu gibi ulastirma
alaninda da kiiresel egilimler dikkate alinarak yapilmaktadir. Ulasimda uluslararas:
entegrasyon ekonomik kalkinmanm tetikleyicisi olarak goriilmekte ve artan
demiryolu yatirimlar1 da bu tetikleyicinin en 6nemli gii¢ kaynaklarindan biri olarak
degerlendirilmektedir. Tiirkiye’de yiik tagimacilik potansiyelinin yiiksek oldugu

bdlgelerde yapimi ve proje hazirlama g¢alismalari devam eden 13 adet lojistik
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merkezin 8 adetinin tamamlanmasi, 5 adetinin yapiminin devam etmesi ile organize
sanayi bolgelerinin tiim demiryolu agma ve limanlara baglantisinin saglanmasi ile
kombine tagimaciligin gelistirilmesi hedefi bulunmaktadir. Yiik tasimaciliginda blok
tren uygulamasina gecilmis ve demiryoluyla yapilan yiik tasimalar1 daha hizli, etkin
ve verimli bir sekle donistiiriilmiistiir ve halen ulusal ve uluslararasi1 blok tren
seferleri yapilmaktadir (UDHB, 2017: 193).

Modlararas1 tasimaciligin gelisimini hedefleyen Tiirkiye’de bir¢ok proje
yiiriitiilmektedir. Bu projeler arasmda en énemli olanlar1 Ankara-Sivas, Ankara-Izmir
Yiiksek Hizli ve Bursa-Bilecik, Konya-Karaman ve Adana- Mersin Hizli Demiryolu
hatlarinda ise yapim calismalar1 siirdiiriilmektedir. Liman ve lojistik merkez projeleri
ile birlikte 2003 yilindan bu yana Tecer-Kangal (Sivas), Kemalpasa-Turgutlu ve
Kayseri Kuzey Gegisi yeni demiryolu; Menemen-Aliaga II. hat, Tekirdag- Muratl
¢ift hat, Cumaovasi-Tepekdy, Arifiye-Pamukova ve Kiitahya-Alayunt Il.hat
yapimlari; Baskentray Projesinin 1. Etabi, Marmaray’n tiip geg¢isi, Nemrut Korfez
Baglantisi, Tepekoy-Selguk 2. hat yapimi ve iltisak (baglanti) hatlar1 tamamlanmis
ve isletmeye agilmistir (UDHB, 2017: 224).

1.4.4.2.3. Tiirkiye’de Karayolu Tasimaciliginin Durumu

Karayolu ulagiminin en biiyiik 6zelligi noktalar arasi kesintisiz tasimaya
imkan vermesi, esneklik saglamasi ve modlararasi gegislere uygun olmasidir. Bu
ozelligi ile karayolu tagimaciligi toplum refahinin gelismesinde en Onemli rolii
iistlenen ve kalkinmanin en temel itici giicii olarak hizmet veren ulasim modu olarak
on plana ¢cikmistir. Tiirkiye’nin yakin c¢evresinde bulunan Avrupa iilkelerinin son
yillarda ulastirma modlarmm dagilimi incelendiginde karayollarindaki yolcu
tagimaciligmm %g89’a, yiik tasimaciligmmn ise %90,2’ye ulastig1 goriilmektedir.
Karayolu ulasimimin; noktalar arasinda kesintisiz tasimaya imkan vermesi, ayrica
esnek yapisi, hiz1 ve modlararasi gegislere uyumlu olmasi nedeniyle giderek daha da
gelisme gostermektedir. Son 15 yilda; Tiirkiye’de boliinmiis yollarla birbirine bagli il
sayist 6’dan 76’ya, bolinmiis yol uzunlugu 6.101 km’den 25.709 km’ye, otoyol
uzunlugu 1.714 km’den 2.622 km’ye ¢ikarilmigtir (UDHB, 2017: 18-21).
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Sekil 10°da goriildigi tizere yol aginda 2.622 km otoyol, 31.067 km devlet
yolu ve 33.809 km il yolu olmak iizere toplam 67.498 km yol bulunmaktadir. Bu yol
agmin 25.709 km’si boliinmiis yoldur (UDHB, 2017).

Sekil 10: Karayolu Agi Durumu

Otoyollar - 2,622

0 5,000 10,000 15,000 20,000 25,000 30,000 35,000 40,000

Kaynak: UDHB, 2017.

Mevcut 2.622 km uzunlugundaki otoyol ag1 Avrupa ile Ortadogu Ulkeleri
arasinda ulasimi saglamakta ve Tiirkiye smirlari igerisindeki TEM Otoyolunun
onemli bir kesimini olusturmaktadir. Istanbul, Ankara, Izmir, Bursa, Adana gibi
biiyiik sehirlerin civarinda hizmet veren bu yollar Tiirkiye’nin en yogun trafige sahip
giizergahlari lizerinde bulunmaktadir. 1 Ocak 2003 itibariyle 1.714 km olan otoyol ag
Eyliil 2017 tarihi itibariyle 2.622 km’ye ulasmistir (UDHB, 2017: 43).

Diinyada ve Tiirkiye’de modalararas: tasimaciliga yonelik mevcut durumun
ortaya konulmasindan sonra, bir sonraki bolimde tezin ana odak noktasi olan
Tiirkiye ile Peru arasindaki ticari iligkilerin mevcut durumu, ithalat ve ihracat

rakamlar1 ve iilkelerin ekonomik durumlarina yonelik bilgiler sunulacaktir.
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iKiNCi BOLUM
PERU EKONOMISININ GENEL GORUNUMU VE TURKIYE
ARASINDAKI TiCARI ILISKILER

Bu boliimde ilk olarak Peru ve Tiirkiye arasindaki ticaretin gelisim durumu
hakkinda bilgi verilecek, ardindan Peru’nun ithalat ve ihracati ile ilgili mevcut
duruma yer verilecektir. Peru’nun ticari konumunun incelenmesinin ardindan
Tiirkiye’deki mevcut durum ve Tiirkiye-Peru arasindaki ticaretin 6zellikleri ile ilgili

aciklamalar yapilacaktir.

2.1. PERU VE TURKIYE ARASINDAKI TICARETIN GELISiMi

19. yiizyilm sonlarnda Osmanli Imparatorlugu ile bazi Latin Amerika
iilkeleri arasindaki diplomatik ve konsolosluk iligkileri basladi. Osmanl
Imparatorlugunun dagilmasi ve Tiirkiye Cumhuriyeti’nin Mustafa Kemal Atatiirk’iin
liderligi altinda ilan edilmesinin ardindan, Latin Amerika’da ikamet eden Tiirk
diplomatik misyonlariin sayisi artti. Bugiin Tiirkiye, Arjantin, Brezilya, Sili, Kiiba,
Meksika, Kolombiya, Peru ve Venezuela’daki Biiyiikelgiliklere ve Sao Paolo-
Brezilya’daki bir Bagskonsolosluga ikamet etmektedir (MFA, 2017).

24-26 Mart 1998 tarihlerinde Peru’da siyasi istisareler gerceklestirilmistir. Bu
vesileyle, Peru ile Tiirkiye arasinda siyasi istisareler mekanizmasi tesis edilmistir.
Peru Kongresi’nin 6 Kasim 2007 tarihli oturumunda Peru-Tiirkiye Parlamento
Dostluk Grubu kurulmustur. Siyasi istisare toplantilarinin ikincisi 12-15 Ocak 2008
tarihlerinde Lima’da yapilmustir (istanbul Ticaret Odasi, 2013: 8). 2011 yilinda
Tiirkiye Cumhuriyeti ile Peru Cumhuriyeti arasindaki Ekonomik ve Ticari Isbirligi
Anlasmasi, iki iilke arasindaki esitlik ve karsilikli yarar temelinde iyi diizeyde
ekonomik ve ticari iliskilerin gelistirilmesi ve gii¢lendirilmesi konusundaki ortak
arzular1 g6z Oniine alinarak imzalanmistir (MRE, 2011: 276).

Son zamanlarda Latin Amerika potansiyel bir pazar olarak
degerlendirilmektedir. Thracat, hem Tiirkiye hem de Latin iilkeleri arasinda énemli
bir konuma gelmistir. Bu bolgeler arasinda imzalanan ortak sozlesmeler ticareti

arttrmistir. Farkli alanlarda imzalanan anlagmalarin mubhattap iilkeleri Arjantin,
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Bolivya, Brezilya, Sili, Kosta Rika, Kiiba, Meksika ve Peru olmustur (Gonzalez,
2013: 99-107).

Arjantin ve Brezilya’dan gelen ithalatlarin diginda Latin Amerika tilkeleri’nin
yaptiklar1 ithalat, temel ve dogal kaynaklara sahiptir. Fakat Tirkiye’den Latin
Amerika’ya gerceklesen ithalatta genellikle diisikk ve orta teknolojiden {iretilen
uriinler yer almaktadir. Latin Amerika’ya en ¢ok taginan Tiirk mallar1 ise araba yedek
parcalari, motor, demir ve celik, niikleer reaktdr malzemeleri, ¢inko, petrol, cevher,
yag, elektrik ekipmanlar1 olmaktadir (Gonzalez, 2013: 112).

Pasifik Ittifaki ile birlikte, diinya ticaretine daha iyi entegre olabilmek
amaciyla, Kolombiya, Meksika, Peru ve Sili arasinda 2012 yil1 Haziran ayinda, diger
ekonomik ve ticari biitlinlesmelerden farkli olarak, ticaretin serbestlesmesi ve
ekonomik entegrasyonun saglanmasi amaciyla, Asya bolgesine ayr1 dnem atfederek
bu bolgeye 6zgii bir yonelim gergeklestirmeyi hedefleyen bir ekonomik biitiinlesme
olusturulmustur. Adi1 gecen ittifak, dis iilkelerde Pasifik Ittifaki Ticaret Merkezleri
kurulmasmi hedeflemektedir. “Pasifik Ittifaki” iiyesi olan Meksika, Peru, Sili ve
Kolombiya tarafindan, adi gegen iilkelerin ticareti tesvik ajanslari ile birlikte
(ProMexico, Promperu, ProChile ve ProColombia) Istanbul’da ortak bir ticaret ofisi
acilmustir (DEIK, 2015a: 20).

Kolombiya, Meksika, Sili ve Peru arasinda Haziran 2012°de olusturulan
Pasifik ittifaki ile birlikte, cografi konumlar1 agisindan Tiirkiye karsisinda
halihazirda daha iistiin konumda olan bu iilkeler arasinda mal ve hizmet ticaretindeki
giimriik vergilerinin ortadan kaldirilmasi, Tiirk ihracatcilarin pazar payimni azaltic
yonde bir etkiye sahip olabilir. Ancak, Tiirkiye s6z konusu olusuma Haziran 2013°te
gbzlemci iiye statiisiinde dahil olmustur ve Pasifik Ittifaki’nin yurt disindaki ilk ofisi
Mart 2014’te Istanbul’da acilmistir. Bu durum, iiye iilkelerin Asya pazarlar1 ile
ticaretini gelistirme hedef ve istegini gdstermesi bakimindan oldukca Onemlidir.
Ilerleyen yillarda bu durumun Tiirkiye’nin tamtimi1 ve olasi isbirlikleri agisindan
ayrica degerlendirilmesi gerekmektedir ve iye iilkeler ile ortak ¢aligmalarin
arttirilmasi gerekmektedir (DEIK, 2015a: 19-20).

Sili, Kolombiya, Meksika ve Peru’nun olusturdugu Pasifik Ittifak1 ve Tiirkiye
arasinda ticari iliskilerin gelismesi ve lilkeler arasindaki serbest ticaretin Onemine

inanan iilkeler arasinda, agik ve kapsayici bir entegrasyon ile yliksek is potansiyeli ve
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vizyona sahip dinamik bir blok 2014 yilinda kurulmustur (Ernst ve Young, 2015:
31).

Peru, 2014 yilindan itibaren Istanbul’da bulunan bir ticari ataselige sahiptir.
Ataselik, Perulu ihracatg¢ilari i¢in yeni firsatlar1 belirlemeyi, anahtar girisimciler
arasinda temaslar1 kolaylastirmayi, Perulu ve Tiirk ticaret organizasyonlar1 arasinda
daha verimli iligkiler kurmay1 tesvik etmektedir. Peru Ticari Ataseliginin bir diger
onemli gorevi, Peru ihracatinin yerel yoOnetmeliklere uygun olarak
gerceklestirilmesini saglamaktir. Bu baglamda, yeni Perulu tarim {iiriinlerine erigim
cabalarin1 desteklemek igin, devlet kurumlari ile ¢ok yakindan g¢alismaktadir. Bu
faaliyetler, bitki ve hayvan sagligi konularinda Tiirk otoritelerle siirekli iletisimde
bulunmay1 icermektedir. Ayni sekilde, anti-damping oOnlemlerini veya iki iilke
arasmdaki ticaretin normal akisin1 engelleyebilecek veya Peru’nun ekonomik, ticari
veya mali ¢ikarlarmi etkileyebilecek diger ticaret kisitlamalarini da izlemektedir. EK
olarak Peru’daki olumlu turizm ve mevcut yatirim ortamimi tesvik etmektedir ve

Tiirk yatirimcilar: Peru ortaklariyla is yapma konusunda bilgilendirmektedir.

2.2.  PERU’NUN COGRAFi KONUMU VE DIS TICARET YAPISI

Peru, Pasifik Okyanusu kiyisinda stratejik bir konuma sahiptir; ayn1 zamanda
tarim, madencilik ve enerji kaynaklar1 agisindan ¢ok zengin bir iilkedir. Yiizey alani
bakimindan Giiney Amerika’nin T{g¢ilincii biiylik {ilkesidir. Toplam ihracatinin
yaklasik %60’m1 mineral iirlinlerinden tedarik eden Peru’nun 6nemli miktarda
giimiis, bakir, kalay, civa ve altin kaynaklar1 bulunmaktadir. Isgiiciiniin %7,6’sma
istihdam saglayan tarim sektorii, iilkenin ihracatinda da 6nemli bir paya sahiptir.
Deniz tiriinleri, balik yagi, pamuk, seker kamisi, kahve ve soya fasulyesi ana ihracat
iirtinleridir (Hocaoglu, 2017: 52).

2.2.1. Peru’nun Cografi Konumu

Giiney Amerika’nin bati orta sahilinde bulunan Peru, batida Pasifik
Okyanusu, giineyde Sili, doguda Bolivya ve Brezilya, kuzeyde Ekvator ve

Kolombiya ile g¢evrelenmistir. Peru, toplamda 1.285.215,60 km*’lik arazisi ile
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Brezilya ve Arjantin’den sonra Giiney Amerika’nin en biiyiik igciincii tlkesidir.
Cografi olarak 3 bolgeye bolinmektedir: Sahil (Costa), yaklasik 17,4 milyon niifusa
sahiptir, 3.080 km uzunlugunda dar bir ¢6l seridi bulunmaktadir ve Peru
topraklarmin yalnizca %10,7’sini olusturur. Ulkenin siyasi ve ekonomik merkezi
olan Lima bu bdlgede bulunmaktadir. Yiiksek kesimler (Sierra); Andean Dag
Menzili’nden olusur. Peru, topraklarmin %>57,5’ini isgal eden en biiyiik bolgedir.
Orman (Selva) bu bélge, petrol ve orman kaynaklar1 bakimindan zengindir (Ernst ve
Young, 2016: 11).

2.2.2. Peru’nun Niifus ve Isgiicii Yapisi

Peru’nun tahmin niifusu 32.1 milyon olup bunun 9,75’i (yaklasik %31°i)
tilkenin baskenti olan Lima’da ikamet etmektedir. Hakim olan din anlayis1 Roman
Katolik olup ana resmi diller Ispanyolca, Quechua ve Aymara’dir. Aymara dili
iilkenin Highland Boélgesi’nin gilineyindeki bazi bolgelerinde konusulmaktadir.
Peru’nun para birimi Soles (eski Nuevo Sol), (S/. veya PEN)’dir. Peru serbest
dolagimli yonetilen bir doviz kuru rejimine sahiptir. Paralel piyasa oranlar1 biraz
farklidir. Banka hesaplarmi doviz cinsinden tutma ya da yurt disinda para yatirma
konusunda sinirlama veya sinirlandirma yoktur. Ekim 2018°de US $1,00 ABD dolar1
S/3,309’a satilmaktadir (Ernst ve Young, 2018: 26-29).

2.2.3. Peru’nun Genel Ekonomik Durumu

Peru’nun bolgelerinde farkli iklim, dogal ve kiiltiirel ¢esitlilik bulunmaktadir.
Peru’nun ekonomisini; kurak kiy1 bolgesi, Andes’lerin daha i¢ kismi, Kolombiya ve
Brezilya’yla sinirdas olan tropikal arazileri gibi cesitlilik gosteren cografya
olusturmaktadir. Bol miktardaki petrol kaynaklari gogunlukla Amazon ormanlarinda
bulunur. Son yillarda déviz kuru, 2015 yilinda Merkez Bankasi’nin yillik hedef
araligi olan %1 ila %3’iin iist sinirinin biraz lizerinde %4,4 olan enflasyon ile birlikte
sayisal ve kalkinma gosterileriyle ve makroekonomik performans alaninda 6nemli
ilerleme kaydetmistir. Ulke, 1990’11 yillarin basindan bu yana siirekli ekonomik ve

politik bir istikrarla ilerlemektedir. Peru tarihinde 15 yillik ortalamada en yiiksek
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biiyiime gorilmiistir ve bu biiylime biiylik ¢ogunlukla ihtiyatlh makroekonomik
politikalar, yatirimc1 dostu piyasa politikalart ve hiikiimetin agresif ticaret
liberalizasyon stratejileri ile saglanmistir. Peru’nun en biiyiik {irtin ihracat1 i¢in diisiik
fiyatlar baglaminda biiyiime oranlarinda yavaglama goriilmesine ragmen, iilke
ekonomisi gii¢lii kalmistir. Mineral tiretimindeki artisin 6niimiizdeki birkag yil iginde
Peru’nun ekonomik biiyiimesini desteklemesi beklenmektedir. Peru’nun hizla
gelismesi, ulusal yoksulluk oranmnin son 7 yilda yaklasik %18 oraninda, 2015 yilinda
toplam niifusunun %21,8’ine diisiiriilmesine yardimci olmustur (Ernst ve Young,
2016: 13-14).

Peru ¢ok partili sistemi olan demokratik bir anayasal cumhuriyettir. 1993
Anayasasi’na gore Cumhurbagkani, devletin basi1 ve hiikiimet bagkanidir. Bagkan bes
yilda bir se¢ilir ve hemen yeni secime giremez. Cumhurbaskaninin, bagbakani ve
bakanlar1 atama yetkisi vardir. Bes yillik bir siire icinde se¢ilmis, 130 {iyesi bulunan
tek diizey bir kongre vardir. Yasama teklifleri, hem yliriitme hem de yasama organi
tarafindan sunulabilir. Sunulan teklifler, kongre tarafindan onaylandiktan sonra
kanun haline gelir. Yargi ve se¢im organlar1 bagimsizdir. Peru Hiikiimeti, 18 ve 70
yaslar1 arasindaki tiim vatandaslarm kullandig1 zorunlu oyla secilir (Ernst ve Young,
2016: 10).

2016 yilinda Lima Ticaret Odasi tarafindan Peru ekonomisinin %3.8
biiyiidiigii  belirtilmistir. Makroekonomik Performans Endeksi’ne (MPI) gore
bolgesel diizeyde, Peru, Latin Amerika’daki en iyi makroekonomik performansa
sahip besinci ekonomi olarak tanmmaktadir (DEIK, 2017a: 6).

Ekonomik biiylimeyi iilke i¢cinden olumsuz etkileyen faktorler ise El Nifio
Kasirgasi ve yatirimlardaki gecikmelerdir. Peru, El Nifno felaketi ve asir1 diizeyde
diisen yagislardan olumsuz bir sekilde etkilenmistir. Peru kiyilarina normalden on kat
daha fazla yagmur diismiis ve yikict sel baskinlari ve heyelanlar meydana gelmistir.
Dogal afet, iilkenin zayif altyapisini tahrip etmistir. Hiikiimet, yeniden yapilandirma
calismalarmin bes yil icinde 9 milyar dolara mal olacagini belirtmistir (DEIK, 2017b:
2). 2017 yilhinda %2,5 oraminda biiyiiyen GSYIH, 2018 yilinda %4,3 oraninda
biiyime gostermisti. GSYIH’nin 2019 yilimda %4,0 oraninda artmasi
ongoriilmektedir (Ernst ve Young, 2018: 31).
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2.2.4. Peru’nun Dis Ticaret Yapisi

Maden rezervlerinin zenginligi ag¢isindan diinyanin 6nde gelen {ilkeleri
arasinda yer alan Peru, ihracatinin yaklasik % 60’1, vergi gelirlerinin ise % 30’unu
bu alandan saglamaktadir. Diinyanin en biiyiik glimiis lireticisi olan Peru sanayisinde
kauguk, gida isleme ve kimya da onemli sektOrler arasinda yer almaktadir. Peru,
2012 yilinda 88.4 milyar dolara yiikselen dis ticaret hacmiyle dikkat ¢ekerken, bu
seviye 2013’te 85.8 milyar, 2014’ta 80.5 milyar, 2015’te ise 71.2 milyar dolara
gerilemistir. Peru’nun 2015 yili thracatinin yiizde 19,7°si bakir cevherlerinden, ylizde
17’si ham ve yar1 islenmis altindan olusmustur.

Peru’nun ihrag ettigi diger baslica iirlin gruplar1 ise islenmis petrol {iirtinleri,
aritilmis bakir ve bakir alagimlari, balikk unu, kursun, ¢inko, demir gibi cesitli
metallerin cevherleri, petrol gazlari, kahve, islenmemis ¢inko, ham petrol ve kiymetli
metaller olmustur. Peru’nun ekonomisine katki sunan baslica dogal kaynaklar1 ise
bakir, giimiis, altin, petrol, kaucuk, balik¢ilik, demir cevheri, komiir, fosfat, potas,
hidroelektrik ve dogalgaz olarak belirtilebilir. Ulkenin imalat sanayisi ise madencilik
ve maden isleme, ¢elik, metal isleme, petrol isleme, dogalgaz, gida isleme ve
tekstilden olusmaktadir (IKMIB, 2017: 24).

“Imalat sanayinde ise toparlanma 2009 yili sonunda baslamistir. 2015
yilinda sanayi alaninda %3,8 reel biiyiime beklenmektedir. Kauguk, gida isleme ve
kimya, en onemli sanayi sektorleridir. Tekstil ve yiin (alpaka, lama, vikunya)
sektorlerinin gelisimi devlet tarafindan tesvik edilmektedir. Insaat sektorii de en fazla
gelisim gdsteren sektorlerden olup, hidroelektrik santrali projeleri son yillarda
gittikge onem kazanmaktadir. Madencilik sektérii ise ihracatin yaklasik %60 1n1,
vergi gelirlerinin %30 'unu saglamaktadwr. Diinyanin en biiyiik giimiis tireticisi olan
Peru, bakir, ¢inko, altin, demir, fosfor ve manganez agisindan da énemli rezervlere
sahiptir. Turizm ise iilkedeki toplam isgiiciiniin %6,8 ini, GSYIH nin ise %7,7 'sini
olusturmaktadir” (DEIK, 2015b: 2).

Peru Enerji ve Maden Bakanligi, iilkenin madencilik sektdriiniin 2018 ile
2022 yillar1 arasinda 20.819 milyar dolarlik yatrim almasini beklemektedir.
Bakanlik, sektoriin 2018°de 2.154 milyar dolar, 2019°da ise 2.929 milyar dolar

yatirim g¢ekmesini beklemektedir. 2020°de 4.668 milyar dolar olarak hesaplanan

64



yatirim miktarinin, 2021 yilinda bir onceki yila gore %40 oraninda artarak, 6.522
milyar dolar olmas1 planlanmaktadir (Ekonomi Bakanligi, 2018).

Peru’nun ithalat ayaginda %?22,8’lik pay ile Cin ilk sirada yer almaktadir. Bu
ilkeyi, (%20,6) ABD, (%5,1) Brezilya, (%4,5) Meksika, (% 3,4) Ekvator oranlariyla
takip etmektedir. Peru’nun diger tedarikgileri arasinda yer alan Tirkiye ise tilkenin
2015 yili ithalatinda %0,6 payla 25’inci sirada yer almaktadir (IKMIB, 2017: 24).
2016 yilinda gergeklestirilen yaklasik 35.1 milyar dolarlik ithalatin %8,7 hammadde
ve ara maldir. Ithalatta 6zellikle Cin’den ve ABD pazarlarindan Peru’ya dnemli
Olglide yiik akisi bulunmaktadir. Paylar ise Cin (8,2), ABD (7,0), Brezilya (2,1),
Pasifik Ittifaki (1,6) ve Giiney Kore (1,2) milyar dolar olarak belirtilmistir
(https://elcomercio.pe/economia/peru/sunat-paises-importa-peru-234135/ Erisim
Tarihi: 07.02.2017).

2.3.  TURKIYE’NIN DIS TICARET YAPISI

Son yillarda Tiirkiye’nin dis ticaret politikasinda oncelikli olarak {igiincii
iilkeler ile dis ticaret hacminin arttirilmasi ve dengeli ticaret iligkileri kurulmasi,
ithracatta yaki ve komsu pazarlarda payin arttirilmasi, yeni pazarlara erisilmesi, daha
yilksek katma degerli iiriinler ihra¢ edilerek ortalama birim ihra¢ fiyatmin
arttirilmasi, ithalatta yurt ici tiretim ile ikame ve ithalatta haksiz rekabetin 6nlenmesi
gibi faktorler yer almustir. Tirkiye’nin dis ticaret rejimi ise Avrupa Birligi ile
saglanan Giimriik Birligi araciligiyla Avrupa Birligi’nin dis ticaret rejimi ile uyumlu
olarak uygulanmaktadir. Avrupa Birligi dis ticaret rejimi ile uyumlu olunmasi
zorunlulugu Tiirkiye’nin dig ticaret politikasi lizerinde sinirlamalar da getirmektedir.
Tiirkiye’nin dis politikas1 ile dis ticaret politikasi arasinda da yakin iligki
bulunmaktadir. Tiirkiye’nin son donemde Ozellikle Ortadogu ve Kuzey Afrika
iilkeleri ile yasadig1 gelismeler dis ticaret ve ulastirma-tasimacilik alaninda da etkili

olmaktadir (TIM, 2015: 126).
2.3.1. Tiirkiye’nin Dis Ticaret Politikasi

Tiirkiye ile ilgili olarak iilkelerin en ¢ok {izerinde durduklar1 konularin

baginda tarife uygulamalar1 ile tarim ticaretinin geldigi goriilmektedir. Tiirkiye
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Diinya Ticaret Orgiiti (WTO) anlagmalar1 cercevesinde giimriik tarifesi
uygulamalarin1i AB ile Giimriik Birligi iliskisini dikkate alarak belirlemektedir.
Tiirkiye, sanayi trlinlerinde “uyguladig: tarife oranlar1” (applied tariffs) genellikle
AB’nin Ortak Giimriik Tarifesi’'ne (OGT) uyarlanmistir. Ancak, Tiirkiye tiim tarife
satirlarinin (tarim, madencilik ve sanayi) ancak yarisini (%50,4’tinde) baglamis
oldugu gbz oOniinde tutulmalidir. Bununla baglantili olarak, Tiirkiye’nin “bagl”
oranlar1 ile “uygulanan” oranlar arasindaki marjin yiiksek oldugu ve bunun
belirsizlik yarattig1 bilinmektedir.

Ozellikle AB’nin iilkeleri ile yaptigi STA’larin sonrasi Tiirkiye’de bazi
sektorlerin korunma amaciyla ek vergi talebinde bulunmaktadir. Tarim triinlerindeki
tarife oranlarinm yiiksekligi genel olarak diinya ticaretinde bir sikint1 yaratmaktadir.
Onemli tarmm ihracatcis1 iilkeler Tiirkiye’nin oranlarini da yiiksek bulmakta ve
diistiriilmesi geregini her firsatta dile getirmektedirler (Akman, 2016: 5-7).

Tiirkiye’nin AB’nin karar alma siireglerinde yeterince yer almamasi, AB’nin
yaptig1 Serbest Ticaret Anlagmalarinin {istlenilmesinde gii¢liikler yasanmasi gibi
problemlerden dolay1 tarim, hizmetler ve kamu alimlar1 konularinin AB-Tiirkiye
Glimriik Birligine dahil edilmesi Tiirkiye’nin ihracatia biiyiik yararlar saglayacaktir.
Anlagmanim giincellenmesi durumunda hem Avrupa Birligi iilkeleri ile Tiirkiye’nin
ticaretinde hem de AB’nin STA imzaladig:1 iigiincii iilkelerle olan Tiirkiye’nin

ticaretinde 6nemli artislar olacag1 hesaplanmaktadir (Ulgen ve Dilek, 2015).

2.3.1. Tiirkiye’nin Dis Ticareti

2002 yilindan itibaren Tiirkiye’nin ihracat1 2008 yili kiiresel finansal krizine
kadar yiiksek oranli artig gostermistir. Bu basarida kapsamli bir yapisal reform
paketinin uygulanmasi ve kiiresel ortamin olumlu bir sekilde etkili olmustur. Tiirkiye
mal ihracatin1 2002 yilinda 36 milyar dolar diizeyinden 2008’de 132 milyar dolar
diizeyine c¢ikarmistir. Kiiresel mali kriz nedeni ile i¢ talepte diislis olmustur; bu
nedenle {iilkenin ihracat hacminde 2008 yilinda ciddi ol¢iide daralma olmustur.
Ancak kiiresel krizden etkilenen Tiirkiye’nin ihracat pazari olan iilkelerdeki
daralmalar, ihracat birim degerindeki diisiisler ve iretim yapisinda teknoloji

seviyesinin artirilamamasindan dolay1 2011-2016 doneminde Tiirkiye’nin ihracati bir
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durgunluk donemine girmis ve 2016 yilinda Tiirkiye’nin mal ihracati 142.6 milyar
dolar seviyesinde gercekleserek reel dolar cinsinden 2008 seviyesinin altinda
kalmistir. Tiirkiye’nin ithalat yapisina bakildiginda, 2011-2016 doneminde ithalatin
ortalama %71,3’liikk bolimiiniin hammadde (ara mali) ithalatindan kaynaklandigi
goriilmektedir. 2016 yilinda ara mali ithalatin toplam ithalat icerisindeki pay1
%67,6 olarak gerceklesmistir. Ithal ara mali {iriinlerinin yiiksek bir kismi ihrag edilen
iiriinlerin  hammaddeleri olarak kullanilmaktadir. Ihra¢ edilen firiinlerin
hammaddelerinin ithal ediliyor olmasi, ekonomik riskler yaratmaktadir (SBB, 2017:
4-7).

2018 yilinda ihracat, ithalat ve dis ticaret agig1 iki ayr1 egilim gostermistir.
Yilin ilk yarisinda her iigii de birlikte hizli artig gostermistir. Yilin ikinci yarisinda ise
ithracat artis1 hizlanarak siirerken ithalat ve dis ticaret agiginda doviz kurlarindaki
artislar ve ekonomideki kiiiilme ile sert bir daralma yasanmaya baslanmistir (TIM,
2019: 8-9).

Thracat 2018 yil1 Aralik ayinda, 2017 yilmin ayni ayma gore %0,2 artarak 13
milyar 879 milyon dolar, ithalat %28,3 azalarak 16 milyar 553 milyon dolar olarak
gerceklesmisti (TUIK, 2019). 2018 y1li Aralik aymda gegen yilin ayn1 ayina gore;

e Thracat, % 0,41 artarak 13 milyar 902 milyon dolar,

e Ithalat, % 28,20 azalarak 16 milyar 577 milyon dolar,

e Dis ticaret hacmi, % 17,47 azalarak 30 milyar 478 milyon dolar,

e Dis ticaret agigi, % 71,06 azalarak 2 milyar 675 milyon dolar olarak
gerceklesmistir.

Tablo 5’te goriildiigii gibi, son 12 aylik donemde, ihracat bir 6nceki yila gore
%7,03 oraninda artis ile 162 milyar 23 milyon dolar, ithalat ise %-4,60 oranindaki
azalis ile 223 milyar 39 milyon dolar olmustur. Dis ticaret hacmi bir 6nceki yila gore
%0,07 oraninda azalarak 391 milyar 62 milyon dolar, dis ticaret agig1 %-28,37

oraninda azalarak 55 milyar 16 milyon dolar olarak gerceklesmistir.
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Tablo 5: Dis Ticaret Verileri, 2015-2018 (Milyon Dolar)

DIS TICARET 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2017* | 2018* Degoi/zim.
I[HRACAT (FOB) 151.803 | 157.610 | 143.839 | 142.530 | 156.993 | 156.993 | 168.023 7,03
ITHALAT (CIF) 251.661 | 242.177 | 207.234 | 198.618 | 233.800 | 233.800 | 223.039 -4,60
DIS TICARET HACMI 403.464 | 399.787 | 351.073 | 341.148 [ 390.793 | 390.793 | 391.062 0,07
DIS TiICARET ACIGI -99.859 | -84.567 | -63.395 | -56.089 | -76.807 | -76.807 | -55.016 -28,37

Kaynak: Ticaret Bakanligi, 2019.*Ocak-Aralik ay1 verileri.

Sekil 11°de goriildiigii tizere ihracat bir 6nceki yila gore % 2,3 oraninda artis

ile 144 milyar 337 milyon dolar, ithalat ise % 1,7 oranindaki azalig ile 200 milyar

577 milyon dolar olmustur. Dis ticaret hacmi bir dnceki yila gére % 1,2 oraninda

azalarak 318 milyar 209 milyon dolar, dis ticaret a¢ig1 % 11,8 oraninda azalarak 52

milyar 90 milyon dolar olarak gerceklesmistir. Thracatin ithalat1 karsilama orami ise

%72,0 olmustur.

Sekil 11: Aylara Gore Dis Ticaret Verileri

Milyon Dolar
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10.000
0
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36.932

W ihracat
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-9.243

M ithalat

Kaynak: Ticaret Bakanligi, 2019.

M Dis Ticaret Hacmi

2018 (Arahk)

30.478

-2.675

M Dig Ticaret Dengesi

Yukaridaki sekilde goriildiigii gibi iki sene arasinda 2017 Aralik ayinda 36.9

milyon dolar dis ticaret hacmi gergeklesirken, 2018 Aralik ayinda 30.4 milyon dolar

dis ticaret azalis1 dikkat cekmektedir.
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2.4. IKILI TiCARI iLISKiLERIN DEGERLENDIRILMESI

Tarmm ve gida tirtinleri, Tiirkiye’nin Peru’dan gergeklestirdigi ithalatin dnemli
bir boliimiinii kapsamaktadir. Peru’dan ithal edilen trilinler arasinda balik unu,
islenmemis ¢inko, tohumlar, islenmemis kursun, sentetik devamsiz lifler; kalemler,
zirai ilaglar ve hayvansal/bitkisel menseli boyayict maddeler yer almaktadir. Tropik
meyve, akrilik kumas, tarimsal ilaclar, bitki 06zlii boyalar, Tiirkiye’ye ihrag
edilebilecek potansiyel tiriinlerdir. Tiirkiye’den Peru’ya ise insaat malzemeleri ihrag
edilmektedir.

Peru ile Tiirkiye arasinda ikili ticaretin yasal altyapisinin tamamlanmamasi
nedeniyle, Tirkiye ihracati vergi yiikii, bu iilkenin Tercihli Ticaret Anlagmasi
imzaladig1 diger iilkelere kiyasla daha yiiksektir. Diger Latin Amerika iilkelerinde
oldugu gibi sosyal ve ticari anlamda bu pazarda Tiirkiye’nin ve Tiirk iirlinlerinin
yeterince taninmamas1 dezavantaj olmaktadir (IKMIB, 2017: 25).

Tiirkiye’nin AB ile STA imzalayan Peru ile en kisa zamanda Serbest Ticaret
Anlagsmas’n1 imzalamas: iki iilke icinde onem tasimaktadir. ki iilke arasmda
vizelerin kaldirilmas1 karsilikli ticari iliskileri biiyiik Olgiide gelistirerek cografi
olarak uzak olan bu tilkeleri yakinlastiracaktir. Peru 6zellikle ulasim alt yapisini
yenileme hususunda {ilkeye daha fazla yatirim ¢ekmeyi hedeflemekte olup, Tiirkiye
icin insaat malzemeleri, makine ve aksamlar1 ile miiteahhitlik konusunda 6nemli
firsatlar tasimaktadir. Peru’nun ortalama glimriik vergilerinin %5’in altinda olmas1
ve stratejik konumu nedeniyle Tiirkiye isadamlar1 i¢in degerlendirilmesi gereken bir
pazardir (MFA, 2017).

Ozellikle madencilik ve insaat alaninda 6nemli yatirim projeleri ve giiclii i¢
tiketimi sayesinde biiylime saglayan Peru, Giiney Amerika Bolgesel Altyap1
Birlestirme Girisimi (South American Regional Infrastructure Integration Initiative)
kapsamimda Giliney Amerika, Asya ve ABD pazarmi birlestiren bir kopri
konumundadir. Zengin dogal kaynaklari, kamu hizmetleri, gelismis bankacilik ve
turizm sektorlerinin disinda altyapi hizmetleriyle yabanci sirketlere 6nemli firsatlar

sunmaktadir (IKMIB, 2017: 25).
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24.1. iki Ulke Yatirim iliskilerinin Yasal Altyapisi

Tiirkiye ile Peru arasinda Yatwimlarin Karsilikli Tesviki ve Korunmasi
(YKTK) Anlagsmast bulunmamaktadwr. 2014 yili Ekim aymda Dasisleri
Bakanligi’ndan edinilen bilgiye gore, Peru makamlar1 ile STA miizakerelerinden ayri
bir YKTK miizakeresi yiirlitmenin Peru’da yasanan insan kaynaklar1 eksikligi ve
miizakere giindemi yogunlugu nedeniyle miimkiin goriilmedigi 6grenilmistir. Bu
cercevede, Tiirkiye Disisleri Bakanligi’nca taslak metni iletilmis olan YKTK
Anlagmasina Serbest Ticaret Anlagsmast metni igerisinde bir bolim olarak yer
verilmesine yonelik Peru tarafinin onerisi kabul edilmistir. Peru tarafinin taslagina
iliskin Tirkiye’nin goriisii 18 Mart 2015 tarihinde Peru tarafina iletilmis ve yatirim
bolimiine iligkin ilk tur miizakereler 4-8 Mayis 2015 tarihinde Ankara’da, 2.tur
miizakereler 24-27 Kasmm 2015 tarihlerinde Lima’da gergeklestirilmistir (DEIK,
2016: 15).

2014 yilinda Peru, Latin Amerika ve Karayipler Bolgesi’nde ihracat yapilan
3. lilke (Brezilya ve Meksika’dan sonra), ithalat yapilan 9. iilkedir. Ancak, Peru ile
ticari iligkiler istenilen boyutta degildir. Peru ile ikili ticaret hacmi kriz donemleri
hari¢ genel olarak artis egiliminde olmus ve 2000 yilinda 16 milyon dolar olan ticaret
hacmi 2014 yilinda yaklasik 363 milyon dolar olarak gerceklesmistir. 2014 yilinda
Peru’ya olan ihracatin yaklasik 288 milyon dolara ulastigi, Peru’dan olan ithalatin ise
yaklasik 75 milyon dolar olarak gergeklestigi goriilmektedir. 2014 yil1 verilerine gore
demir-gelik (%76): hayvansal yaglar; degisik sanayi kollarinda kullanilan makine ve
cihazlar; metallerden nihai {riinler; kara ulasim araglar1 gibi iiriinlerde ithalat
gerceklesmistir. Ek bilgi olarak 2007 yilindan itibaren Peru 14 iilke ile serbest ticaret
anlasmas1 imzalamistir (DEIK, 2016: 8).

2.4.2. Peru-Tiirkiye Dis Ticareti
Kinoa, bakliyat, amarant, chia, avokado, kuskonmaz, mango, dondurulmus ve

koserve edilmis sebze, meyve, balikk unu, yagi ve deniz {riinleri Peru’nun ihracat

uriinlerini olusturmaktadir. Peru Ticari Atasesi Bay Fernando Albareda Del
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Castillo’nun tarafindan yaklagik son 5 yil icerisinde Tiirkiye ile Peru arasindaki

ticaretin ve yatirimlarin arttigini belirtilmistir.

Tablo 6’da goriildiigii gibi 2014 yilinda pik yapan ihracat s6z konusu yildan

sonra diisiis donemine girmistir. 2015 yilinda %32, 2016 yilinda bir 6nceki yila

oranla %56 azalarak 86.3 milyon dolar olmustur. fhracat oranindaki diisiislere

ragmen Tirkiye ticareti fazla olmustur. 2016 yili ihracatindaki diislisiin en 6nemli

nedeni demir ve celik TUriinleri ihracatindaki gerilemedir. Asagidaki tablodan

anlasildigr tizere Tiirkiye’'nin 2018 yili i¢in ithalat ve ihracat rakamlarina

bakildiginda ise 2018 yilin dis ticaret rakamlarina gore bir 6nceki seneye oranla

yaklasik %49,9 bir artis oldugu goriilmektedir. Bu oranda fazla bir degisim oldugu

ongoriilmektedir. Buna karsilik Peru’dan Tiirkiye’ye ithalat1 ise 2018 rakamlarina

gore %30,1 oraninda artig yasamistir.

Tablo 6: Tiirkiye-Peru Dis Ticaret Degerleri (Bin ABD Dolar)

Yil Ihracat Ithalat Hacim Denge
2005 7.211 37.311 44.522 -30,1
2006 9.356 61.092 70.449 -51.736
2007 15.305 69.588 84.893 -54.282
2008 124.633 63.746 | 188.379 | 60.887
2009 61.947 69.225 | 131.172 -7278
2010 159.272 78.575 | 237.847 | 80.697
2011 286.800 58.487 | 345.287 | 228.313
2012 246.410 101.186 | 347.597 | 145.224
2013 275.565 94.257 | 369.822 | 181.309
2014 287.976 74.808 | 362.785 | 213.168
2015 197.098 62.439 | 259.537 | 134.659
2016 86.191 59.880 | 146.071 | 26.311
2017 108.578 75.645 | 184.222 | 32.933
2018 162.406 108.299 | 270.705 | 54.107

Kaynak: TUIK, 2019. Ocak - Aralik ay1 verileri

Yukaridaki tabloda goriildiigii gibi iki tilke arasinda 2018’te 270.7 milyon

dolar ticaret hacmi gergeklesirken, Tirkiye lehine 54.1 milyon dolar dis ticaret

fazlas1 dikkat ¢ekmektedir. Ayni zamanda 2005 yilima kadar, toplam dis ticaret
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Tiirkiye hacmi 45 milyon dolarin altinda seyretmistir. 2007 yilindan itibaren ¢ok az
gelisen dis ticaret hacmi, 2010-2014 doneminde istenilen diizeyde olmasa da
yiikselmistir. Bu dénemlerde yillik dis ticaret hacmi yaklasik 200-400 milyon dolar
seviyelerinde gergeklesmistir. 2018 yili icin Aralik sonu rakamlarla 2017 yilin
degerlerine bakildiginda ise Tiirkiye’den Peru’ya ihracati orami yaklasik olarak
%33,1 oldugu, bir onceki yilin ayni donemine gore dis ticaretin yiikseldigi
sOylenebilir.

“Peru’nun 2014 yili ihracatimin %17,9 'u bakir cevherlerinden, %19,1°i ham
ve yari islenmis altindan olusmaktadir. Islenmis petrol iiriinleri, aritilmis bakir ve
bakir alasimlari, balik unu, c¢esitli metallerin cevherleri (kursun, ¢inko, demir),
petrol gazlari, kahve, islenmemis ¢inko, ham petrol, kiymetli metaller, hazir giyim,
meyve-sebze ve deniz tirtinleri ise Peru’nun ihrag ettigi diger baslica iiriin
gruplaridir” (DEIK, 2015b: 3).

Ekonomi Bakanligi tarafindan 2016-2017 doneminde ihracatta oOncelikli
iilkeler arasinda yer alan Peru’ya ihracat potansiyeli olan baslica sektorler ise gida,
insaat malzemeleri, otomotiv yan sanayi, pompa, kompresorler, kimyasallar,
havalandirma ve sogutma cihazlari, iplik, plastik, kozmetik ve miiteahhitlik
hizmetleri olarak n plana ¢ikmaktadir (IKMIB, 2017: 25).

Tirkiye ile Peru arasindaki ticaret iliskisi yillar itibariyle dalgalanma yasasa
da genel olarak Tiirkiye lehine dis ticaret fazlas1 goriilmektedir. Ulkeye, 2014 yilinda
pik yapan ihracat daha sonra diisiis donemi yasadigi gibi Peru’ya 2015 yilinda %32,
2016 yilinda bir onceki yila kiyasla %56 azalan ihracat 86.1 milyon dolara
gerilemistir. Bu donem dis satistaki diisiisiin en 6nemli nedeni demir-gelik tirtinleri
thracatinin gerilemesi olmustur. 2016 yilinda Peru’ya ihracatta demir ¢elik profil ve
cubuklar, ticari araclar, balik yaglari, pamuk ipligi, motorlu tasit aksamlari, ingaat
aksamlar1, sanayi tipi firm ve ocaklar ilk siralarda yer almistir (IKMIB, 2017: 25).

Tiirkiye ile Peru arasindaki ticarette, yillar itibartyla dalgalanma goriilmekle
birlikte genel olarak Tiirkiye lehine bir dis ticaret fazlasi s6z konusudur. 2015 yilinda
ikili ticarette Tiirkiye lehine 134.6 milyon dolarlik dis ticaret fazlasi ve 259.5 milyon
dolarlik ticaret hacmi ger¢eklesmistir. Peru ile Tiirkiye arasinda ikili ticaretin yasal
altyapisinin tamamlanmamis olmasi nedeniyle, Peru’ya yapilan ihracatta vergi yiikii,

Peru’nun Tercihli Ticaret Anlasmasi1 imzaladigi diger iilkelere kiyasla daha
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yiiksektir. Diger Latin Amerika {ilkelerinde de oldugu gibi sosyal ve ticari anlamda
bu pazarda Tiirkiye nin ve Tiirk iiriinlerinin yeterince taninmamasi, cografi uzaklik
ve dogrudan ucak seferleri bulunmayist nedeniyle isadamlarinin karsilikli
ziyaretlerinin yeterince sik olmamasi, bolge iilkeleri ile rekabette ve lojistikte
karsilasilan dezavantajlar Peru pazarinda Kkarsilasilan sorunlart olusturmustur.
Peru’nun Mart 2013 de yiirtirliige giren AB ile STA anlagsmasi nedeniyle bir sonraki

donemde Tiirkiye aleyhine bir ticaret sapmasi olugmasi muhtemeldir (MFA, 2017).

2.4.3.  Peru-Tiirkiye Ticaretinde One Cikan Sektorler

Tiirkiye’den Peru’ya ihrag edilen ve Onemli potansiyeli olan {iriin ve
hizmetleri esas itibariyle 2 grupta toplamak miimkiindiir. Bunlardan birincisi demir-
¢elik ve otomotiv ana ve yan sanayi {riinleri, digeri ise tarim alet ve makineleri ve
tekstil malzemeleri grubudur. Tiirkiye’nin Peru’ya en 6nemli ihracat kalemi demir-
celik olmaya devam etmektedir. Demir-geligi, makina ve aksami takip etmektedir.
Peru’nun da geleneksel olarak en 6nemli ihra¢ kalemi balik unudur. Ayrica, tarim
uriinleri (bakliyat vb), tropikal meyveler ve deniz mahsulleri de ihracatta 6nemli rol
oynamaktadir (Ekonomi Bakanligi, 2018).

2016 yilinda Peru’dan ithal edilen {iriinler arasinda islenmemis c¢inko,
tohumlar, islenmemis kalay, dolma kalem, kil tipi toprak, organik boyalar, sentetik
devamsiz lifler; kara bugday, siilfat ve kuru baklagiller yer almaktadir. Ayni
zamanda 2016 yil1 itibariyle Peru’ya ihracatta demir-gelik profil ve gubuklar, ticari
araclar, balik yaglari, pamuk ipligi, motorlu tasit aksamlari, demir, celik insaat
aksamlar1 ve sanayi tipi firin ve ocaklar ilk siralarda yer almaktadir (MFA, 2017).

Tablo 7’de goriildigii gibi sanayi {iriinleri, Tirkiye’nin Peru’dan
gerceklestirdigi ithalatin onemli bir bolimiinii olusturmaktadir. 2014 yilinda pik
yapan Tirkiye’nin ihracati s6z konusu yildan sonra diisiis trendine girmistir.

Asagidaki tabloda 2015 yili Peru’ya ihracatta demir-gelik ticari profilleri,

ingaat aksamlar1 ve sanayi tipi lirlinler ilk siralarda yer almaktadir.
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Tablo 7: Peru-Tiirkiye Ticaretinde One Cikan Sektorler

Peru’nun
, Lo Tiirkiye'nin Peru’nun Tiirkiye'ye
Potansivel P.f_’gulgrl:]" Tlgk:y,e gm Toplam ithalatinda ilk | ve Rakip
Sektor GTiP R Y . P reruy ihracat1 2015 5 Ulke ve Ulkelere
Uriin Ithalat1 2015 Thracat1 2015 : o
(milyon dolar) | (milyon dolar) (milyon Pazar Paylar1 | Uyguladig1
y y dolar) (%) 2015 Giimriik
Oranlari
ABD 24
. Cin 18,2
Boru ve Vg(';fﬁg ;ze
Baglanti 4009 s 34 1 344,9 ftalya 9,8 6%
Kauguktan Boru
Pargalari
ve Hortumlar Malezya 5,2
Tiirkiye 4,7
Cin 30,3
i Japonya 24,7
Otomotiv Kauguktan Yeni
Anave Yan | 4011 - 462,1 0,77 979,6 ABD 135 0%
. D1s Lastikler
Sanayi -
Brezilya 6,4
Ispanya 5,6
Brezilya 34,6
Demir/Alagimsiz Tiirkiye 32,9
Demir Celik 7207 Celikten Yar1 129,7 25 100,7 0%
Mamuller Rusya 27,4
ABD 5,1
Cin 70,9
Tiirkiye 13,6
Demir Celik | 7213 Demir/Celik 66,6 12,9 342,2 Brezilya 12,4 0%
Filmasgin
Japonya 1,8
Meksika 0,6
Tiirkiye 53,2
Meksika 13
. . Demir/Celik
Demir Celik | 7214 Cubuklar 168,6 78 3.080,60 Brezilya 23,9 0%
Japonya 5,2
Cin 3,6
G.Kore 44,3
. Tiirkiye 25,6
Demir Celik | 7216 | Demir/Alasimsiz 62,3 158 800,8 - 0%
Celikten Profil Cin 13,8
Ispanya 8,5
Brezilya 2,1

Kaynak: Ekonomi Bakanligi, 2018.
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Tablo 7°de goriildiigii gibi insaat malzemeleri, otomotiv yan sanayi, demir-

celik, boru ve baglanti parcalari, insaat Sektorii potansiyel sektorlerdir.

2.5. DUNYADA VE TURKIYE’DE DEMIR CELiK SEKTORU

Bu kisimda Diinya ve Tiirkiye’deki demir-gelik sektorii incelenmistir. Diinya
Demir-Celik Birligi’nden yillara gore celik iiretim rakamlar1 elde edilerek,
Tirkiye’deki gelisimleri ve sektordeki durumlar1 gézlenmistir. Diinya ve Tiirkiye
i¢in 6nemli bir sektor olan demir-gelik sektorii kiiresel ekonomide de olduk¢a onemli
bir yere sahiptir.

Demir-gelik sektoriinde kullanilan hammaddeler iiretim yontemine gore
farklilasmaktadir. Diinyanin en biiylik demir cevheri {ireticisi olan Avustralya
iiretiminin neredeyse tamamn ihra¢ etmektedir. Ikinci sirada yer alan Brezilya ise
cikardigr demir cevherinin %]14’{inii i¢ pazarda g¢elik iiretimi i¢in kullanmaktadir.
Cin, pek ¢ok emtiada oldugu gibi demir cevherinde de talebin biiyiik bir kismini
olusturmaktadir (Sahin, 2015: 10-11).

Sekil 12: 2017 Yilinda Diinya Demir Celik Uretimi (Milyon Ton)

Kaynak: Steelorbis, 2018.
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Sekil 12°de goriildiigli gibi diinyada en biiyiik celik ihracatgisi iilkeler; Cin,
Japonya, Hisndistan, ABD, Rusya ve Giiney Kore’dir. Cin’in en biiylik tiretici ve
ithalat¢1 olmasi demir-gelik sektoriinii yonlendiren bir iilke olmasini saglamaktadir.

Sekil 12°de gorildiigii gibi rakamlarla demir-gelik sektorii; 2017 yilinda
diinyada entegre tesislerde 1.559.4 milyon ton demir-gelik tiretilmistir. Diinyadaki en
biiyiikk 20 demir-gelik tireticisi Cin tilkenin pazar payt %46 dolayindadir. Bu oran
biiyiik ¢elik iireticilerini kapasitelerini artrma ve pazar paymi daha da biiyiitme
egilimine yoneltmektedir.

2017 yilinda diinya ham ¢elik tiretimi yillik %5,3 artigla 1.69 milyar metrik
ton (mt) civarinda gergeklesmistir. Bu {iretimin Asya’da gergeklesen ham ¢elik
iretimi onceki yila gore %5,4 artisla 1.16 milyar mt olarak gergeklesmistir. S6z
konusu ayda Cin’in ham c¢elik tiretimi yillik %5,7 artisla 831.7 milyon mt,
Japonya’nin ham g¢elik tiretimi yillik %0,1 diisiisle 104.7 milyon mt, Hindistan’1n
ham celik iiretimi %6,2 artigla 101.4 milyon mt ve Giiney Kore nin ham ¢elik tiretimi
yillik %3,7 artigla 71.1 milyon mt olarak kaydedilmistir. Diinyadaki tiretimde ikinci
sirayl Japonya almistir. Diinya ¢elik sektorii birka¢ yildir Cin’in biiyiik liretim

artiglari ile olaganiistii bir biiylime i¢ine girmistir (Steelorbis, 2018).

2.5.1. Tiirkiye’deki Demir-Celik Piyasasinin Mevcut Durumu

Demir-gelik sektorii Tiirkiye’nin ekonomisi ve sanayilesmesinde lokomotif
sektor olma oOzelligine sahiptir. Demir-¢elik sanayisinde gozlenen gelismeler ile
kalkinma siireci arasindaki iligki incelendiginde ekonominin demir gelikle ilgili alt
sektorlerinin gelisiminde demir ¢elik iiriinleri nemli bir rol oynamaktadir (Ekonomi
Bakanhgi, 2016: 2).

“Tiirkiye’de celik iiretimi ilk defa 1928 yilinda, savunma sanayinin celik
ihtiyacint karsilamak amaciyla Kirikkale’de baslamistir. Tiirkiye'nin ilk entegre
demir celik tesisi olan Karabiik Demir Celik Fabrikalari (KARDEMIR) 1939 yilinda
isletmeye acilmistir. Daha sonra Tiirkiye 'nin yassi ¢elik iirtinleri talebini karsilamak
icin, ikinci entegre tesisi olan Eregli Demir ve Celik Fabrikalari (ERDEMIR) ise
1965 yilinda tiretime baglamigtir” (Ersdz ve digerleri, 2016: 2).
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Demir-gelik ve demir veya c¢elikten esya Tiirk ihracati (72’inci ve 73’iinci
fasillar toplami; 2012 yilinda hem miktar hem deger olarak en iist seviyesine
ciktiktan sonra diisiise gecmistir. Bu eksende 2015 yilinda yasanan hizli fiyat diisiisii
nedeniyle ihracat degerinde yasanan diisiis miktarda yasanandan daha hizh
seyretmeye baslamistir. 2015 yilinda demir ¢elik ve demir gelikten esya ihracati, bir
onceki yilin ayn1 donemine gore deger olarak %21,9 oraninda azalarak 11 milyar 904
milyon dolar seviyesinde, miktar olarak ise %6,8 oraninda azalarak 14.8 milyon ton
civarinda gerceklesmistir. Tlrk demir-celik sektorii ithalati, ihracattan daha fazladir.
Bunun baglica nedeni; sektérde, hammadde, yass1t mamul ve vasifh ¢elik Tiirkiye nin
iretimi yetersiz olmasidir. Bu nedenle s6z konusu bu fliriin gruplari, demir-gelik
ithalatinda siirekli olarak ilk siralarda yer almaktadir (Ekonomi Bakanligi, 2016: 4-
6).

Bu sektoriin onemi en basta tiim endiistriyel dallara girdi vermesinden
kaynaklanmaktadir. Demir-gelik sektoriiniin basta insaat malzemeleri olmak {izere
otomotiv, gemi, ugak, demiryolu ve vagon gibi tiim tasit araglar1 ve akla gelebilecek
tiim makine, cihaz ve esya lretimine katkis1 vardir (Ticaret Bakanligi, 2018: 1).

Sekil 13°te goriildiigii gibi 2016 yilinda bolgelerden iki tanesinin ham ¢elik
iiretim kapasitesi 15 milyon ton ve tizerinde, 1 tanesinin kapasitesi 11.3 — 8.3 milyon

ton arasinda, 3 tanesinin kapasitesi 0.03 — 0.8 milyon ton arasindadir.

Sekil 13: Tiirkiye Celik ihracat1 Bolgeler (2016)

. <ARADENIZ BOL GESI
MARMARA BOLGESI

.
. Mio Tons
15 2 Mil Ton 8 3 Crude Steel Capacity
. Ham Gelik Kapasitesi
MilTon
11.2 MilTon O 7 Gelik Inracati
. Gelik ihracat
DOGU ANADOLU BOLGESI
.
_ Mil Ton
EGE BOLGES I¢ ANADOLU BOLGES! O . O 3 Gelik inracat:
.
11 3 Mil Ton 0.6 MitTon
*D Ham Gelik Kapasitesi : Gelilizncat)
1 3 Mil Ton
. Celik Ihracati GUNEYDOGU ANADOLU BOLGESI
.
AKDE SLGES| Mil Ton
SCENIZEOLEE O'8 Celik Inracati

Mil Ton
16 e 7 Ham Gelik Kapasitesi
Mil Ton
19 Gelik ihracati

Kaynak: CiB, 2017.
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Ayni zamanda sektdrde, ham celikten iiretim yapan isletmelerin Akdeniz,
Ege, Marmara, I¢ Anadolu, Dogu Anadolu, Giineydogu Anadolu ve Karadeniz
olmak iizere temel olarak 7 bolgede kiimelendigi gézlenmektedir.

Celik Ihracateilar1 Birligi tarafindan agiklanan 2017 yili Ocak-Subat donemi
verilerine gore; Tiirkiye’nin miktar bazindaki ¢elik ihracati gegcen yilin ayni
donemine gore ylizde 12,6 artisgla 3.2 milyon tona ulasirken, sektoriin deger
bazindaki ihracati yiizde 31,3 artisla 1.8 milyar dolar olarak gerceklesti. Celik
sektoriiniin 2017 yilin ilk iki ayinda miktar bazinda ihracatta en fazla artis yakaladigi
iilkeler; Hong Kong, ABD, Ispanya, Italya ve Yemen olarak siralandi (CIB, 2017).

Ik iki ayda en cok ihra¢ edilen ¢elik iiriinleri sirasiyla 1.3 milyon ton ile
ingaat demiri, 337 bin tonla yassi sicak, 298 bin tonla dikisli boru, 290 bin ton ile
filmasin ve 233 bin tonla profil oldu. Bu donemde miktar bazinda ihracati1 en gok
artan Uirtin filmasin ve kiitiik; en ¢ok azalan ise insaat demiri ve profil oldu. Celik
Thracatgilar: Birligi verilerine gore; 2017 yili Subat ayi ihracati, 2016 yilinmn ayni ay1
ile kiyaslandiginda miktarda yiizde 7,8 artis ile 1.7 milyon ton, degerde ylizde 27,5
artis ile 950 milyon dolara yiikseldi. Bu artista sirasiyla Singapur, Portekiz ve
ABD’ye yapilan ihracat 6nemli rol oynadi. S6z konusu donemde ton bazinda
ihracatinda en ¢ok azalis yasayan iki iiriin ise insaat demiri ve profil olmustur (CIB,
2017).

Ayni zamanda CIB verilerine gore Ekim ay1 (2016) ihracati miktarda 1.3
milyon ton, degerde 767 milyon dolar oldu. Sektoriin Ocak-Ekim dénemindeki
ihracat1 ise miktar bazinda 13.6 milyon ton, deger bazinda 7.4 milyar dolar olarak
gergeklesti. S0z konusu donemde Avrupa Birligi iilkelerine yapilan ihracatta 580 bin
tonluk artis yasandi. Bu artisgmm toplam 316 bin tonu Hollanda, Ispanya ve
Almanya’dan geldi. Tiirk gelik sektoriiniin on aylik donemde en fazla kayip yasadigi
iilkeler ise Irak ve Peru oldu. Yilin 10 aylik doneminde iilkeler bazinda ihracattaki en
biiyiik kayip devam eden i¢ karisikligin da etkisiyle miktarda 368 bin ton diisiisiin
yasandig1 Irak oldu. Irak’in ardindan en biiyiik kayip Peru’da yasandi. Ocak-Ekim
doneminde Peru’ya yapilan ihracat, ingaat ¢eliginden kaynaklanan miktar bazinda
192 bin tonluk gerileme ile 55 bin tona diistii (CIB, 2016).

“2018 yili ihracat verilerine gore; Tiirkiye'nin miktar bazindaki ¢elik ihracati

gecen seneye gore %20,8 artisla 21.4 milyon tona yiikselmisti. Deger bazindaki
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ihracat ise %36,1 artisla 15.6 milyar dolara ulagnugti. Tiirkiye deki demir- sektorii
2018 yuinda en fazla insaat ¢eligi, yassi sicak ve dikisli boru ihra¢ ederken,
ihracatin en yogun oldugu bolgeler Avrupa Birligi, Orta Dogu ve Kuzey Amerika
olarak siralanmisti. Ihracatta en fazla azalis yasanan iilkeler ise ABD, Irak, Cezayir
ve Birlesik Arap Emirlikleri olmustu. Ote yandan Tiirkive'nin ¢elikte ton basina
ortalama birim fiyati ise 2017 yilindaki 645 dolar seviyesinden %12,7 artisla 727
dolara ¢ikti. 2018 yili Aralik ayr ¢elik ihracati ise 2017 yuin aym ayina kiyasla
miktar bazinda %31,5 artisla 2.2 milyon tona; degerde ise %26,1 artisla 1.5 milyar
dolara yiikselmisti” (CIB, 2019).

2.5.2. Tiirkiye-Peru Celik Dis Ticareti

Tarimdan tekstile, madencilikten kimyasal iiriinlere bircok sektdrde hizmet
eden 1.000’in iizerinde ihracatci iiyesi bulunan fhracatgilar Birligi (ADEX)’nin,
amac1 rekabetciligi ve dis ticareti gelistirmek ve yatirimi artirmak olmustur. 2011
yilinda ithalatgi, ihracat¢i ve iiretici iiyelere sahip Dis Ticaret Birligi (COMEX),
Bayindirlik Bakanligi, Enerji ve Maden Bakanlig1 ve amaci rekabeti ve siirdiiriilebilir
kalkmmay1 devam ettirmek igin yerli ve yabanci yatirimciy1 tesvik etmek olan Is
Iliskilerini Gelistirme Devlet Yatirim Ajans1 (Prolnversion) ile toplantilar
gergeklestirmistir. Toplam 220 goriismenin gergeklestirildigi bu toplantilarda Tiirk
Celik firmalar1 Peru pazarini tamima firsat1 ile birlikte hedef pazarlarindaki
potansiyeli degerlendirme sans1 bularak, karsilikli ticaret imkanlar1 hakkinda Perulu
isadamlariyla goriismiislerdir (CIB, 2011: 7).

Ulusal Endiistriler Birligi (SNI), Peru insaat Odas1 (CAPECO), Lima Ticaret
Odas, Ulastirma ve Iletisim Bakanlhig ile goriismeler gergeklestirilmistir. Peru Insaat
Odasr’nda yOneticilik yapan José Luis Ayllon, Peru insaat sektorii hakkinda detayli
bilgiler vermis ve ingaat sektoriindeki yatirim olanaklar1 ve projelerden bahsetmistir.
Lima Ticaret Odas1 Baskan1 Sn. Carlos Durans Chohud, Peru’nun ithalat ve ihracat
rakamlarina iligkin bilgiler vererek altyapt konusundaki projeler konusuna
deginmistir (CIB, 2011: 8). Peru ile Tiirkiye arasinda ikili ticaretin yasal altyapismnin
tamamlanmamis olmasi nedeniyle, Peru’ya yapilan ihracatta vergi yiikii, Peru’nun

Tercihli Ticaret Anlasmas: imzaladig: diger tilkelere kiyasla daha yiiksektir. Tiirkiye
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ile Sili, Peru ve Kolombiya arasinda ticari iligkilerin gelistirilmesi amaciyla 15-28
Ekim 2011 tarihleri arasinda Ekonomi Bakanligi koordinatorliigiinde, Celik
Ihracatcilar Birligi (CiB) organizasyonuyla Sili, Peru ve Kolombiya pazarlarina
yonelik olarak ¢elik sektoriine iligkin ticaret heyeti programi gerceklestirilmistir
(istanbul Ticaret Odasi, 2013: 8). Bahsedilmis olan heytlerden sonra demir-gelik
ihracatgr Tiirk firmalar artik kendi imkanlar1 ile Peru’ya gitmeye devam
etmektedirler.

2017 yilinda Peru’nun demir-gelik tiiketimi ise 3 milyon tona ulagmistir.
Ithalat yapisina bakildiginda, ithalatin payr %71,3 (1.54 milyon ton) iken, yerli
iretim ise %49 (1.46 milyon ton) olusturmaktadir. Peru’nun ortalama yillik iiretimi
1.6 milyon tondur. Ayni sene iginde demir-gelik ihracat ve ithalat hacmi 1.12 milyar
ABD dolarma ulagmistir. Bu miktardan 2017 yilinda 0.2 milyon tonu (yaklasik 131
milyon ABD dolar1) yani %12 ihra¢ edilmistir. Demir-celik iirlinlerinin ihracati
agirlikli olarak %81°si insaat demirlerden “rebar” olusturmaktadir. Peru’nun ihracati
cogunlukla %60 Bolivya’ya ve %22 ABD’ye yoneliktir. 2017 yilinda Peru’nun
demir-gelik ithalati 996 milyon ABD dolarina ulasmustir. Ulkenin demir-gelik
ithalatinin %47°si Cin’den, ardindan %19’su Brezilya’dan ve %7’si Japonya’dan
gelmektedir. Peru’nun, Latin Amerika'da besinci ham demir-gelik iireticisi olmustur.
Ek bilgi olarak Peru’nun endiistrisinin agirhik olarak demir-¢elik iki sirketten
(Corporacion Aceros Arequipa ve Siderperu) olusmaktadir (MINCETUR, 2018: 1-
9).

Tablo 8: Tirkiye ile Peru Arasindaki Demir veya Alasimsiz ve Alasimli Celikten
Profiller, Diger Uriinler Dahil Dis Ticaret (Bin ABD Dolar)

GTiP Uriin ad1 2015 | 2016 | 2017
7216 Demir veya alasimsiz celikten profiller 15.872 |12.563| 21.539
7214 Demir veya alasimsiz ¢elikten ¢cubuklar 78.011 |10.468| 10.059

Diger alasimli ¢elikten cubuk ve profiller;alagimli veya
7228 alasimsiz ¢elikten sondaj islerinde kullanilan i¢i bos 441 213 837
gubuklar

Toplam (diger iirtinler dahil) 197.098(86.191 (108.578

Kaynak: TUIK, 2018
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Tablo 8’de goriildiigii gibi Tirkiye’nin Peru’ya en onemli ihracat kalemi
demir-gelik olmaya devam etmektedir. Goriildiigii gibi, Tiirkiye ile Peru arasindaki
demir-gelik ticareti iki iilke i¢in de en 6nemli sektor olmaya devam etmektedir.
Demir-gelik {irlin gruplarinin uygun tagimacilik modlariyla kesintisiz, tam zamaninda
ve uygun maliyet secenekleriyle tasinmasi biiyiik 6nem arz etmektedir. Bu noktadan
hareketle, ¢aligmanin amaclar1 kapsaminda iki iilke arasinda demir-gelik ticari
profilleri tasimaciligma odaklanilarak modlararas1 tasimacilik  rotalarinin
belirlenmesi gerekmektedir.

Bir sonraki boliimde belirtilen iki {ilke arasinda belirlenen rotalar {izerinden
modlararast tasimacilik segenekleri Beresford maliyet-zaman modeli ile

incelenmesine yonelik metodoloji ve ¢caligmanin bulgularina yer verilecektir.

81



UCUNCU BOLUM

TURKIYE iLE PERU ARASINDAKI MODLARARASI TASIMACILIK
SISTEMI ANALIZi: DENIiZLi-AREQUIPA MODLARARASI
TASIMACILIK ROTALARI iCiIN BERESFORD MALIYET-ZAMAN
MODELI iLE DEMIR-CELIiK TiCARI PROFIL URUNLERI
INCELENMESI

Tirkiye’deki demir-gelik ihracatiyla ilgili ikinci boliimde yer alan
aciklamalardan da goriildiigii gibi demir-gelik ticari profilleri ihracati, Tiirkiye dis
ticareti igerisinde lider konumunda olmamasina ragmen, tasman yiik konteyner
bazinda tonaj bakimidan agir bir malzeme oldugundan tasima maliyetlerinin birim
degere oranla etkisi dikkate alinmaktadir. O nedenle mevcut alternatifler ve yeni
onerilen modlararas1 tagimacilik alternatifleriyle olas1 tagimacilik rotalarmi
belirlemek ve maliyet-zaman analizi gergeklestirmek onem teskil etmektedir.

Bu boliimde Tirkiye ile Peru arasindaki ticaretin gerceklestirilmesinde ¢ok
onemli yeri olan Ege Bolgesi’ndeki modlararast tasmmacilik alternatiflerinin
degerlendirmesi demir-gelik sektorii dikkate alinarak yapilmistir. Bu arastirma
kapsaminda Tiirkiye’den Peru’ya demir-celik ticari profillerin ihracati, 3 farkl
tasimacilik modu kullanilarak farkli rota analizleri gercevesinde degerlendirilmistir.
S6z konusu degerlendirme zaman, maliyet, mesafe analizinin detayli olarak
yapilabildigi olan Beresford modeli kullanilarak gerceklestirilmistir (Beresford,
1996).

3.1.  ARASTIRMANIN AMACI VE ONEMI

Calisma iki ana asamadan olusmaktadir. Birinci asamada, nitel arastirma
yontemlerinden olan miilakat yontemi kullanilmistir. Bu asamada yiiz ylize ve e-
posta araciligiyla gerceklestirilen miilakatlardan hareketle kesifsel olarak Tiirkiye ile
Peru arasindaki ticaretin mevcut durumuna yonelik tespitlerde bulunulmugtur. Ayni
zamanda hem Peru’da hem de Tiirkiye’de lojistik alanda hizmet veren 9 adet lojistik

hizmet sagalayan isletme ile de goriisiilmiistiir. Calismanin ikinci asamasinda ise
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Tiirkiye ile Peru arasindaki farkli rota segenekleri modlararasi tasimacilik
alternatifleri de géz Oniine alinarak incelenmistir.

Bu arastirmanin amaci, Tiirkiye ile Peru arasindaki modlararasi tagimacilik
alternatiflerinden yola ¢ikip siire, maliyet ve mesafe faktorlerine bakilarak en etkin
ve uygun rota alternatiflerinin belirlenmesidir. Bu anlamda mevcut alternatifler ve
yeni Onerilen alternatifler incelenmistir ve ¢esitli degerlendirmeler 1s18inda uygun
rotalar belirlenmeye calisilmistir. Ayrica arastirmanin bir diger amaci, Tirkiye ile
Peru tasimacilik koridorundaki modlararasi tasimacilik hizmetlerini, tagimacilik
maliyetini, mesafesini ve transit siirelerini baz alarak, alternatif rotalar1 ve tasimacilik
modu kombinasyonlarin1 karsilagtrmak ve modlararasi tasimacilik sistemlerini
degerlendirmektir. Bu ama¢ dogrultusunda arastirma modeli olarak Beresford
Maliyet-Zaman Modeli’nden yararlanilmistir.

Bununla birlikte bu ¢calismada Ege Bolgesi’nde faaliyet gostermekte olan ve
[zmir’in en dnemli ihracat limanlarindan olan Alsancak Limani ve birden ¢ok alanda
uzmanlagmis iskeleleriyle Aliaga Bolgesi, Nemrut Korfezi’nde faaliyet gostermekte
olan Nemport, TCE EGE ve APM Terminalleri bu c¢alisma g¢ergevesinde
degerlendirilmistir. Bu kapsamda ele alinan limanlarin durumlarmin ortaya konmasi
ve yeni alternatiflerin incelenmesi ile Ege Bolgesi’ndeki yapilan modlararasi
tasimaciligin incelenmesi amaglanmaktadir.

Aragtrmanin amacina ulasilabilmesi i¢in Tiirkiye ile Peru arasindaki
modlararas1 tagimacilik alternatifleri incelenmistir ve uygun rota secenekleri ortaya
konmustur. Bu anlamda Tiirkiye demir-gelik sektorii 6rnek olay olarak ele alinmustir.
Demir-gelik sektorii dzelinde sicak haddeleme yapan ve Peru’ya diizenli olarak
demir-gelik ticari profil ihracatinda bulunan genel merkezi Denizli’de olan Kar-
demir Haddecilik San. ve Tic. Ltd. Sti. isletmesinin tagimalar1 dikkate alinmistir. Bu
isletmenin Peru’nun Arequipa bdlgesine yapilan ihracatlar1 i¢in modlararasi
tagimacilik rotalar1 incelenerek, optimum rota ve rotalar 6nerilmeye ¢alisilmistir.

Ayn1 zamanda ilgili firmanin yillik kapasitesi 400 bin tondur ve kapasitesinin
%80’ini diinyaya ihrag etmektedir. Thracatta Tiirkiye'nin en biiyiikk 1000 firmasi
siralamasinda ise ilk 100 icerisinde yer almaktadir. Ek olarak Ege bdlgesindeki

ihracatc1 firmalar arasinda ilk 3’e giren firmadir (Kar-demir, 2017).
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Uygulamada, Tiirkiye’de demir-gelik ticari profillerinin taginmasina yonelik
modlararas1 yiik tasmmaciligi agma iliskin tasimacilik modu alternatiflerinin
belirlenmesine ¢alisilmistir. Tasimacilik modu alternatiflerinin degerlendirilmesi
onemlidir ¢iinkii, uygun tasima modlarin belirlenmesi ile demiryollar1 ve liman
hizmetlerindeki verimsizligin neden oldugu lojistik maliyetlerin diistiriilmesi s6z
konusu olabilecektir. Bu nedenle demir-gelik ticari profilleri tasimaciliginda yogun
olarak kullanilan rotalar temel almmuistir ve buna gore alternatif 12 rota

belirlenmistir.

3.2.  ARASTIRMANIN PROBLEMI

Genel olarak uluslararasi tagimacilikta tasima mesafelerinin uzun olmasi ve
tasinacak mallarla birlikte diger etkenlerin de tasimanin basarisini etkileyecek
Ozelliklere sahip olmasi sebebiyle dogru kararlar almasi giderek zorlasmaktadir. Bu
kararlarinin  hemen hemen higbiri tasima modundan bagimsiz olarak
alinamamaktadir. Yiik tasimasi yapacak araglarm tip, transit stire, mesafe, mal cinsi,
dis kaynak kullanma vb. agilardan seg¢ilmesi, varig noktasina kadar verimli bir tasima
gerceklesebilmesi igin uygun rotanm se¢ilmesi, tasima modu degisikliklerinin ve
yine bazi ellecleme islemlerinin yapilacagi liman, karayolu, denizyolu ve demiryolu
terminali gibi aktarma istasyonlarmin yer ve kapasitelerinin belirlenmesi gibi
kararlarin tamami tasima modlarma dogrudan bagli olmaktadir.

Bu c¢aligma, modlararasi tagimacilik alternatiflerinden yola ¢ikip transit siire,
maliyet ve mesafe faktorlerine bakilarak en etkin ve uygun rota alternatiflerinin
degerlendirilmesini ger¢eklestirmektedir. Bu siiregte, “modlararasi tagimacilik™ temel
alimmistir. Arastirma kapsami cergevesinde Tiirkiye ile Peru arasinda modlararasi
tagimacilik alternatiflerini degerlendirebilmek icin vaka calismas1 yOntemiyle
degerlendirmeler yapilmstir.

Uriin grubu Tiirk demir-gelik sektdriinden segilmistir. Demir-gelik sektdriiniin
ornek olay (vaka) secilmesinin nedenleri asagidaki gibidir:

o Demir-gelik sektorli, Tirkiye’nin ihracat potansiyeli yiiksek
sektodrlerinden biridir (TUIK, 2017).
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e Demir-gelik yapisi itibariyle agir bir yiiktiir ve Peru'ya en ¢ok tasinan
iiriin grubu oldugundan modlararas1 tasimacilik agisindan dogru
kararlar verildigi takdirde rekabet¢i istiinligiin arttirilabilecegi bir
sektor haline gelebilmektedir. Demir-¢elik tonaj bakimindan agir bir
malzeme oldugundan tagima maliyetinin birim degere oranla etkisi

dikkate alinmalidir.

Tablo 9’dan anlasildig1 lizere sicak haddelenmis celik iiriinlerinde tasima
maliyetleri iiriiniin ihracat degerine ortalama %25’lik bir maliyet ekler ki, bu da
tasima maliyetleri agisindan 6nemli bir orandir. Sicak haddelenmis demir-gelik ticari
profilleri hacim bakimindan ulastrma birimi olan 20’lik konteyneri tamamen
dolduramamaktadir. Bunun nedeni ise konteynerin azami ylikleme tonajmin buna
izin vermemesidir. Dolayisiyla tonaj bakimindan yiikleme kapasitesinin verimli
kullanildig1 demir-gelik ticari profillerinde, hacim bakimindan ayni1 degerlendirmenin
yapilmasi miimkiin degildir. Bu durum ise, demir-gelik ticari profillerinin degerini

belirleyen satis birimi olan ton bas1 hesabini etkilemektedir.

Tablo 9: Konteyner Basina Toplam Ulastirma Maliyetinin Ihracat Mal Degeri
Cinsinden Hesaplanmasi

Ulastirma birimi 20 TEU
Ulastirma
. Maliyetinin Mal
Ortalama tonaj (ton) 25 Degeri
Cinsinden Orani
EXW demir-celik ticari proiller 25
ton fiyati (3$) 12.500 25%
fhracat limanina kadar olan
. N 330
minimum 6n tagima (3$)
Minimum deniz navlunu ($) 1.100
Lokal liman masraflari ($) 400
Ithalat {ilkesindeki minimum lokal
3.000
kara navlunu (3)
Kars1 lokal liman masraflari ($) 600
TOPLAM 17.930

Kaynak: Yazar Tarafindan Sektor Bilgilerine Dayanilarak Olusturulmustur.
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Tablo 9°dan da anlasildigi tizere demir-¢elik sektoriinde ulastirma
maliyetlerinin etkisi Tiirk demir-gelik sektoriiniin rekabet¢i giiclinii 6nemli 6lgiide
etkileyebilecek tiirdendir. Bu nedenle arastrma kapsaminda Tiirkiye ile Peru
arasindaki modlararasi tagimacilik alternatiflerini incelerken taginan mal cinsi demir-
celik ticari profil olarak belirlenmistir. Caligmada Tirkiye’den Peru’ya yapilan
demir-gelik ticari profilleri ihracatinin mevcut tasima alternatifleri incelenmistir.
Modlararas1 tasimacilik yOniinden ekonomik, hizli ve giivenilir tasimacilik
alternatifleri Onerilecektir. S6z konusu oOnerilerin Tiirk demir-gelik ticari profil
ihracatgilarmin Peru pazarindaki rekabet giiciinii arrtirmaya yonelik olumlu etkisi
olmasi beklenmektedir.

Demir-gelik ticari profil ihracatinda her ne kadar hem hacim, hem tonaj
bakimindan verimli yiikleme yapilsa da, tasima maliyetinin {iriin degerinin yaklasik
%25°1 kadar bir maliyet eklemesi ger¢egi ulastirmanin bu sektérde ne kadar 6nemli
bir paya sahip oldugunun gostergesidir. Bu c¢alismada ulastirma maliyetleri
yaklagimmda karayolu, denizyolu, demiryolu ve diger tasimacilik modlarindan
hangisi tercih edilirse edilsin lojistik faaliyetlerin iginde giimriik islemlerine de yer
verilmesi gerekir. Thmal edilen bir giimriikk operasyonu zaman kaybina neden
olabilmektedir. Tablo 9°da yer alan referans fiyatlar, Kardemir Karabiik Demir Celik
San. ve Tic. A.S. web sitesindeki 2017 temmuz ayma ait demir-celik ticari
profillerinin fiyatlarini géstermektedir. Bu ortalama fiyatlar, konteyner basina toplam

ulagtirma maliyetinin hesaplanmasinda kullanilmaktadir.

3.3.  ARASTIRMANIN YONTEMI

Bu arastirmada, daha once de belirtildigi iizere hem nitel hem de nicel
verilerden yararlanilmistir. Nitel arastrma yontemlerinden biri olan miilakat teknigi
kullanilarak Tiirkiye ile Peru arasindaki ticaretin mevcut durumu kesifsel olarak
incelenmeye calisilmigtir. Bunun nedeni, Tiirkiye ile Peru arasindaki ikili ticareti
tantyan ve bu konuda gorev alan kisilerin goriislerine yer vermek ve derinlemesine
bilgiler edinmektir. Nitel siirecin ardindan ¢alismanin nicel analiz kisminda ise

Beresford maliyet-zaman modeli ¢ercevesinde Tiirkiye ile Peru arasindaki demir-
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celik ticari profil tasimalari maliyet, zaman ve mesafe faktorleri 15183inda analiz
edilmistir.

Arastirmada kullamlan ana ydontem ornek olay (vaka) ¢alismasidir. Ornek
olay caligmasi bir smif, bir orgiit gibi dogal bir ¢evre icerisinde gergeklestirilir ve
calismaya konu olan ortam veya olaylarin incelenmesini hedefler (Yildirim ve
Simsek, 2003). Ornek olay ydntemi, giincel bir olgunun kendi gercegi icinde
caligildigi, olgu ve iginde bulundugu igerik arasindaki sinirlarin kesin hatlariyla
belirgin olmadig1 ve birden fazla veri kaynaginin mevcut oldugu durumlarda
kullanilmaktadir (Yin, 1984: 23). Bu ¢alismada, 6rnek olay yontemi kapsaminda,
nitel asamada miilakatlardan faydalanilmistir. Ayni zamanda, Beresford maliyet-
zaman modelinin incelenmesinde gerekli verilerin toplanmasinda da uzmanlarla
goriismeler gerceklestirilmistir. Bununla birlikte nicel asamada ise, sayisal veriler ile
alternatif rotalar degerlendirilmis ve karsilastirmalar yapilmistir.

Arastrmada Ornek olay c¢alismasmnin kullanilmasinin  temel sebebi,
aragtirmanin konusu ve kapsamini olusturan, Tiirkiye ve Peru arasindaki ticaret ve bu
ticaret icerisinde modlararas1 tasimaciligin durumu ile ilgili olarak benzer
calismalarda da 6rnek olay ¢alismasi kullanildigi gortlmiistiir (Denktas Sakar, 2010
ve Inak, 2015). Ayn1 zamanda, drneklem boyutunun cok kiiciik oldugu ve arastirma
konusunun derinlemesine bilgi almay1 gerektirdigi bu tiir arastirmalarda 6rnek olay
calismasmin kullanilmasmimn yerinde oldugu belirtilmektedir (Cirpan ve Koyuncu,
1998).

Bu kisimda arastirmanin modeline yer verilmistir ve gerek nitel gerekse de
nicel silirece baglh olarak veri toplama araci olusturulmasi, 6rneklemin olusturulmasi

ve veri toplama siireci hakkinda detayli agiklamalara yer verilmektedir.

3.3.1. Arastirmanin Kavramsal Modeli

Bu calisgmada sunulan maliyet-zaman (transit siire) ve mesafe modeli kara,
deniz ve demir yolu tagimacilik modlar1 ve terminal maliyetlerini icerir. Bu model
Dubey ve Beresford tarafindan 1990 yilinda kurulmus ve 1999 yilinda Beresford
tarafindan gelistirilmistir. Hem nitel, hem de nicel karar kriterlerinin tutarlilik

agirliklarmin belirlenmesi igin gelistirilen Beresford maliyet-zaman modeli, maliyet,
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zaman ve mesafe gibi nicel faktorlerin karsilastrmali grafiksel egrilerini
gostermektedir. Ayni zamanda ¢alisma kapsaminda yapilan derinlemesine
miilakatlardan ¢ikan degiskenlerin bir arada kullanilmasiyla, optimal rota seg¢imine
degerli bir zemin olusturulmustur. Sekil 14, arastrmanin kavramsal modelini

gostermektedir.

Sekil 14: Arastirmani Kavramsal Modeli

KAPSAM

v

| ARASTIRMA PROBLEMININ BELIRLENMESI

v

[ METODOLOII |

[ NITEL SUREC |

PERU VE TURKIYE ARASINDAKI DIS
TICARETIN GELISIMININ INCELENMESI
DERINLEMESINE MULAKATLARIN
DEGERLENDIRILMESI

v

[ NiCEL SUREC |

TURKIYE ILE PERU ARASINDAKI
MODLARARASI TASIMACILIK SISTEMI

v

MALIYET VE TRANSIT SURESI ANALIZI
BERESFORD MALIYET-ZAMAN MODELININ
INCELENMESI

v

[ SONUCLAR |

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.
Sekil 14’de aragtrmanin amacina uygun olarak literatiir taramasma ve

uygulama boyutuna temel olusturan asamalar goriilmektedir. Hem literatiir taramas1

kismmda hem de arastirmanin uygulama siireci boyunca bu model sinirlar1 dahilinde
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kalmmigtir. Alternatif rotalarin degerlendirmesini yaparken, yukaridaki kavramsal
modelden de goriilebilecegi gibi  Beresford maliyet-zaman modelinden
faydalaniimistir. Agirlikli olarak nicel olan bu yontem i¢inde veri toplama surecinde,
uzmanlar ile goriismeler gerceklestirilmistir. Bu asamlara iliskin agiklamalar agsagida

sunulmustur.

3.3.2. Derinlemesine Miilakat

Bu ¢aligmada, iki iilke arasindaki modlararasi tasimacilikta kullanilan mevcut
tasima rotalarmin belirlenmesinden once kesifsel bir ¢alisma yapilmistir. Kesifsel
calisma yiiz ylize ve e-posta araciligiyla gergeklestirilen miilakatlar ile yapilmistir.
Tiirkiye ile Peru arasindaki ticaretin durumu ve diger ilgili faktorleri incelemek
amaciyla gerceklestirilen miilakatlarin, ¢alismanin nicel yontemine yonelik de
katkilar1 olmustur. Bu miilakatlarda goriisiilecek kisilerin, zaman ve maliyet kisitlar
nedeniyle dis ticaret sektoriinde yer alan firmalar, ticaret odalar1 ve ilgili kurumlar
arasindan kolayda 6rnekleme yontemi ile secilmesine karar verilmistir.
Arastirmalarda yaygin olarak kullanilan yontemlerden olan miilakat teknigi onceden
hazirlanmig sorularin soruldugu ve katilimcilardan veriler elde etmeye yonelik
cevaplar alma amagh bir soylesidir. Yiiz yiize goriismelerde goriismeyi yonetecek
kisinin goriigmenin saghikl yiiriitiilmesi i¢in dikkat etmesi gereken bazi noktalar
vardir. Gorlismelerde arastrmact hem dogal ve nesnel olmali hem de
yargilamalardan kagmmalidir. Ayn1 zamanda miilakat sirasinda isbirligini saglamali
ve kendi fikirlerini miilakat siiresince beyan etmemelidir (Kus, 2003). Vaka
calismalarinda, miimkiin oldugu 6l¢iide birden fazla veri toplama yontemi kullanmak
onerilen bir durumdur (Hartley’den aktaran: Yildirim ve Simsek, 2006). Bu nedenle
bu c¢aligmada da, nitel veri toplama yontemlerinden derinlemesine miilakat teknigi
kullanilmis, veri kaynagi olarak da katilimcilarin goriislerine bagvurulmustur. Bu
arastrmada, soOzii edilen konulara Ozenle dikkat edilerek degerlendirmeler
yapilmustir. Nitel arastirmada veri toplama yontemi olarak derinlemesine miilakat
teknigi kullanilmistir. Bu teknik, sorun c¢6zmede yardimeci olan sistemli bir
gorisgmeye ve karsilikli fikir gelistirmeye doniik olarak yapilan bilgi ve goriis

aligverisine olanak saglamasi niteliginde olmasi bakimindan, veri toplama araci
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olarak kullanilmistir. Yiiz yiize ve e-posta araciyla gergeklestirilen goriismeler
sonucunda elde edilen veriler, nitel arastirma yontemleri kapsaminda icerik analizi
yoluyla irdelenmistir (Altun ve Kovanci, 2004: 55-61). Derinlemesine goériismeler,
yazar tarafindan olusturulan miilakat soru formu araciligiyla ilgili taraflarla
gerceklestirilmistir. Calismanin amaglar1 dogrultusunda, Peru’daki ithalatg1 ve
Tiirkiye’deki ihracatgi firmalara ve kurum yoneticilerine uygulanacak derinlemesine

miilakat yonteminin kullanilmasina karar verilmistir.

3.3.2.1. Derinlemesine Miilakat Soru Formunun Olusturulmasi

Calismanin nitel silirecini olusturan derinlemesine miilakatlarda kullanilan
miilakat soru formunun olusturulmasi bir ka¢ asamadan olusmaktadir. Miilakat
formunda ana olarak, calismada olusturulacak modelde yer alan degiskenler,
Tirkiye ile Peru arasindaki tasman mallara yonelik degerlendirmeler, lojistik
engeller, Tiirkiye’den Peru’ya en ¢ok ihrag edilen mallar ile ilgili sorular yer
almaktadir.

Yiizyiize goriismeler sirasinda sorular agik ucglu olarak katilimcilara
yoneltilmis, gerektiginde « Biraz daha acar mismiz? », « Ornek verebilir misiniz? »
gibi sorularla desteklenmistir. Bu agidan standart bir soru formu olmakla beraber,
yar1 yapilandirilmis miilakat gerceklestirilmistir. Arastirma problemi ve amacima
uygun olarak katilimcilara yoneltilen agik uclu sorularin bulundugu Miilakat Formu
Ek 2°de sunulmaktadir.

3.3.2.2. Miilakatlarda Kullanilan Orneklem

Bu kisimda derinlemesine goriismelerden onemli alintilar ses kaydi segilerek
kagida dokiilmiis olan toplam 10 sayfalik dokiimden Onemli goriilen goriisler
calismada yaymlamak iizere se¢ilmis ve alintilara da yer verilmistir.

Calismada derinlemesine tesadiifi olmayan oOrnekleme yontemlerinden
kolayda 6rnekleme yontemi uygulanmigtir. Verilerin toplanmasinda miilakat yontemi
kullanilmistir. Calisma grubunu olusturan katilimeilarin se¢imi, tesadiifi olmayan

ornekleme yontemlerinden kolay ulasilabilir durum orneklemesi yOntemleri ile
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yapilmistir. Kolay ulasilabilir durum Orneklemesi arastirmaya hiz ve pratiklik
kazandirir (Yildirim ve Simsek, 2006). Ciinkii bu yontemde arastirmaci, yakin olan
ve erisilmesi kolay olan bir durumu seger (Yildirim ve Simsek, 2008).

Calismada kantitatif verileri toplanabilmesi i¢in tesadiifi olmayan 6rnekleme
yontemlerinden kartopu 6rnekleme yontemi uygulanmistir. Dolayisiyla bu ¢alismada
cogu katilimeilarin yonlendirmesi sonucunda, bilgi elde edilmesi uygun goriilen
diger kisiler ile eposta gonderek miilakatlar gerceklestirilmistir. Katilimcilarin
tavsiyeleri ve referanslari ile onerdikleri yetkililer ile de eposta araci ile miilakatlar
gerceklestirilmistir. Kartopu ornekleme yontemi ile ulasilan katilimcilarin vermis
olduklar1 bilgilerde doygunluga ulagilmistir.

Iki 6rnekleme yonteminin birlikte kullanilacak olmasmin sebeplerinden biri;
nitel arastrmalarm dogast geregi esnek bir yapiya sahip olmasindan
kaynaklamaktadir. Bu konuda Yildrim ve Simsek (2006), arastirmacilarin
orneklemeye iliskin kararlarmi verirken birden fazla 6rnekleme yontemini ayni anda
kullanabilecegini ya da arastrrmanin herhangi bir asamasmda gerek duyuyorlarsa,
baslangic asamasinda olmadigi halde yeni Ornekleme yontemlerini her an
uygulamaya koyabileceklerini ifade etmislerdir. Diger bir sebep ise kolay ulasilabilir
durum  Orneklemesi yOnteminde arastrma  sonuglarinin  giivenirlik  ve
kullanilabilirliginin az oldugundan oOl¢iit Ornekleme yontemiyle de yeterli
giivenirligin saglanmasi amaglanmistir.

Tirkiye ile Peru arasindaki yapildigi derinlemesine miilakat kesifsel ¢alisma
icin miilakat sorular1 ilgili kisilerle yiizyiize goriisiilerek ve e-posta yoluyla
cevaplandirilmistir. Agirlikli olarak firmalarin Tirkiye ile Peru arasindaki ticarete ve
ileride gergeklesebilecek serbest ticaret anlasmasina yonelik de degerlendirmeleri
ortaya ¢ikarilmaya calisilmustir. Miilakat; Lima, Izmir, Istanbul illerinde personel
iizerinde Aralik 2015 - Aralikk 2017 tarihlerinde uygulanmistir. Gorligmeler kayit
altina alinmustir. 15 miilakat gergeklestirilmistir. Bunlardan 6’s1 e-posta yolu ile 9°u
ise yiizylize olmustur. Tiirkiye’nin ithalat yapmis oldugu bes (5) Perulu ithalatgi
firma, bes (5) resmi kurum ve bes (5) Tiirk ihracat¢i firmaya da hem ziyaret ederek
hem de e-posta araciyla ulagilmistir. Yiizyiize goriismeler, 20 ile 40 dakika arasinda

gerceklesmistir.
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Tablo 10: Miilakat i¢in Gériisiilen Kisi/ Firma Bilgilerinin Listesi*

. Goriisiilen . Miilakat Miilakat Sekli
Firma Kisi PozIsYonU | “rarihi | (yiizyiize/mail)
El Pedregal S.A Claudiasu | OPEaYON | 07/1912015 | Yiizy iize
Miidiirt
. . Alexander Genel -
Palacios Diesel S.A.C Vilcapoma Miidiir 03/01/2016 Yiiz yiize
Mario Genel R
Patros S.A Santander Miidiir 15/11/2015 Yz yiize
Alexander Genel
Orbes Agricola S.A.C Bonifacio g 01/02/2016 Yiiz ylize
. Miidiir
Vivanco
. Caudio Bellido Genel R
Mega Fusion S.A.C Bejar Miidiir 12/12/2015 Yiiz yiize
Lameks Halis Yavuz Ih.r.a(faF. 18/01/2018 E-posta
Miidiirt
. Hiisametin Dis Ticaret
Konya Ticaret Odasi G Eor Miidiirii 31/01/2018 E-posta
. s Thracat Satis
Cimstone Anil Kiibilay 18/01/2018 E-posta
Sorumlusu
Genmot Ciineyt Akcay Satis 17/01/2018 E-posta
Sorumlusu
Kardemir Haddecilik g Satig .
San. Ve Tic. Ltd. Sti. Isil Bagemez Sorumlusu 22/12/2017 Yiiz ytize
Yiizilak Makine A.S | Tolga Yiiziiak CEO 17/01/2018 E-posta
Dis Ticaret
Lima Ticaret Odasi Rocio Boza Komitesi | 17/12/2015 Yiiz yiize
Direktorii
.. Fernando M.
Peru Trade Office In | A2 reda del | Ticari Atase | 22/01/2016 | Yiiz yiize
Istanbul .
Castillo
Tirk-Peru Resmi
Sanayi ve Ticaret Ali Yeni Baskan 19/12/2017 E-posta
Odasi
Tiirkiye-
D1s Ekonomik {liskiler brahim Peru Is -
Kurulu - DEIK Yildirim Konseyi 30/03/2016 Yiiz yiize
Baskani

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur. *Yukaridaki ismi gecen kisilerden

isimlerinin kullanilmasiyla ilgili izin alinmistir.
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Tablo 10°da goriisiilen kisilerin detaylarini gostermektedir. Derinlemesine
goriismelerden toplanan verilerin analizinde betimsel bir yaklasim benimsenmistir.
Veriler arastirma sorularinin ortaya koydugu temalara gore organize edilmistir.
Gortistilen kisilerle goriislerini ¢arpict bir sekilde yansitmak maksadiyla dogrudan
alintilara yer verilmistir. Ik asamada betimsel analiz igin bir cerceve

olusturulmustur.

3.3.2.3. Derinlemesine Miilakatlarin Degerlendirilmesi

Arastirmacinin miilakat uygulamalarinda aldig1 notlar ve ses kaydi ile birlikte
ayrintili bir sekilde incelenerek bilgisayar ortaminda (Word programi) yaziya
aktarilmis ve analize uygun veri metinleri haline getirilmistir. Yiiz yiize
goriismelerde ise ses kayitlarindaki nitel veriler, yar1 yapilandirilmis miilakat
formundaki sorular dikkate almarak yine bilgisayar ortaminda yaziya aktarilmis ve
analize uygun veri metinleri haline getirilmistir. Arastirmada goriismelerin igerik
analizi sonucu elde edilen tema bulgularin sunulmasinda herhangi bir yoruma yer
vermeden ve ayri1 bagliklar halinde, sik sik dogrudan alintilara yer verilerek

okuyucunun anlayabilecegi sekilde sunulmustur.

3.3.3. Beresford Maliyet-Zaman Modeli

3.3.3.1. Modelin Ozellikleri

Maliyet, zaman ve mesafe modeli tasimaya iligskin toplanan verilerin grafiksel
olarak gosterilmesi esasmma dayanir. Modelde dikey eksen zaman ve harcanan
masraflar1 gosterirken yatay eksen ise ¢ikis ve varig noktalar1 arasinda kat edilen
mesafeyi gosterir. Bu yontem rekabet modelleri ve alternatif rotalarin
karsilastirilmasina ve analizine olanak verir. Yontem, transfer maliyetlerinin
modlararasinda degiskenlik gosterebilecegi Onermesine dayanir. Bu Onermeyi
yaparken maliye/zaman egrilerinin anlik mailyet iicret veya zaman yansimalarmdan
olusan dikliklerini kullanir. Sinir gegisleri, limanlar ve i¢ terminallerde beklemeler

meydana gelir, mallar hi¢ hareket etmedikleri halde; navlun, dokiiman, elle¢cleme
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iicretleri ve diger masraflar olusur. iste bu olusan masraflar ve zaman maliyet
egrisine diklikler olarak yansir. Bu olusan basamaklarin yiiksekligi olusan masraf
veya zamana baglidir.

Yontem, smir gegisleri gibi her tagimacilik modu i¢in ortak maliyet ve zaman
detaylarinin daha iist diizeyde analiz edilmesinde de kullanilabilir. Yontem karar
vericilerin en 6nemli kararlar1 alirken yardimcilar: olur. Benzer sekilde, bazi mallar
icin stok maliyetleri, demoraj ve diger dolayli masraflar1 yonteme dahil etmek belirli
thracat ve ithalar sektdrlerinin lojistik performaslariin degerlendirmesinde yararl
olabilir.

Beresford (1999) yiik tasimaciliginda maliyet ve zaman degiskenlerine gore
en uygun tasima seklini belirleyen bir model gelistirmis ve tasima modu veya
kombinasyonu se¢imini etkilen faktorleri 6n plana ¢ikarmistir. Arastirmanin amacina
ve kavramsal modeline uygun olarak belirlenen modlararas1 yonlii rotalarin zaman,
maliyet ve mesafe analizinin detayli olarak yapilabildigi UNESCAP’1n
uygulamalarindan olan Beresford maliyet-zaman modeli yontem olarak kullanilmistir
(Beresford, 1999: 229-246).

Banomyong ve Beresford (2001) modlararasi tasimacilik maliyet modelinde
hem ulastirma tiirlerindeki (karayolu, denizyolu, demiryolu ve igsuyolu) tagima
maliyetini, hem de modlararasi aktarma maliyetlerini maliyet unsuru olarak
tamimlamiglardir. Bu modele gére modlararas: tasimacilik karari maliyet, siire ve
toplam mesafe yoniinden en optimal olan rotayr se¢meyi Onerir. Bu ylizden bu
arastirmada bu modeli kullanarak her rotanin maliyet/zaman, mesafe sonuglarini
bulmak miimkiindiir. Bu modelde lojistik maliyetin, karlilik tizerindeki bu etkisi fark
edildikten sonra, lojistik sistem maliyet acisindan tekrar ele alinmis ve teorik
envanter modeli gelistirilerek lojistik maliyet analizi modelleri olusturulmustur.
Lojistik faaliyetlerdeki olasi degisiklikler degerlendirilirken tiim sistemin toplam
maliyetini dikkate almak 6nemlidir. Isletmeler lojistik faaliyetlerin maliyetlerini tek
tek azaltmak yerine, toplam lojistik maliyeti azaltma yoluna gitmelidirler. Depolama,
stok yoOnetimi, tagima v.b. gibi tiim lojistik maliyetler birbirleri ile dogrudan
baglantilidir. Herhangi bir maliyet kaleminde yapilacak bir degisikligin, daha yliksek
bir toplam maliyete sebep olabilecegi her zaman goz Oniinde bulundurulmalidir

(Banomyong ve Beresford, 2001: 663-685).
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Modelin  kullanildig1 arastirmalar 2015 yilima goére Tablo 11°de
giincellenmistir ve 6zetlenmistir. Arastirmaya konu olan alternatif rotalar, yiikiin ilk
cikis yeri, nihai varig yeri ve hali hazirda uygulamada kullanilmakta olan alternatif
yollar ve tasima sistemleri g6z Oniine almarak belirlenmistir. Model 6nceki yillarda,
farkli aragtirmacilardan tarafindan farkl tedarik zincirlerinde ve farkli ulagtirma

koridorlarinda gergek veriler ile ¢alisilmis ve uygulanmustir.

Tablo 11: Beresford Maliyet-Zaman Modelinin  Kullanilmis Oldugu Gegmis

Uygulamalar
Koridor Uriin Kaynak
Ingiltere - Yunanistan Viski Beresford (1999)
Laos - AB Elbise Banomyong and Beresford (2001)

. . Konteyner

Vietnane - Singapur Bazinda Uriinler Banomyong (2001)
Avustralya - Cin Demir Cevheri Beresford. Lui and Petit (2006)

Tiirkiye - Ingiltere Tekstil Denktas Sakar (2010)
Tiirkiye - Rusya Dogal taglar Abdullayev (2013)

Tiirkiye - Almanya Kablo Inak (2015)

Kaynak: Deveci ve digerleri, (2015’ten giincellenmistir).

3.3.3.2. Beresford Maliyet-Zaman Modelinde Kullamlan Orneklem

Kartopu ornekleme yontemi, zengin veri elde edilebilecek kisi ve kritik
durumlara odaklanmakta ve evrene, bu kisi ve kritik durumlar1 takip ederek
ulagmaktadir (Creswell, 2013). Kartopu 6rneklemesi yapmak isteyen bir arastirmaci,
ilgilendigi ve inceledigi olgu ile ilgili olarak evrende en ¢ok bilgiye sahip oldugunu
diistindtigli kisi ve durumlara su sorular1 sormasiyla baslar: “Bu konu hakkinda en
¢ok seyi bilen kimdir? Goriismeye kiminle baglamaliyim?” (Flick, 2014).
Arastirmaci bu sekilde insanlara baska kimlerle gériisebilecegini sorarak yeni bilgiler
edinmeye calisir. Burada Onemli olan nokta arastrmacinin, goriistiigii kisilerin
glivenini kazanmasidir. Ayni1 zamanda Kartopu teknigi, ancak hedeflenen grubun

kendi arasinda bir iletisim ag1 varsa anlamli olacaktir (Grix, 2010).
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Calismada yiklerin varis noktas: olarak, Arequipa segilmistir. Bununla ilgili
olarak, bu noktanin segilmesinin nedeni asagida agiklanmaktadir:

“Ikinci sehri olarak Arequipa’yt iceren bélgenin baslica ekonomik faaliyeti
madencilik sektoriine dayanmaktadir. Bolgeden agirlikli olarak bakir, ¢inko, altin ve
kursun ihra¢ edilmektedir. Bolge ihracatinda onemli yer tutan tarim faaliyetleri
paprika, sari-yesil sogan, kiwicha (vogurt, biskiivi ve benzeri gida iiriinlerine
eklenerek tiiketilen besleyici tropik bir tahil), sarimsak gibi iiriinleri icermektedir.
Ayni zamanda Arequipa’da iplik, kumas ve elyaf iiretiminde lider konumunda olup,
ozellikle alpaca ve vikunya gibi degerli yiin iplik ve kumas ihracatinda 6n plana
ctkmaktadir. Anilan kumaslardan yiinlii kazak, palto, atki gibi giyim kalemlerinin
yani sira bayan ¢antasi, duvar halilari, masa ortiileri ve ciizdan gibi iiriinler de imal
edilmektedir” (Ticaret Bakanhgi, 2018).

Calismanin veri toplama siireci i¢in 6rneklem olarak Denizli ve Arequipa
Bolgesi’nde faaliyet gosteren konteyner hat tasimaciligi yapan isletme ve acenteler
secilmistir ve bilgiler e-posta lizerinde Mart 2017 - Subat 2018 tarihlerinde
toplanmistir. Arequipa varis noktasi olarak, ¢ok gog almasi ve turizm merkezi olmasi
sebebi ile otel ve konut insaatinin yogun oldugu bir yerlesim merkezidir. Lima il
merkezi ve ilgelerinde ingaat sektoriinde kullanilmak {izere her yil tonlarca demir-
celik ticari profilleri izmir’den getirilmektedir. Demir-celik ticari profilleri il ve ilce
merkezindeki taginan iiriine ait insaat malzemesi satan toptancilara ve depoculara
getirilmektedir. Tasima isleminde, Lima iline kadar denizyolunu kullanilarak ve
Lima’dan sonra Arequipa iline kadar uzanan denizyolunu ve karayolu kullanilarak

modlararasi tasimacilik sistemini kullanilarak gergeklestirilmektedir.

Tablo 12°de ulasilan konteyner hat tasimacilig1 yapan isletme ve acentelerden

toplanan verilere yonelik agiklamalar gostermektedir.
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Tablo 12: Kantitatif Analizi I¢in Goriisiilen Kisi / Firma Bilgilerinin Listesi*

Deniz, Kara ve
P . Miilakat Demiryolu
Firma Goru§ l.llen Pozisyonu Miilakat Sekli Tasimacihgina
Kisi Tarihi - -
(mail) yonelik
Bilgiler
Demirakga Lojistik Zehra Sat1 Navlun +
Uluslararas1 Nakliyat . . any 06/04/2017 E-posta | lokaler + transit
. ) Ozdemir Sorumlusu i .
Tic. Ltd. Sti. siireleri
: 5 [hracat Navlun +
MESCO Int_ernatlonal Tugee Satiglarin 03/04/2017 E-posta | lokaler + transit
Forwarding Inc. Temel - )
Sorumlusu stireleri
. o A Navlun +
Genel Transport Cineyt Izmlt sfll?.e U 23/08/2017 E-posta | lokaler + transit
Ekener Miidiirii ) .
siireleri
il Navlun +
Pan Logistics gejua 9ellsl‘m.. 31/01/2018 E-posta | lokaler + transit
Yilmaz Stipervizor - .
siireleri
Patricia ithalat Navlun +
Aguila Cargo S.A.C c Operasyon 20/12/2017 E-posta | lokaler + transit
anales - .
Sorumlusu stireleri
. Navlun +
Parnegoaistics S F i Ticari Yetkili | 21/02/2018 E-posta | lokaler + transit
S.AC Hidalgo i .
stireleri
Kaan Bolge Navlun +
MSC & 23/08/2017 E-posta | lokaler + transit
Boyar Sorumlusu . .
stireleri
. Navlun +
CMA-CGM Fatih Satis 23/08/2017 E-posta | lokaler + transit
Yurdusev | Sorumlusu i .
stireleri
Satis ve Navlun +
CCT SHIPPING Isa Bozdag | Pazarlama 28/11/2017 E-posta | lokaler + transit
Sorumlusu stireleri

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

3.3.3.3. Veri Toplama Siireci

Genel olarak arastirma nitel ve nicel yontemler kullanilarak hazirlanmistir.
Agirlikli olarak nicel olan bu yontemler i¢inde veri toplama amaciyla nitel yontemler
de kullanilmigtir. Arastrma kapsaminda sunulan esas bilgiler dahilinde rotalar ve
tagimacilik modu kombinasyonlarina yonelik veriler de gerek yiiz yiize goériismeler

gerekse de e-posta yoluyla elde edilmistir.
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Kesifsel calisma gergeklestirildikten sonra konteyner hat tagimaciligi yapan
Tiirkiye’deki yedi (7) ve Peru’daki (2) hizmet saglayiciya e-posta araciyla
ulagilmistir. Bu arastirmada Denizli (Tiirkiye)-Arequipa (Peru) arasinda demir-gelik
ticari profil ihracati i¢in 12 farkli modlararasi rota belirlenmistir. Alternatif rotalara
iliskin veriler toplanirken; detayli olarak gemi acenteleri, karayolu, demiryolu

tastyicilardan navlun ve transit siire bilgileri alinmistir.

3.4.  ARASTIRMANIN BULGULARI

Her bir rota ve modlararas1 tasimacilik sistemi incelenirken 6zellikler rotanin

giizergahi harita {lizerinde gosterilmistir. Yiikiin ¢ikis noktasi, aktarma limanlari,

kullanilan tagimacilik modlar1 ve varis noktasi gosterilmistir.

3.4.1. Derinlemesine Goriismelere Yonelik Bulgular
Daha once gergeklestiren goriismeler kayit altina almmistir. Toplam 15
miilakat gergeklestirilmistir. Tablo 13’te derinlemesine goriismelerden toplanan

verilerin analizi gosterilmektedir.

Tablo 13: Derinlemesine Goriismelere Yo6nelik Bulgular

1. Peru ile Tiirkiye arasindaki ticari iliskiler hakkinda ne diisiiniiyorsunuz?

Katilimcilardan biri Peru ve Tiirkiye arasindaki ticari iligkilerin dengesiz bir
durumda oldugunu sdylemistir. Iki katilimciya gore 2014 yilina kadar ihracat ve
ithalatta artiy gozlemlenirken 2015 ve sonrasi yillarda dalgalanmalar yiiksek
olmustur ve genel olarak bir diislis goriildiigi vurgulanmistir. Katilimcilar genel
olarak iki tilke iliskilerinin Ozellikle ekonomi ve kiiltiir alaninda daha c¢ok
tyilestirilmesi gerektigini ve bunun icin kiiltiirlerin birbirini tanimas: gerektigini
vurgulamustir. Bir katilimciya gore Peru ve Tirkiye, kitalararasi uzaklik nedeniyle
uzun yillar boyunca ¢ok az temasta bulunmustur ve ticari olarak da iliskilerini genel
olarak belirli seviyede gelistirebilmistir. 2011-2014 doéneminde yillik dis ticaret
hacmi yaklasik 400-450 milyon dolar seviyelerinde gergeklesmistir.
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Katilimcilarin ticari iliskilere yonelik ortak diisiinceleri ise asagidaki gibidir:

« Iki {ilkenin potansiyeli ele alindiginda Tiirkiye’nin sanayi sektoriinde dnemli bir
konumu bulunmaktadir. Peru ise tekstil, tarim ve madenler bakimindan zengin bir
iilkedir.

« Iki iilke arasindaki ticari baglarm daha da kuvvetlendirilmesi adma ikili
goriismelerin ilgili kurumlarca arttirilmasi gerekmektedir.

Bir katilimciya gore tekellesmemis tiriinlerde, kinoa, fasulye, nohut, bakla gibi tarim
irtinlerinde, Peru triinleri Dogu Afrika tlkeleri ve Uzak Dogu iilkeleri iiriinlerine
kiyasla biraz pahali kalmaktadwr. Bu siirecte, Perulu ihracatcilar da rekabetci
olmalar1 gerektigini kavramiglardir ve serbest piyasa veya diinya pazarina entegre
olma yolunda mesafe kat etmeye baslamislardir. Tropikal meyve, balik ve deniz
mahsullerinde de ayni durum s6z konusudur. Maden ve degerli metaller zaten borsa
iizerinden islem gormektedirler. Boyalar, lifler, alpaka vs. gibi emsali olmayan
iirtinlerde sorun ¢ikmamaktadir.

Katilimcilardan birisinin diisiincesine gore Peru (hiikiimeti), Tiirkiye ile bir STA
imzalamak istememektedir. Kendi agiklamasi ise asagidaki gibidir:

“Peru AB ile STA anlasmasini ¢ok kisa siirede miizakere edip imzalamistir. Diger
STA’lart da makul siirelerde goriisiiliip imzalanmistir, Tiirkiye ile oldugu gibi rafa
kalkan bir STA goriismesi yoktur. Peru, ekonomik ve siyasi parlamenter yapisi,
esasen ithalatci/distribiitor olan bazi grup veya ailelerin etkisi altinda bir iilkedir.
Ithalat yapilan iilkeler de bu durumu destekler mahiyettedir. Peru’da her tiirlii
sanayi tiretimi ¢ok azdir, hem iiretici firma sayist olarak hem de miktar olarak
diistiktiir. Piyasada satilmakta olan her tiirlii ticari bitmig nihai iiriiniin %90 kadari
ithaldir, yani ithalat ¢ok karl bir istir, 6yle karlidir ki bazi iiriinlerin (6rnegin ilag)
fivati Tiirkiye dekinin 10 katidir. Ithalatci karli oldugu gibi, az sayida olan sanayici
de bu mevcut durumdan memnundur, ¢iinkii ne iiretse satilabilmektedir, hatta
(demir-gelik drneginde oldugu gibi) kendisi de arz/talep dengesini maksimize edecek
sekilde serbest ithalat yapmakta (ve neredeyse diledigi fiyat/kar ile

satabilmektedir”.

2. Gelecekte imzalanacak STA’min bu iki iilke arasindaki ticari iliskileri ve

ticaret akislarini nasil etkileyecegini diisiiniiyorsunuz?
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Tablo 13: Derinlemesine Goriismelere Yonelik Bulgular (devam)

14 katimc1 gelecekte imzalanacak STA’nin Peru ile Tirkiye arasindaki ticari
iligkileri ve ticaret akislarnin olumlu bir sekilde etkilenecegini diisiiniirken birisi
demir-gelik ticaretinde olumlu bir katkis1 olmayacagini ifade etmistir, agiklamasi ise
su sekildedir:

“Peru’da Tiirkiye’'den ithal edilen demir-gelik iiriinlerine vergi olmadigr i¢in
gelecekte imzalanma ihtimali olan bir STA’'min Peru ile yapilan demir-gelik
ticaretinde bir faydasi olmayacaktir. Ithalatta Tiirkiye deki hammaddesini ithal edip
tiretim yapan demir-¢elik ihracatgilart ig¢in bu biiyiik olumsuzluklar doguracaktir.
Ctinkii hammaddesini ithal edip iiretim yaptiktan sonra ihracat yapilan tonaj igin,
devlet iireticiden ithal ettigi hammaddenin ithalat vergisini almamaktadir (dahilde
isleme izin belgesi aliniyor) ve ihrag ettigin tonaj kadar ithal ettigin hammaddenin
ithalat vergisinden muafivet avantaji bulunmaktadir. Ikili anlasma yapmamis (STA)
olan iilkelere  yapilan  demir-gelik  ihracat tonajlarina bu  muafiyet
uygulanmamaktadir, yani ya ithal edilen hammaddenin vergisi édenir (%22) ya da
bu iilkelere ihrag¢ edilecek iiriinler i¢cin yerel hammadde kullamlr (ithal fiyatlardan
10-15 USD fiyat daha yiiksek olmaktadir)”.

“Giiney Amerika’da bagimsiz, demokratik, istikrarlt bir iilke ile yakinlasmak
daralan diinya pazarlart agisindan Tiirkiye 'nin - Amerika kitasindaki baska
pazarlara girmesini kolaylastiracak ve tecriibe kazandwracaktir ¢iinkii Peru konum
itibariyle Giiney Amerika 'nin ortasinda jeopolitik bir oneme sahiptir. Diger iilkelere
gore demokrasisi daha istikrarlidir. Liman ve diger Ispanyolca konusan iilkelerle
iliskileri vardir. Aralarimda STA imzalanmus iilkelerle ticareti bulunmaktadir ve
Peru’da islek bir uluslararast havaalani mevcuttur”.

Diger katilimeilarin ortak diistinceleri ise sdyledir:

* STA’nmn imzalanmasmin her iki iilkenin ticaret ve sanayisinde olumlu etkileri
olacaktir. Giimriik vergilerinin ve ticari engellerin kalkmas1 veya azalmasi, ithalat ve
ithracatcilarin tercihlerinin Tiirkiye ve Peru yoniinde gelismesine sebep olacaktir.

* STA her zaman igin iki iilke arasinda tercih sebebidir. Mutlaka her iki taraf i¢in
de yararli olacag1 ve ihracat ve ithalata ivme kazandiracag: diistiniilmektedir.
*Uluslararasi alanda ticaret yapan taraflarin bu siirecte karsilastiklar1 engel iki iilke

arasindaki uygulanan vergilerdir.
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Tablo 13: Derinlemesine Goriismelere Yonelik Bulgular (devam)

Devlet, bu tiir engelleri, yapilacak ticari anlagmalar ile en aza indirmelidir. Ciinkii

Odenen vergiler her zaman maliyetleri yiikseltmektedir.

3. Iki iilke arasinda en cok ticaret yapilan iiriin grubu cinsi nedir? Olas1 bir
Serbest Ticaret Anlasmasi’’nin sevkiyat yapilan iiriin cesidini artiracagini
diisiiniiyor musunuz? Bu Kkarsihkh ticaretten kimlerin yararlanacagini

diisiiniiyorsunuz?

Katilimcilardan % 95’1, Tiirkiye’nin Peru’ya ihracatinda baslica iirlinlerin
demir veya alasimsiz c¢elikten profiller, demir veya alasimsiz g¢elikten ¢ubuklar
(doviilmiis, sicak haddelenmis, haddeleme isleminden sonra burulmus olanlar dahil),
baliklar veya deniz memelilerinin kat1 ve sivi yaglart oldugunu belirtmistir.
Tirkiye’nin Peru’dan ithalatinda baslica {riinler ise islenmemis ¢inko, ekim
amaciyla kullanilan tohum, tarim triinleri (bakliyat vb.), meyve ve sporlar, diger
yagli tohumlardir.

Ek olarak Tiirkiye tarafindan da Peru’ya ilginin daha artacagi diisiiniildiigii icin,
Tirk ihracatgilarin hem mevcut iirlin miktarmi hem de muhtemel potansiyel {iriinler
portfoyiinii arttiracaklar1 varsayilabilir. Ozetlemek gerekirse Tiirkiye’nin Peru’ya en
onemli ihracat kalemi demir-¢elik olmaya devam etmektedir ve STA yapilmasi
durumunda iirlin ¢esidi artabilir. Olas1 bir STA {iriin ¢esitliligi ve ticaret hacminin
artmasina sebep olacaktir.

Diger tirtinlerin durumu ise soyle degerlendirilebilir:

* Peru’dan Tirkiye’ye geleneksel olarak islenmemis ¢inkodan sonra en Onemli
thrac kalemi balik unudur.

» Tiirkiye’den Peru’ya demir-gelik levha ve borular 6nemli Olclide ihrag
edilmektedir.

« Ikili ticarette otomotiv sektdriinde motorlu ticari araclar, traktdrler ve bunlara
bagli olarak parca ve aksamlarinin satisi gergeklestirilmektedir.

15 katilimcidan birisi 6zellikle sunu vurgulamistir:
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Tablo 13: Derinlemesine Goriismelere Yonelik Bulgular (devam)

“Balik ununda, Perulu simirli sayida iiretici ile Tiirkiye’deki belli bash ithalat¢ilar
arasinda (kapalt devre) bir aligveris soz konusudur, yani Peru’'nun satacak daha
fazla balik unu triinii olmadigr gibi, Tiirkiye'de de yeni/farkli bir ithalat¢inin bu
tirtinii ithal edebilme olanag yoktur yani her iki tarafta tekellesme vardir.

Demir-gelikte de benzer bir durum vardir ve Peru’da sadece biiyiik iki ithalat¢
(ayni zamanda sadece iki biiyiik itiretici ve pazar hakimidirler) Tiirkiye’'den fiyat
uygun oldugu siirece, kendi ihtiyaglar ve eksik olan kalemleri yani iiriin gamini
tamamlayict ¢egsitleri (veya hammadde kiitiik demir) ithal etmislerdir. Sonucta
serbest rekabete dayali bir alisveris soz konusu degildir. STA bu iiriinlerde yok

denecek kadar azdir”.

4. Tiirkiye ile Peru arasindaki iiriin ticareti icin herhangi baska bir ticari

anlasma veya mevzuat var midir?

Katilimcilar, Tiirkiye ile Peru arasindaki iiriin ticareti i¢in herhangi baska bir ticari
anlasma veya mevzuat olmadigini diisiinmektedir.

« Tirk Hava Yollarinin direk ucgus anlasmasi disinda ticaret, giimriikk veya
ithalat/ihracat ile ilgili her iki {ilke, 1963 Lahey konvansiyonu gibi genel
anlasmalara taraftir. ikili olarak, tarihi eser ve kiiltiir varliklarmin kagak¢iligmin
onlenmesi, DEIK-CCL is birligi prensip anlasmas1 mevcuttur.

» Hiikiimetler arasinda 2013 yilinda imzalanan sivil havacilik anlagmasi1 vardir.

5. Bu iilkeler arasinda basarih bir Serbest Ticaret Anlasmasina ulagsmak i¢in

temel lojistik gereklilikler nelerdir?

Katilimcilarin ¢ogunlugu, en kisa siirede iki iilke arasinda direk uguslarin baslamasi
gerektigini belirtmistir. Ayrica denizyolu tasimaciliginda dogrudan tasimacilik
hizmetlerinin olmas1 gerektigi vurgulanmistir. Denizyolu hattindan Lima’ya direkt
sefer olmasi, fiyat rekabeti getirecek ve lojistik agidan daha avantajli bir durum

saglayacaktir.
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Tablo 13: Derinlemesine Goriismelere Yonelik Bulgular (devam)

 Ulkelerin cografi konumu, lojistik faaliyetlerinin gelismisligi bu STA’lar1
etkilemektedir. Yakin yol deniz tasimaciliginda da rekabet¢i bir hizmet saglayici
benzer STA’larin o trafikte daha kolay hareket etmesini, rekabet¢i olmasini
islemlerin hizli olmasini saglayacaktir.

Bir katilimeiya gore:

* Sivil havacilik anlagsmasmin tamamlayict unsuru olarak, “cifte vergilendirilmenin
onlenmesi” anlagsmas1 da yapilmaldir.

* Deniz ve hava tasimalar1 (kargo) i¢in uzak yol navlun destekleri giindeme
getirilmeli ve uygulanmalidir.

* Her iki llkenin lojistik firmalarmi bir araya getiren, tanistiran ve birlikte
calismalarini tesvik eden bir toplant1 diizenlenerek taraflarin bir araya gelmesi ve
birbirini tanimasi gerekmektedir ve bu alanda taraflarin birbiriyle ¢aligmalar1 i¢in

tesviklerin olusturulmasi gereklidir.

6. Tiirkiye’nin Peru ekonomisine onemli katkida bulunacagimi diisiiniiyor
musunuz? Oyle ise neden? Peru’nun Tiirkiye ekonomisine énemli katkida

bulunacagim diisiinityor musunuz? Oyle ise neden?

Katilimcilarin ortak diisiincelerine gore:

* Bu siiregte, Peru'nun da Tirkiye’'nin de katma deger elde edecegi
diistiniilmektedir.

» Tirkiye, sanayi acgisindan gelismis iilkelere yakin bir sanayi iiretimine, bilgi ve
teknolojiye sahiptir. Peru agisindan, her tiirlii ithal tirlinti Tiirkiye’den hem Avrupa-
Amerika kalitesinde veya en yakin muadili olacak sekilde, fiyat-kalite dengesinin
dogru oranda korundugu serbest rekabet¢i bir piyasadan temin edebilmesi
saglanmaktadir.

* Farkli iklim ve farkli teknolojilere sahip iki {ilkenin ticaretinin cesitlilik
yaratacag diigiiniilmektedir.

+ Tirkiye 6zellikle otomotiv ve savunma sanayi agisindan ¢ok gelisen bir iilkedir.
Yer alt1 madenleri bakimindan ¢ok zengin bir iilke olan Peru da Tiirkiye’ye bu

acidan cok biiyiik katki saglamaktadir.
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Tablo 13: Derinlemesine Goriismelere Yonelik Bulgular (devam)

Avrupa, Amerika ve Cin goz oniinde bulunduruldugunda her iki iilke de birbiri i¢in
yeni alternatifler olacaktir.

15 katilimcidan ikisinin bu konudaki detayli agiklamalar1 asagida sunulmustur:
“Peru, Diinya Bankasi’nin Doing Business 2017 raporuna gore is yapma kolayligi
agisindan; 190 iilke arasinda; is yeri agma ve kapama, krediye ulasim, yatirimcilari
koruma, vergi odemeleri, imzalanan kontratlart uygulama hususlarinda yapilan
degerlendirmede 54. siradadir. Latin Amerika bolgesinde ise Meksika ve Sili’nin
ardindan 3. swadadir. Bu degerlendirme goz oniinde bulundurularak Peru
potansiyel bir iilke olarak goriilebilir ve Tiirkiye ekonomisine katki saglayabilir.
STA olursa ozellikle insaat, tarim ve otomotiv sektorlerinde Tiirkiye 'nin Peru’ya
katki saglamast asikardir”.

Diger bir katilime1 ise sunlar1 belirtmistir:

“Tiirkiye’ye kiyasla biraz daha ucuz (hatta ¢ogu durumda daha pahaly) olan
Uzakdogu iiriinleri yerine, hem uygun fiyatli hem de kaliteli Tiirk mallarinin
Peru’ya ithalinin saglanmasi, fiyat-kalite dengesinde Perulu tiiketicilerin lehine
gelisen bir durumdur. Bu sekilde Peru, ucuz fakat kotii veya kaliteli fakat pahali
alim yapmakta oldugu iilkelerin (ornegin ABD ve Cin Peru ithalatimin yarisindan
fazlasini olusturmaktadir) baskisindan kurtulabilir ve dis ticaret dengesine olumlu
bir yansima saglanabilir. Peru’nun liberal ithalat ekonomisi ve giimriik
duvarlarmmin ve bariyerlerinin diisiik olmasi (STA ile daha da uygun hale gelecegi
ongoriilmektedir) Tiirkiye ekonomisine katkist agisindan mutlaka onemli olacaktir.
Tiirk ihracatcilar icin Peru, farkli mevsimsel / donemsel yapisi nedeniyle, iiretici-
ihracat¢ilarimizin atil kapasitelerinin daha verimli kullanilir hale gelmesine yol
acacak, boylelikle diizenli bir pazar haline gelecektir. Tiirkiye agisindan,
tarimsal/tropikal iiriinlerin kaynaginin cesitlenmesi (Ekvator ve Sili basta olmak
lizere, Arjantin ve biraz da diger LATAM iilkelerinden iiriin kaynaklari) ile Tiirkiye
de bu rekabet¢i ortamdan istifade edecektir. Ayrica, heniiz ithal edilmeyen veya ¢ok
az miktarda ithal edilebilmis (maden iiriinleri gibi) cesitli iiriinleri ithal edebilme

sansina kavusabilmesi miimkiindiir”.
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Tablo 13: Derinlemesine Goriismelere Yonelik Bulgular (devam)

7. Peru iiriinlerinin Tiirkiye pazarinda rekabet edebilecegini diisiiniiyor
musunuz? Tiirk iiriinlerinin Peru pazarinda rekabet edebilecegini diisiiniiyor

musunuz?

Katilimcilarin cevaplarindan ortaya ¢ikan sonuglar soyle 6zetlenebilir:

+ ki iilkenin iiriinlerinin de rekabet¢i oldugu diisiiniilmektedir.

« Iki iilke arasinda ticari anlasmalar saglanir ve vergiden muaf edilirse, maliyetler
diiger ve sirketlerin rekabet giicii artar.

* Peru, tohum ve yaglh meyveler sektorii hari¢ diger sektorlerde Tiirk pazarinda
rekabet edebilecek seviyede degildir, fakat Tiirkiye, Peru pazarinda rekabet edebilir

potansiyele sahiptir.

8. Gelecekteki bir olasi STA’nin olumlu ve olumsuz sonu¢larimi kisaca
aciklayabilir misiniz? (Ekonomik, sosyal, Kiiltiirel, politik, hukuki, dogal ve

lojistik acidan).

Katilimcilarin cevaplarindan ortaya ¢ikan detaylar asagidadir:

+ llerleyen dénemde birgok agidan, dzellikle ekonomik agidan olumlu olacagi
diistilmektedir.

* Her iki iilke acisindan ekonomik sonuglar1 olumlu olacagi ¢ok agiktir.

* Politik anlamda da yakinlasmaya katkis1 olacaktir.

+ Kiiltiirel olarak gelisme de STA yardimiyla saglanacaktir.

* Lojistik anlamda da agiklandig1 lizere calismalar ve gelismeler kag¢milmaz
olacaktr.

« Ikiiilke arasinda yapilacak her anlagma siiphesiz iliskileri giiclendirecektir.

» Sektorlerin gelisiminde etkili olacak en biiyiik etken lojistik agidir.

* Ulasimmi ne kadar hizlandirilirsa o kadar ¢ok sirkiilasyon elde edilir.

15 katilimcilardan bir tanesi soyle belirtmistir:

“Giiney Amerika’da bagimsiz, demokratik, istikrarli bir iilke ile yakinlasmak
daralan diinya pazarlart agisindan Tiirkiye 'nin  Amerika kitasindaki baska

pazarlara girmesini kolaylastiracak, tecriibe kazandiracaktir.
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Tablo 13: Derinlemesine Goriismelere Yonelik Bulgular (devam)

Cuinkii Peru konum itibariyle Giiney Amerika’'nmin ortasinda jeopolitik bir éneme
sahiptir. Diger iilkelere gore demokrasisi daha istikrarli oldugu soylemek
miimkiindiir. Limani ve diger Ispanyolca konusan iilkelerle iliskileri ve organik bagt
vardir. Aralarinda STA imzalanmis iilkelerle ticareti ve Peru’da islek bir
uluslararasi havaalant mevcuttur”.

Ayn1 zamanda katilimcilarin birisi ¢ift vergilendirme konusu ile ilgili onun ifadesi
asagida bulunur:

“Eksik olan pek c¢ok hukuki anlasmanmin da zeminini olusturacaktir: Cifte
vergilendirilmenin dnlenmesi, adli yardim anlagmaswin daha ileriye gétiiriilmesi,
aile ve miras dahil medeni hukuk alaminda, uluslararasi platformlarda birbirini

destekleme vb. gibi”.

9. Uriinlerin tasinmasi icin lojistik ve ticari acidan engeller var midir? Varsa

hangileri oldugunu diisiiniiyorsunuz?

Katilimcilarin cevaplarindan ortaya ¢ikan bulgular sunlardir:

* Bazi {riinlere uygulanan ithalat vergilerinin minimum seviyeye getirilmesi
onemlidir.

* Avrupa lizerinden aktarmali denizyolu tasimacilig ortalama 40 giin siirdiiglinden,
yapilan ticaret ¢ok zaman kaybma sebep olmaktadir. Direkt denizyolu
tasimaciliginin olmamasi tirtinlerin aktarmali génderilmesine sebep olmaktadir.

+ Uriinlerin tasinmasi i¢in lojistik acidan olusan engellerden birisi {iciincii iilkeler
iizerinden gelen tropikal meyveler ve deniz mahsulleridir. STA’nin imzalanmas1
halinde, hem c¢esit olarak hem de miktar olarak dogrudan Peru’dan Tiirkiye’ye iiriin
akisi artacaktir.

Katilimcilardan birisi lojistik siire¢lerin 6nemine deginerek sunlari belirtmistir:
“Biiyiik gemiler ile mal getirebilecek (35.000 tonluk partilerde ornegin) giice ve
satis potansiyeline sahip iki Peru firmasi, ithalatin neredeyse tamamini paylasarak
birlikte hareket etmektedirler. Bu firmalar, Tiirkiye nin fiyat avantaji kalmadigi

anda da alimlarini Uzakdogu va kaydirmiglardir.
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Tablo 13: Derinlemesine Goriismelere Yonelik Bulgular (devam)

Boylece, iki iilke arasinda kalici ve siirekli) bir sanayi/ticaret gelisimi yerine firsatgi
yvaklasimlara bagl ticaret anlayisi hakim olmugstur. Dis ticaret rakamlarina olumlu
Yansima olsa da, arzu edilen bu degildir”.

“Oncelikle transit siirelerin uzunlugu ve navlunlarmn yiiksek olusu Peru’ya olan
ihracatlart etkileyen olumsuzluklardir. Diger yandan Peru’ya yapilan tasimalarda
hizmet saglayict lojistik firmalarin sayisinin az olusu ve rekabetin az olmasi tasima
maliyetlerini olumsuz etkilemektedir. Hava yoluyla yapilan ihracatlarda ise
Tiirkiye 'den dogrudan bir havayolunun Peru’ya u¢mamasi ve aktarmall seferlerin
olmasi tasima siirecinin kalitesini, transit siiresini ve maliyetleri olumsuz

etkilemektedir”.

10. Tiirk Hiikiimetinin diizenledigi ticari tamitinu faaliyetlerinin yilhk

ekonomik hedeflere ulagsmak icin yeterli oldugunu diisiiniiyor musunuz?

Katilimcilar genel olarak mevcut ticari tanitimin daha da gelistirilmesi gerektigini
ifade etmislerdir. Bunun sebebi ise hedeflerin biiylik olmasi ama yapilan tanitim ve
yatirmmlarm bu hedeflerle es deger olmamasidir. Ozellikle vurgulanan noktalar
sunlardir:

* Fuar ve ticari heyetlerde Peru diger iilkelere goére daha fazla desteklenen tilkeler
arasindadir.

» Tiirk ihracatgilarinin talebi iizerine daha da fazla destek verilebilmektedir.

+ Peru hiikiimeti ise, genel olarak, Diinya Ticaret Orgiitii (WTO) kriterlerini 6ne
siirerek, kendi tiretici ve ihracat¢isia agikca bilinen bir destek vermemektedir.

* Peru sadece ABD, Cin ve simdi yeni STA partneri AB ile siireci devam
ettirmektedir. Peru’nun da bir an evvel, yatirim, iiretim ve ihracata destek veren
milli menfaatlerine uygun tesvik programlarini devreye sokmasi gerekmektedir.

Bir katilime1 6zellikle sunu vurgulamistir:

“STA goriismeleri, altinci rauntta (neredeyse bitmek iizere iken) yarida kalmistir.
Yarida kalmasi, bu zamana kadar harcanan zamanin yok olmasi, yani STA nin
kaldig1 yerden degil, tekrar goriismeye baglanirsa eger, sil bastan yeniden

goriisiilmesi gerektigi anlamina gelmektedir.
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Yarida kaldigi anda, iizerinde anlasma saglanamayan hususlar (bilindigi kadart ile)
Tiirk tarafi agisindan tarim tiriinleri fash, Peru agisindan da tekstil iiriinleri faslinin
maddeleri tizerinedir. Her iki taraf da bu fasillarin disarida birakilmasini istemistir
va da kabul edilemeyeceklerini bildikleri (tarife disi engel tiiriinden) sartlar one
surmiistiir. Dolaysiyla en azindan bu tarifelerin disarida birakilarak mevcut gelinen
hali ile de olsa STA imzalanabilirdi. Bakanlar, Biiyiikel¢giler ve Ticaret Ataselikleri
diizeyinde de bu goriis dile getirilmis, fakat bir faydasi olmamistir ve STA rafa
kalkmistir. 2016 yilinda Peru’daki se¢cimlerden sonra hiikiimetlerin ve politikalarin
degismesi ile, Tiirkiye’de de benzer veya bilinen siyasi/politik gelismeler
neticesinde, STA’min iptal oldugunu soylemek miimkiindiir. Peru ile Tiirkiye
arasinda eger yeniden goriisme baslar ise c¢esitli sektorlerin temsilcilerinin de
dogrudan goriisme masasinda yer alabilmesi ve olast bir anlasmanin sartlarin
birlikte miizakere edebilmesi yararl olacaktir. Bunlar arasinda, is adamlar, ticaret
ve sanayi odasi temsilcileri (TOBB, DEIK, TMB) ve sivil toplum kuruluslarina
kadar c¢esitli kesimlerin bilgi ve goriislerinin STA’min éziine ve ruhuna
yvansitilabilmesi saglanmalidir.  Yillar siiren goriismelerin  sonugsuz kalmasi

onlenmelidir”.

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Derinlemesine goriisme yoluyla elde edilen bilgiler 1siginda, goriisme
esansinda ¢ogu goriisiilen uzmanin Tiirkiye-Peru ticaret ile ilgili olumlu ifadelerde
bulundugu gorilmistir. Bu asamaya yonelik elde edilen ana bulgular asagida
belirtilmistir:

e Goristilen kisiler farkli alanlarda ¢alisan, ticari gorisleri farkli olan kisilerden
segilmesine ragmen ¢ogu, iki {ilke arasinda yapilacak her anlagsmanin siiphesiz
iliskileri gii¢lendirecegini ifade etmislerdir.

e Ikili ticaretin hem Peru’nun hem de Tiirkiye’nin ekonomisine bir katkida

bulundugunu ve oniimiizdeki yillarda 6teye gegecegini soylemislerdir.
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e Karsilikli bir sekilde 6nemli iriinlere uygulanan ithalat vergilerinin minimum
seviyeye getirilmesi onemlidir.

e Avrupa lizerinden aktarmali denizyolu tasimaciligi yaklasik 40 giin siirdiigi i¢in
yapilan ikili dis ticaret ¢ok zaman kaybina sebep olmaktadir ve direkt denizyolu
tasimaciligmin  olmamasi {riinlerin ¢ok aktarmali gonderilmesine neden

olmaktadir.

3.4.2. Beresford Maliyet-Zaman Modeline Analizine Yonelik
Bulgular

Diinya genelindeki caligmalar incelendiginde, Beresford (1999) yiik
tasimaciliginda maliyet ve zaman degiskenlerine goére en uygun tasima modunu
belirleyen bir model gelistirmis ve tasima modu veya kombinasyonu se¢imini etkilen
faktorleri 6n plana ¢ikarmustir. Arastirmada kullanilan yonteme gore anlamli ¢6ziim
sonuglart bulunmustur. Arastrmanin amaci kullanilan yontemden elde edilen
sonuglarn  kombinasyonun saglanmasi yolu ile optimum ¢oziimii bulmaktir.
Arastirma kapsaminda belirlenen rotalarla ilgili elde edilen verilerden hareketle
Beresford maliyet-zaman modeli sayesinde sonuglar elde edilmistir. Calismadaki
hesaplamalar bir adet 20lik konteyner tizerinden yapilmustir.

Arastirmada ele alman Ege Bolgesinde Alsancak ve Aliaga Bolgesindeki
¢ikis limanlar1 olarak alternatif rotalar1 ve modlararasi tasimacilik sistemi
kombinasyonlarini, ortaya ¢ikan verilerin sonucuna gore asagidaki tablolardada
rotalarin se¢cimine katki saglamasi ve kiyaslamasi miimkiindiir. Ayni1 zamanda yiikiin
islem gordiigli veya tasimacilik modu degistirdigi yerler bildirilmistir. Bir sonraki
Kisimda, rota 12 detayli bir bigimde maliyet, zaman ve mesafe acilarindan

incelenmektedir.

3.4.2.1.1. Rota 1’in Maliyet ve Siire Analizi

Sekil 15°te goriildiigii iizere Rota 1 Denizli’den baslayarak izmir-Salerno-
Cartagena-Lima giizergahmi takip etmektedir ve Arequipa’da sonlamaktadir.
Alsancak limanindan Salerno’ya ve sonrasinda Cartagena, Callao ve Matarani

limanlarmi izleyen bir giizergah vardur.
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Sekil 15: Rota 1’in Giizergah Verileri
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Tablo 14: Rota 1’in Maliyet, Siire ve Mesafe Verileri

Tasima Mesafe ng:zlt Maliyet

Modlar: (km) (Saat) %)
Denizli-izmir (Alsancak)
Kara naviunu Karayolu 240 5 450
Alsancak Liman
Masraflari 5 145
Yiikleme (Free- in)
Isps+(vat%18) 17
Miihiir Ucreti 5,25
Terminal Ucreti (Thc) 160
Ens 30
Konsimento (B/L) 50
Glimriikleme 5 130
Alsancak-Salerno Deniz .
naviunu Denizyolu 1.502 48 110
Salerno-Cartagena Deniz .
naviunu Denizyolu 9.451 360 700
Cartagena-Lima (Callao) | poi7voy | 3102 | 120 210
Deniz navlunu Y
Callao-Matarani Deniz Denizvolu 884 36 600
navlunu y
Matarani Liman
Masraflari 72 550
Bosaltma (Free-out)
Glimriikleme 72 200
Terminal Ucreti (Dthc) 50
Matarani-Arequipa
Merkez Kara navlunu Karayolu 140 3 100
TOPLAM 15.319 726 3.507
*Déviz kuru 30.11.2017 1$=3.88 TL

Tablo 14°de Rota 1’c ait maliyet, siire ve mesafe bilgileri gdsterilmektedir.
Rota 1’in i¢ tasima ayaklarinda sehirler arasi karayolu tasimaciligi kullanilmistir. Bu
da modlararasi tasima sistemi olarak tasimacilik modlari arasindaki aktarmay1 veya
yiikkiin hareket halinde olmadan herhangi bir sebepten islem gordiigiini
gostermektedir. Asagidaki tabloda belirtildigi gibi birinci rota modlararast yiik
tagimaciligi i¢in ikinci en diisiik maliyeti vermektedir. Bu sonuca gore, ¢ikis noktasi
Denizli sehrinden yiiklenen bir konteyner yiik, Izmir sehrine kadar karayolu
tagimacilik modu ile ve bu noktada denizyolu tasimacilik moduna aktarildiktan

sonra, Salerno, Cartagena, Callao, Mataran1 limanma kadar denizyolu ile
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tasinmaktadir. Son varig noktasi olarak belirlenen Matarani’den Arequipa’nin
merkezine kadar karayolu ile tasimacilik modu kullanilmistir. Ek olarak o6zellikle
Arequipa bdlgesinde demiryolu agmin az olmasi goz oniine alindiginda, bahsedilen
ag sadece dokme yiiklemeleri i¢in mevcut olarak kullanilmaktadir.

Sekil 16’da ise grafik lizerinde kara navlun masraflari, deniz navlun
masraflart ve glimrilkkleme masraflarinin rota ilizerinde hangi ayakta olustugunu
acikca géormek miimkiindiir.

Sekil 16: Rota 1’in Maliyet ve Siire Egrileri

Time/Cost-Distance Model
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Yukaridaki grafikten goriildiigii gibi Rota 1 i¢in sarf edilen toplam 726 saatlik
stirenin 564 saati deniz, 8 saati de karayolunda gegmistir. Geriye kalan siireler ise

giizergah boyunca yapilan ¢esitli beklemelerden kaynaklanmaktadir.

3.4.2.1.2. Rota 2’nin Maliyet ve Siire Analizi

Ikinci rotada demiryolu tagimacilig1 séz konusudur. Daha dnceki boliimlerde
incelendigi iizere Tiirkiye ulastirma altyapis1 demiryolu yiik tasimaciligi i¢in elverisli
imkanlar sunmamaktadir. Ancak uygulamada bu rota pek kullanilmamakla birlikte az
da olsa kullanildig1 bilgisi yapilan nitel arastirmalar sonucunda elde edilmistir. Ilgili
ikinci rota demiryolu, denizyolu ve karayolu tagimacilik modlari kullanilarak
olusturulmustur. Sekil 17°de belirtilen rota, Denizli’den Izmir Alsancak limanma
demiryolu tagimaciligi ile baslamaktadir. Izmir Alsancak limanindan denizyolu ile

Salerno, Cartagena, Callao, ve Matarani limanlar1 takip edilmektedir. Son olarak
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Matarani’den Arequipa’nin merkezine karayolu ile tagimacilik
gerceklestirilmektedir.
Sekil 17: Rota 2’nin Giizergah Verileri
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Asagidaki tabloda gorildigi tizere, ikinci rota modlararasi yiik tagimaciligi

icin en diisiik maliyeti vermektedir.

Tablo 15: Rota 2’nin Maliyet, Siire ve Mesafe Verileri

Tasima Mesafe Tg?i:zlt Maliyet

Modlar1 (km) (Saat) %)
Denizli-izmir (Alsancak) .
Demir naviunu Demiryolu 300 10 330
Alsancak Liman
Masraflar 5 145
Yiikleme (Free- in)
Isps+(vat%18) 17
Miihiir Ucreti 5,25
Terminal Ucreti (Thc) 160
Ens 30
Konsimento (B/L) 50
Glimriikleme 5 130
Alsancak-Salerno Deniz .
naviunu Denizyolu 1.502 48 110
Salerno-Cartagena Deniz Denizvolu 9.451 360 700
naviunu y '
Cartagena-Lima (Callao) '
Deniz naviunu Denizyolu 3.102 120 210
Callao-Matarani Deniz Denizvolu 884 36 600
naviunu y
Matarani Liman
Masraflari 72 550
Bosaltma (Free-out)
Gilimriikleme 72 200
Terminal Ucreti (Dthc) 50
Matarani-Arequipa
Merkez Kara navlunu Karayolu 140 3 100
TOPLAM 15.379 731 3.387
*Doviz kuru 30.11.2017 1$=3.88 TL

Tablo 15°te ise Rota 2’ye ait maliyet, siire ve mesafe bilgilerini gérmek
miimkiindiir. Toplam transit siirenin 564 saatlik kismi denizyolu iizerinde ge¢mistir,
geriye kalan zaman ise demiryolu ve karayolunda gecen siireleri ve liman bekleme
stiresini igermektedir. Bununla birlikte Tablo 15°te demiryolu, denizyolu ve karayolu
navlun iicretleri, ylikleme ve bosaltma limanlarinda olusan lokal masraflar detayl bir
sekilde gosterilmektedir. Bu bilgiler 1s1ginda Beresford maliyet-zaman modelini

kullanarak Sekil 18’de zaman, mesafe, maliyet grafikleri olusturulmustur.
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Rota 2’de goriildiigii demiryolu tasimaciligi Denizli-izmir arasinda yer
almaktadir. Bu sebeple Denizli-izmir Alsancak limani arasi yapilan 6n tasimadaki
stire demiryolu tasmmaciligindan kaynakli karayoluna nazaran uzun slirmiistiir.
Vurgulanmasi gereken bir baska konu ise, Denizli-Izmir Alsancak liman1 6n tasima
ayaginda karayolu yerine demiryolu tasimasinin kullanilmasindan kaynakli maliyet

avantaji goze ¢apmaktadir.

Sekil 18: Rota 2’nin Maliyet ve Siire Egrileri

Time/Cost-Distance Model
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Yukaridaki grafikten de anlasildigi tizere, Rota 2, Rota 1 ile benzer
tasimacilik modlar1 icerse de, Rota 2’de demiryolu kullanilmasina bagh olarak
maliyetlerde farkliliklar goriilmektedir. Dolayisiyla, Rota 2’de Denizli ile Alsancak
limani arasinda tamami karayolu olan bir tasima modundan daha maliyetli olan

demiryolu tasimacilik modu kullanilmistur.

3.4.2.1.3. Rota 3’iin Maliyet ve Siire Analizi

Rota 3 uygulamada ¢ok sik kullanilan bir rota olarak belirtilebilir. Sekil 19°da
Rota 3 harita iizerinde goriilmektedir. Karayolu ve denizyolu tasima modlariyla
olusturulan bir rotadir. Denizli’den Izmir Alsancak limanma karayolu, Izmir’den
Malta (italya) limanma denizyolu ve sonrasmda Callao limanindan Arequipa’nin

merkezine kadar karayolu ile tasima gergeklestirilmistir.
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Sekil 19: Rota 3’iin Glizergah Verileri
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Rota 3’lin grafigine bakildiginda toplam transit siirenin 600 saatlik kismi1

denizyolunda gergeklesmistir. Yukaridaki grafikten goriildiigii gibi Rota 3 i¢in kat
edilen toplam 14.984 km’lik yolculugun 13.744 km’si deniz, 1.240 km’si de

karayolunda ge¢cmistir. Bununla birlikte denizyolu ve karayolu navlun {iicretlerini,

yiilkleme ve bosaltma limanlarinda olusan lokal masraflar1 bu tabloda detayli bir

sekilde gormek miimkiindiir.

Sekil 20: Rota 3’iin Maliyet ve Siire Egrileri
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Tablo 16’da ise Rota 3’e ait maliyet, siire ve mesafe bilgilerini gérmek
miimkiindiir. Bu bilgiler 1s1ginda Beresford maliyet-zaman modeli kullanilarak Sekil

20’de zaman, mesafe, maliyet grafikleri olusturulmustur.

Tablo 16: Rota 3’iin Maliyet, Siire ve Mesafe Verileri

Tasima Mesafe ngr;zlt Maliyet

Modlar (km) (Saat) %)
Denizli-Izmir (Alsancak) Karayolu 240 5 450
Kara navlunu
Alsancak Liman
Masraflari 5 145
Yiikleme (Free- in)
Isps+(vat%]18) 17
Miihiir Ucreti 5,25
Terminal Ucreti (Thc) 160
Ens 30
Konsimento (B/L) 50
Giuimriikleme 5 130
Alsancallgialia Degle Denizyolu | 1.296 120 150
navliunu
Malta-Lima (Callao) Denizyolu | 12448 | 480 | 1.350
Deniz navlunu
Callao Liman Masraflar1
Bosaltma (Free-out) 2 550
Giimriikleme 72 200
Terminal Ucreti (Dthc) 50
Lima-Arequipa Merkez | . ovoiy | 1.000 22 3.000
Kara navlunu ' '
TOPLAM 14.984 781 6.287

*Déviz kuru 30.11.2017 1§=3.88 TL

3.4.2.1.4. Rota 4’iin Maliyet ve Siire Analizi

S6z konusu rota uygulamada altyapisi uygun olan, ancak c¢ok sik
kullanilmayan bir rotadir. Altyap1 olanaklari bulunmasina ragmen, bu rotanin
kullanilmamasmin nedeni olarak demiryolu tagimaciliginda sik seferlerin olmamasi

belirtilebilir. Bu kombinasyon uygulamada ¢ok nadir goriilmektedir.
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Sekil 21: Rota 4’{in Giizergah Verileri
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Modlararasi tagimacilik hizmeti veren lojistik hizmet saglayicilarmin bu tiir
ulagtirma olanagi sunan hizmetlerine uygulamada pek rastlamak miimkiin degildir,
ciinkii demir-gelik ticari profil tirlinleri dagitimmna yonelik belirlenen alternatif rota
zaman agisindan ¢ok uzundur. Ancak 6zellikle demir-gelik ticari profileri gibi tonaj
degerleri yiiksek ve hizli dagitimina yonelik olan mal grubunun tasinmasinda

ozellikle bu ulastirma kombinasyonun kullanilmasi ¢ok uygun olacaktir.

Tablo 17: Rota 4’tin Maliyet, Siire ve Mesafe Verileri

Tasima Mesafe ngr;zlt Maliyet

Modlar1 (km) (Saat) %)
Denizli-izmir (Alsancak) .
Demir navlunu Demiryolu 300 10 330
Alsancak Liman
Masraflari 5 145
Yiikleme (Free- in)
Isps+(vat%]18) 17
Miihiir Ucreti 5,25
Terminal Ucreti (Thc) 160
Ens 30
Konsimento (B/L) 50
Gilimriikleme 5 130
Alsancak-Malta Deniz | o oo | 1206 | 120 100
naviunu
Malta-Antwerp Deniz | 5o vo | 4300 | 300 300
naviunu
Ant\{verp—lea (Callao) Denizyolu | 11.465 596 800
Deniz naviunu
Callao Liman Masraflari
Bosaltma (Free-out) 2 550
Gilimriikleme 72 200
Terminal Ucreti (Dthc) 50
Lima-Arequipa Merkez | . ovoiy | 1.000 22 3.000
Kara naviunu ' '
TOPLAM 18.361 1.202 5.867
*Déviz kuru 30.11.2017 1$=3.88 TL

Tablo 17°de ise Rota 4’¢ ait maliyet, siire ve mesafe bilgilerini gérmek
miimkiindiir. Toplam transit siirenin 1.016 saatlik kismi denizyolu {izerinde
gecmistir, kalan zaman ise demiryolu ve karayolunda gegen siireleri, liman bekleme

sliresini igermektedir. Bununla birlikte demiryolu, denizyolu ve karayolu naviun
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ticretleri, yiikleme ve bosaltma limanlarinda olusan lokal masraflar1 bu tabloda
detayli bir sekilde gosterilmektedir. Bu bilgiler 1s1ginda Beresford maliyet-zaman
modelini kullanarak Sekil 22°de mesafe, maliyet grafikleri asagidaki gibi

olusturulmustur.

Sekil 22: Rota 4’{in Giizergah Verileri

Time/Cost-Distance Model
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Rota 4’{in maliyet-mesafe-zaman grafigine bakildiginda Denizli-izmir aras:
demiryolu ve Lima-Arequipa arasi karayolu tercih edilmesinden dolayr maliyetin

artt1ig1 goriilmektedir.

3.4.2.1.5. Rota 5’in Maliyet ve Siire Analizi
Sekil 23’te goriildiigii gibi Rota 5’¢ ait tablo ve grafiklerde belirtildigi gibi 6n

ve son tagimada karayolu tagimaciligmin agir bastigi goriilmektedir. Bu da daha

yiiksek maliyetli, daha riskli bir tasima anlamina gelmektedir.
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Sekil 23: Rota 5’in Giizergah Verileri
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Tablo 18: Rota 5’in Maliyet, Siire ve Mesafe Verileri

Tasima Mesafe Tg?i:zlt Maliyet

Modlar1 (km) (Saat) %)
Eenlzl i-Izmir (Aliaga) Karayolu 290 5 450

ara navlunu

Aliaga Liman Masraflar
Yiikleme (Free- in) 5 145
Isps+(vat%18) 17
Miihiir Ucreti 5,25
Terminal Ucreti (Thc) 160
Ens 30
Konsimento (B/L) 50
Gilimriikleme 5 130
Aliaga-Tanger Deniz | poiovgi | 3120 | 288 350
naviunu
Tanger-Lima (Callao) | poniovon, | 10586 | 408 | 1.160
Deniz naviunu
Callao Liman Masraflari
Bosaltma (Free-out) [ 550
Giimriikleme 72 200
Terminal Ucreti (Dthc) 50
Lima-Arequipa Merkez | .ovoiy | 1.000 22 3.000
Kara navlunu
TOPLAM 14.996 877 6.297

*Doviz kuru 30.11.2017 18=3.88 TL

Tablo 18’de ise Rota 5’¢ ait maliyet, siire ve mesafe bilgilerini gérmek
miimkiindiir. Beresford maliyet-zaman modeli kullanilarak asagidaki grafik
olusturulmustur.

Asagidaki grafikten goriildiigii gibi Rota 5 igin sarf edilen toplam 877 saatlik
stirenin 696 saati deniz, 27 saati karayolunda ise giizergdh boyunca yapilan ¢esitli
beklemelerden kaynaklanmaktadir. Asagidaki her bir rota icin lojistik hizmet
saglayicilarindan (tasiyan) ve ihracatgilardan (tasitan) elde ettigimiz veriler 151gmda
olusturulan tablolar ve grafikler yardimiyla mesafe, maliyet ve zaman agisindan
analiz yapilmistir. Bu rota, Denizli’den karayolu ile baslamistir ve glimriik islemleri

Aliaga Giimriigii’nde tamamlanmustur.
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Sekil 24: Rota 5’in Maliyet ve Siire Egrileri

Time/Cost-Distance Model
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Karayolu tasimaciligi ayagi operasyonun %15’lik kismin1 kapsasa da
denizyolu ayagmin %45°lik kismi olusturmasi toplam maliyetlerin yiikselmesine

sebep olmaktadir. Rota 5’in toplam uzunlugu 14.996 km. olup 36,5 giin siirmektedir.

3.4.2.1.6. Rota 6’nin Maliyet ve Siire Analizi

Rota 6 uygulamada, ¢ok sik karsilasilan bir modlararas1 rota olarak
degerlendirilmemektedir ¢ilinkii konteynerin varis noktasina ulagmasi i¢in uzun bir
transit siire gegirmesi gerekir. Sekil 25’te Rota 6 harita iizerinde goriilmektedir.
Karayolu ve denizyolu tasima modlariyla olusturulan bir rotadir. Denizli’den Aliaga
Nemport limanmna karayolu, Aliaga’dan Antwerp (Belcika) limanma denizyolu ve
sonrasindaki Callao limanindan Arequipa’nin merkezine kadar karayolu ile

modlararasi1 tagima gergeklestirilmistir.
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Sekil 25: Rota 6’nin Giizergah Verileri
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Tablo 19’da Rota 6’ya ait maliyet, siire ve mesafe bilgilerini gormek
miimkiindiir. Bu bilgiler 1s1ginda Beresford maliyet-zaman modeli kullanilarak Sekil

26’da zaman, mesafe, maliyet grafikleri agagidaki gibi olusturulmustur.

Tablo 19: Rota 6’nin Maliyet, Siire ve Mesafe Verileri

Tasima Mesafe ng?:'t Maliyet

Modlar1 (km) (Saat) %)
Denizli-izmir (Aliaga) Karayolu 290 5 450
Kara navliunu
Aliaga Liman Masraflar
Yiikleme (Free- in) 5 145
Isps+(vat%]18) 17
Miihiir Ucreti 5,25
Terminal Ucreti (Thc) 160
Ens 30
Konsimento (B/L) 50
Giimriikleme 5 130
iega-AQeTD Deniz Denizyolu 5.572 288 500
naviunu
Antwerp-Lima Deniz Denizyolu | 11.465 | 432 1.010
naviunu
Callao Liman Masraflari
Bosaltma (Free-out) 2 550
Giimriikleme 72 200
Terminal Ucreti (Dthc) 50
Lima-Arequipa Merkez Karayolu | 1.000 22 3.000
Kara naviunu ' '
TOPLAM 18.327 901 6.297
*Doviz kuru 30.11.2017 1§=3.88 TL

Rota 6’nin tablosundan ve grafiginden ise giizergah boyunca demiryolu
tagimaciliginin agir bastig1 goriilmektedir. Yukaridaki grafikten goriildiigii gibi Rota
6 i¢in sarf edilen toplam 901 saatlik siirenin 720 saati deniz, 27 saati karayolunda ise

giizegah boyunca yapilan ¢esitli beklemelerden kaynaklanmaktadir.
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Sekil 26: Rota 6’nin Maliyet ve Siire Egrileri

Time/Cost-Distance Model
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3.4.2.1.7. Rota 7°nin Maliyet ve Siire Analizi
Rota 7, Denizli’den baglaylp Izmir-Ispanya-Kolombiya-Peru arasinda

denizyolu tagimacilig: ile devam etmektedir. Nihai nokta olan Arequipa’ya kadar

karayolu ile tasimacilik gergeklestirilmektedir.
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Sekil 27: Rota 7’nin Giizergah Verileri
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Tablo 20: Rota 7°nin Maliyet, Siire ve Mesafe Verileri

Tasima Mesafe Tg?i:zlt Maliyet

Modlar1 (km) (Saat) %)
Denizli-izmir (Aliaga) Karayolu 290 5 450
Kara naviunu
Aliaga Liman Masraflar
Yiikleme (Free- in) 5 145
Isps+(vat%18) 17
Miihiir Ucreti 5,25
Terminal Ucreti (Thc) 160
Ens 30
Konsimento (B/L) 50
Gilimriikleme 5 130
Aliaga-Algeciras Deniz | nooivon | 3001 | 120 280
navlunu '
Algeciras-Buenaventura .
Deniz naviunu Denizyolu 8.800 624 800
EllgaeiCa- Lind Denizyolu | 2110 | 120 200
Deniz navlunu
Lima-Matarani Deniz Denizvolu 884 36 600
naviunu y
Matarani Liman
Masraflari 72 550
Bosaltma (Free-out)
Glimriikleme 72 200
Terminal Ucreti (Dthc) 50
Matarani-Arequipa
Merkez Kara navlunu Karayolu 140 3 100
TOPLAM 15.315 1.062 3.767
*Doviz kuru 30.11.2017 18=3.88 TL

Tablo 20°de ise Rota 7’ye ait maliyet, siire ve mesafe bilgilerini gormek
miimkiindiir. Toplam transit siirenin 900 saatlik kism1 denizyolu iizerinde ge¢mistir,
diger zaman ise karayolunda gecen siireleri, liman beklemesini de igermektedir.
Bununla birlikte denizyolu ve karayolu navlun iicretlerini, yiikleme ve bosaltma
limanlarinda olusan lokal masraflar1 bu tabloda detayli bir sekilde gosterilmektedir.
Bu bilgiler 1s1ginda Beresford maliyet-zaman modelini kullanarak Sekil 28’de

zaman, mesafe, maliyet grafikleri olusturulmustur.
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Sekil 28: Rota 7°nin Maliyet ve Siire Egrileri
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3.4.2.1.8. Rota 8’in Maliyet ve Siire Analizi
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Rota 8, karayolu ve denizyolu tasima modlari ile olusturulmustur (Sekil 29).

Tasimacilik sistemlerinde ¢ok sik kullanilan bir rota olarak bilinmektedir.

Denizli’den Aliaga Nemport limanina karayolu ile, Aliaga’dan Matarani limanina

denizyolu ile devam etmektedir ve sonrasinda Matarani limanindan Arequipa’nin

merkezine kadar karayolu ile gergeklestirilen bir modlararasi tagimacilik sistemidir.
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Sekil 29: Rota 8’in Gilizergéh Verileri
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Tablo 21: Rota 8’in Maliyet, Siire ve Mesafe Verileri

Tasima Mesafe ng::'t Maliyet

Modlar1 (km) (Saat) %)
Denizli- (izmir) Bigerova
Tren Istasyonu Demiryolu 370 48 455
Demir navlunu
Bigerova-Aliaga Kara
naviunu Karayolu 6 1 100
Aliaga Liman Masraflar
Yiikleme (Free- in) 5 145
Isps+(vat%18) 17
Miihiir Ucreti 5,25
Terminal Ucreti (Thc) 160
Ens 30
Konsimento (B/L) 50
Gumriikleme 5 130
SigEeA lgegligioeniz Denizyolu | 3.001 120 280
navlunu '
Algeciras-Buenaventura | ooy | 8,800 624 800
Deniz navlunu
Buenaventura-Lima Deniz Denizyolu 2110 120 200
navlunu
Lima-Matarani Deniz Denizyolu 884 36 600
navlunu
Matarani Liman Masraflar1
Bosaltma (Free-out) 72 550
Giimriikleme 72 200
Terminal Ucreti (Dthc) 50
Matarani-Arequipa Merkez Karavolu 140 3 100
Kara navlunu y
TOPLAM 15.401 1.106 3.872
*Doviz kuru 30.11.2017 1$=3.88 TL

Tablo 21°de ise Rota 8’ye ait maliyet, siire ve mesafe bilgilerini gormek
miimkiindiir. Yukaridaki grafikten goriildiigli gibi Rota 8 i¢in sarf edilen toplam 1
106 saatlik siirenin 900 saati deniz, 48 saati demir, 4 saati karayolunda ise giizergah
boyunca yapilan cesitli beklemelerden kaynaklanmaktadir. Bu bilgiler 1s18inda
Beresford maliyet-zaman modelini kullanarak Sekil 30°da zaman, mesafe, maliyet

grafikleri olusturulmustur.
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Sekil 30: Rota 8’in Maliyet ve Siire Egrileri

Time/Cost-Distance Model
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Rota 8 demiryolu ve karayolu tasima modlariyla olusturulmustur (Sekil 30).
Tasimacilik icerisinde demiryolu kullanimi hari¢ ¢ok sik kullanilan bir rota olarak
bilinmektedir. Denizli’den Bigerova istasyonuna demiryolu ile sonrasinda
Bigerova’dan Aliaga’daki APM Terminals limanina kadar karayolu ile devam eden
sonrasinda APM Terminals limanindan Matarani limanina denizyolu ile devam eden
sonrasinda Matarani’den Arequipa’nin merkezine kadar karayolu ile gergeklestirilen

bir modlararas: tasimacilik sistemidir.

3.4.2.1.9. Rota 9’un Maliyet ve Siire Analizi

Daha once de belirtildigi gibi en sik kullanilan Rota 8’den sonra uygulamada
ikinci goriilen rotadir. Karayolu ve denizyolu tasimacilik modlariyla olusturulan bir
rotadir. Denizli’den Izmir Aliaga’daki NEMPORT limanina karayolu, Izmir’den
Sines (Portekiz), Sines’ten Matarani limanina denizyolu ve sonrasinda Matarani’den

Arequipa’nin merkezine kadar karayolu ile modlararasi tasima gergeklestirilmistir.
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Sekil 31: Rota 9’un Giizergah Verileri
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Tablo 22: Rota 9’un Maliyet, Siire ve Mesafe Verileri

Tasima Mesafe Transit Maliyet

Modlar1 (km) Siire (Saat) %)
Denizli-Izmir (Aliaga) Kara Karayolu 290 5 530
navlunu
Aliaga Liman Masraflar
Yiikleme (Free- in) 5 145
Isps+(vat%18) 17
Miihiir Ucreti 5,25
Terminal Ucreti (Thc) 160
Ens 30
Konsimento (B/L) 50
Guimriikleme 5 130
Aliaga-Sines Deniz naviunu Denizyolu 3.5637 144 250
Sines-Lima Deniz naviunu Denizyolu 10.410 696 770
Lima-Matarani Deniz navlunu Denizyolu 884 36 600
Matarani Liman Masraflari
Bosaltma (Free-out) 2 550
Gilimriikleme 72 200
Terminal Ucreti (Dthc) 50
Matarani-Arequipa Merkez Karayolu 140 3 100
Kara navlunu
TOPLAM 15.261 1.038 3.587
*Doviz kuru 30.11.2017 1$=3.88 TL

Tablo 22°de ise Rota 9’ye ait maliyet, siire ve mesafe bilgilerini gérmek
miimkiindiir. Toplam transit siirenin 876 saatlik kism1 denizyolu iizerinde ge¢mistir,
diger zaman ise karayolunda gecen siireleri, liman beklemesini igermektedir.
Bununla birlikte denizyolu ve karayolu navlun iicretlerini, yiikleme, giimriikleme ve
bosaltma limaninda olusan lokal masraflar1 bu tabloda detayli bir sekilde
gosterilmektedir. Bu bilgiler 1s1ginda Beresford maliyet-zaman modelini kullanarak

Sekil 32’de zaman, mesafe, maliyet grafikleri olusturulmustur.
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Sekil 32: Rota 9’un Maliyet ve Siire Egrileri

Time/Cost-Distance Model
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Bu rota da belirtilmesi gereken 6nemli noktalardan biri ise Denizli-izmir
Aliaga liman1 On tasima ayaginda demiryolu yerine karayolu tagimasinin

kullanilmasindan kaynakli tasima maliyetinin ylikseldigi goriilmektedir.

3.4.2.1.10. Rota 10’un Maliyet ve Siire Analizi

Calisma kapsaminda Rota 10, kapsaminda onerilen modlararasi tasimacilik
alternatifi olarak hi¢ rastlanmayan bir rotadir. Halbuki bu rota i¢in Tiirkiye’nin
altyapis1 miisaittir, bu acidan gerceklestirilebilir ve ¢cok fazla altyap1 yatirimina gerek
duymayan bir alternatiftir. Demiryolu, denizyolu ve karayolu tasima modlariyla
olusturulan bir rotadir. Denizli’den Bigerova istasyonuna demiryolu ile sonrasinda
Bigerova’dan Aliaga’daki NEMPORT limanina kadar karayolu ile devam eden
sonrasinda NEMPORT limanindan Sines’e (Portekiz), Sines’ten Matarani limanina
denizyolu ve sonrasinda Matarani’den Arequipa’nin merkezine kadar karayolu ile

modlararasi1 tagima gergeklestirilmistir.
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Sekil 33: Rota 10’un Giizergah Verileri
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Tablo 23: Rota 10’un Maliyet, Siire ve Mesafe Verileri

Tasima Mesafe Tg?i:zlt Maliyet

Modlar1 (km) (Saat) %)
Denizli- (izmir) Bigerova
Tren Istasyonu Demiryolu 370 48 455
Demir navlunu
Bigerova-Aliaga Kara Karayolu 6 1 100
naviunu
Aliaga Liman Masraflar
Yiikleme (Free- in) 5 145
Isps+(vat%18) 17
Miihiir Ucreti 5,25
Terminal Ucreti (Thc) 160
Ens 30
Konsimento (B/L) 50
Gilimriikleme 5 130
Aliaga-Sines Deniz naviunu Denizyolu 3.537 144 250
Sines-Lima Deniz naviunu Denizyolu 10.410 696 770
Callao-Matarani Deniz Denizyolu 884 36 600
naviunu
Matarani Liman Masraflari
Bosaltma (Free-out) 72 550
Gilimriikleme 72 200
Terminal Ucreti (Dthc) 50
Matarani-Arequipa Merkez Karayolu 140 3 100
Kara navlunu
TOPLAM 15.347 1.082 3.612
*Doviz kuru 30.11.2017 18=3.88 TL

Tablo 23’te ise Rota 10’ya ait maliyet, siire ve mesafe bilgilerini gormek
miimkiindiir. Yukaridaki tablodan goriildiigii gibi Rota 10 igin sarf edilen toplam 1
082 saatlik siirenin 876 saati deniz, 48 saati demir, 4 saati karayolunda ise giizergah
boyunca yapilan ¢esitli beklemelerden kaynaklanmaktadir. Bununla birlikte
demiryolu, denizyolu ve karayolu navlun iicretlerini, ylikleme, glimriikkleme ve
bosaltma limaninda olusan lokal masraflar1 bu tabloda detayli bir sekilde
gosterilmektedir. Bu bilgiler 1s18inda Beresford maliyet-zaman modelini kullanarak

Sekil 34’de zaman, mesafe, maliyet grafikleri olusturulmustur.
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Sekil 34: Rota 10’un Maliyet ve Siire Egrileri

Time/Cost-Distance Model
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Rota 10 demiryolu-karayolu-denizyolu-karayolu tasima modlariyla
olusturulmustur (Sekil 34). Denizli’den Aliaga Nemport limanma demiryolu ile,
Aliaga’dan Matarani (Peru) limanma denizyolu ve sonrasinda Matarani’den
Arequipa’nin merkezine kadar karayolu ile gergeklestirilen bir modlararasi

tasimacilik sistemidir.

3.4.2.1.11. Rota 11’in Maliyet ve Siire Analizi

Denizli-izmir aras1 demiryolu tasimaciligi, Alsancak limani-Matarani limani
arasi denizyolu tasimaciligi sunan s6z konusu ulastirma alternatifi gerceklestirilebilir
bir alternatiftir, ¢linkii Tirkiye’de gerekli demiryolu altyapisi bulunmaktadir.
Demiryolu, denizyolu, karayolu tasima modlariyla olusturulan bir rotadir.
Denizli’den Izmir Alsancak limanma demiryolu, izmir’den Rotterdam (Hollanda)
limanina ugrayip Rotterdam Iimanindan Matarani limanma denizyolu ve sonrasinda
Matarani’den Arequipa’nin merkezine kadar karayolu ile modlararas1 tasima

gerceklestirilmistir.
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Sekil 35: Rota 11’in G
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Tablo 24: Rota 11’in Maliyet, Siire ve Mesafe Verileri

Tasima Mesafe T;g:zlt Maliyet

Modlar1 (km) (Saat) %)
Denizli-izmir (Alsancak) .
Demir naviunu Demiryolu 300 48 389
Alsancak Liman Masraflar 5 145
Yiikleme (Free- in)
Isps+(vat%18) 17
Miihiir Ucreti 5,25
Terminal Ucreti (Thc) 160
Ens 30
Konsimento (B/L) 50
Gilimriikleme 5 130
Alsancak-Rotterdam Deniz .
naviunu Denizyolu 5.579 216 400
Rotterdg™L ima Qe Denizyolu 11.472 672 800
naviunu
Callao-Matarani Deniz Denizvolu 884 36 600
naviunu Y
Matarani Liman Masraflari
Bosaltma (Free-out) 2 550
Gilimriikleme 72 200
Terminal Ucreti (Dthc) 50
Matarani-Arequipa Merkez Karavolu 140 3 100
Kara navlunu y
TOPLAM 18.375 1.129 3.626
*Doviz kuru 30.11.2017 1$=3.88 TL

Tablo 24’te ise Rota 11°ye ait maliyet, siire ve mesafe bilgilerini gormek
miimkiindiir. Toplam transit siirenin 924 saatlik kism1 denizyolu iizerinde ge¢mistir,
diger zaman ise demiryolu ve karayolunda gecen siireleri, liman beklemesini
icermektedir. Bununla birlikte demiryolu, denizyolu ve karayolu navlun iicretlerini,
yikleme ve bosaltma limanlarinda olusan lokal masraflar1 bu tabloda detayli bir
sekilde gosterilmektedir. Bu bilgiler 1s1ginda Beresford maliyet-zaman modelini

kullanarak Sekil 36’da zaman, mesafe, maliyet grafikleri olusturulmustur.
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Sekil 36: Rota 11’in Maliyet ve Siire Egrileri

Time/Cost-Distance Model
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Rota 11 demiryolu-denizyolu-karayolu tasima modlar1 ile olusturulmustur
(Sekil 36). Denizli’den Alsancak limanina demiryolu ile, Alsancak’tan Matarani
(Peru) limanmna denizyolu ile devam eden sonrasinda Matarani’den Arequipa’nin

merkezine kadar karayolu ile gergeklestirilen bir modlararasi tasimacilik sistemidir.

3.4.2.1.12. Rota 12’nin Maliyet ve Siire Analizi

Rota 12, Denizli-izmir aras1 karayolu tasimacihigi, ardindan ise Alsancak
limani-Matarani limani aras1 denizyolu tagimaciligi sunan bir alternatiftir. Karayolu
ve denizyolu tasima modlariyla olusturulan bir rotadir. Denizli’den izmir Alsancak
limanina karayolu, izmir’den Rotterdam (Hollanda) limanna ugrayip Rotterdam
limanindan Matarani limanina denizyolu ve sonrasinda Matarani’den Arequipa’nin

merkezine kadar karayolu ile modlararas1 tagima gergeklestirilmistir.
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Tablo 25: Rota 12’nin Maliyet, Siire ve Mesafe Verileri

Transit

Tasima Mesafe Siire Maliyet
Modlar1 (km) (Saat) %)
Denizli-Izmir (Alsancak) Karayolu 290 5 530

Kara navlunu

Alsancak Liman
Masraflari 5 145
Yiikleme (Free- in)

Isps+(vat%18) 17
Miihiir Ucreti 5,25
Terminal Ucreti (Thc) 160
Ens 30
Konsimento (B/L) 50
Giimriikleme 5 130
Alsancak-Rotterdam Deniz Denizyolu 5579 216 400
navlunu

Rotterdam-Lima Deniz Denizyolu 11.472 672 800
navlunu

Lima-Matarani Deniz Denizyolu 884 36 600
navlunu

Matarani Liman Masraflar1

Bosaltma (Free-out) 2 550
Giuimriikleme 72 200
Terminal Ucreti (Dthc) 50
Matarani-Arequipa Merkez Karayolu 140 3 100
Kara navlunu

TOPLAM 18.365 1.086 3.767

Tablo 25°te ise Rota 12’ye ait maliyet, siire ve mesafe bilgilerini gérmek
miimkiindiir. Toplam transit slirenin 924 saatlik kismi1 denizyolu {izerinde ge¢mistir,

diger zaman ise karayolunda gecen siireleri, liman beklemesini igermektedir.
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Bununla birlikte denizyolu ve karayolu navlun iicretlerini, yiikleme ve bosaltma
limanlarinda olusan lokal masraflar1 bu tabloda detayli bir sekilde gosterilmektedir.
Bu bilgiler 1s1ginda Beresford maliyet-zaman modelini kullanarak Sekil 38’de

zaman, mesafe, maliyet grafikleri olusturulmustur.

Sekil 38: Rota 12’nin Maliyet ve Siire Egrileri

Time/Cost-Distance Model
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Rota 12 karayolu ve denizyolu tasima modlari ile olusturulmustur (Sekil 38).
Denizli’den Alsancak limanma karayolu ile, Denizli’den izmir Alsancak limanma
demiryolu, izmir’den Rotterdam (Hollanda) limanina ugrayip Rotterdam limanindan
Matarani limanina denizyolu ve sonrasinda Matarani’den Arequipa’nin merkezine

kadar karayolu ile gerceklestirilen bir sistemidir.
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3.5. ARASTIRMA SONUCLARININ DEGERLENDIRILMESi

Arastirmada  ele  alinan  modlararast  alternatifler =~ bakimindan
degerlendirildiginde, o6zellikle Alsancak, Aliaga, Callao ve Matarani Limani’nin
olusan maliyetleri karsilayabilme yoniinden 6nemli oldugunu gérmek miimkiindiir.

Aragtirma, demir-gelik ticari profil iiriinlerinin Tiirkiye’nin Denizli sehrinden
Peru’nun Arequipa sehrine ulastirilmasinda kullanabilecek birgok rotayi, karayolu,
demiryolu ve denizyolu kombinasyonlarmi igeren 12 adet alternatif ¢ercevesinde
degerlendirmistir. Bu rotalar 6zet olarak Tablo 26’da goriilebilir. Ayn1 zamanda
Tablo 26°da biitiin rotalarin giizergahlar1 ve kullanilan tasimacilik sistemine iliskin
bilgiler bulunmaktadir. Ilgili tablodan da anlasildig1 gibi maliyet agisindan en uygun
rota (demiryolu + denizyolu + denizyolu + denizyolu + denizyolu + karayolu)
kombinasyonunu igeren Rota 2’dir. ikinci en uygun rota ise (karayolu + denizyolu +
denizyolu + denizyolu + denizyolu + karayolu) kombinasyonunu igeren Rota 1’dir.
Buradan da modlararasi tasima alternatifleri igerisinde denizyolu-demiryolu
kullannm1 igeren rotalarm “maliyet” acisindan elverisli fakat “siire” agisindan
elverisli olmadig1 goriilmektedir.

Ayn1 zamanda, uygun rotalarin sadece karayolu ve denizyolu tasimacilik
modlarmi igeren Rota 7 ve 9 oldugu da belirtilebilir. Bunun sebebi ise hem Denizli
ile Aliaga Limanlar1 ve Matarani Limani ile Arequipa Merkezi arasindaki kullanilmig
olan tagimacilik modunun dogrudan karayolu baglantisinin bulunmasidir. Bu sayede
toplam maliyet agisindan da uygulanan rota i¢in zaman ve maliyet tasarrufu
saglanmaktadr. Rota 7 ve 9  kiyaslandiginda ise, Rota  7’nin
karayolu+denizyolu+denizyolu+denizyolu+denizyolu+karayolu kombinasyonu
acisindan transit siire olarak uzun olsa da Rota 9’a gdre maliyet agisindan daha
uygun oldugu goriilmektedir. Bu da, karayolunun modlararasi tagimacilik igerisinde
ve Ozellikle Peru icin ne kadar 6nemli oldugunu bir kez daha vurgulamaktadir.
Belirlenen rotalarla ilgili konunun uzmanlari, ihracatcilar, ithalat¢ilar ve lojistik
hizmet saglayicilar1 ile yapilan yiiz yiize goriigmeler, telefon ve e-posta yoluyla
goriismeler sayesinde elde edilen verilerden hareketle Beresford maliyet-zaman
modelindeki girdileri elde edilmistir. Biitiin maliyet, siire ve mesafe karsilastirmali

analizlere gore elde edilmis sonuclar agagidaki tablodan da izlenebilir:
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Tablo 26: Beresford Modeline Gore Calismadaki Rotalarin Karsilastirmali Analizi

Transit .
Rotalar Tasima Modlari I\/(Ili?na; € Siire M?g)y et
(Saat)
Rota 1: Denizli-izmir Karayolu + denizyolu
(Alsancak)-Salerno-Cartagena- +denizyolu+denizyolu+de | 15.319 | 726 | 3.507
Callao-Matarani-Arequipa .
nizyolu+karayolu
Merkez
Rota 2: Denizli-izmir (Alsancak)- | Demiryolu + denizyolu
Salerno-Cartagena-Callao- +denizyolu+denizyolu+de | 15.379 | 731 3.387
Matarani-Arequipa Merkez nizyolu+karayolu
Rota 3: Denizli-izmir Karavolu + denizvolu
(Alsancak)-Malta-Callao- Y Y 14.984 | 781 | 6.287
. +denizyolu+karayolu
Arequipa Merkez
Rota 4: Denizli-izmir (Alsancak)- | Demiryolu + denizyolu
Malta-Antwerp-Callao-Arequipa | +denizyolu+denizyolu+kar | 18.361 | 1.202 | 5.867
Merkez ayolu
Rota 5: Denizli-Aliaga (APM Karavolu + denizvolu
TERMINAL)-Tanger-Callao- Y Y 14.996 | 877 | 6.297
. +denizyolu+karayolu
Arequipa Merkez
Rota 6: Denizli-Aliaga (APM Karavolu + denizvolu
TERMINAL)-Antwerp-Callao- / Y 18.327 | 901 6.297
. +denizyolu+karayolu
Arequipa Merkez
Rota 7: Denizli-Aliaga (APM .
- Karayolu + denizyolu
TERMINAL)-Algeciras- .| +denizyolu+denizyolu+de | 15.315 | 1.062 | 3.767
Buenaventura-Callao-Matarani- nizvolu+karavolu
Arequipa Merkez y y
Rota 8: Denizli-Bigerova Tren Demiryolu+karayolu +
Istasyonu (Izmir)-Aliaga (APM denizyolu
TERMINAL)-Algeciras- +denizyolu+denizyolu+de 15401 | 1.106 | 3.872
Buenaventura-Callao-Matarani nizyolu+karayolu
Rota 9: Denizli-Aliaga Karavolu + denizvolu
(NEMPORT)-Sines-Callao- A den?; 0|u+karayolu 15.261 | 1.038 | 3.587
Matarani-Arequipa Merkez y y
Rota 10: Denizli-Bigerova Tren Demiryolu+karayolu +
Istasyonu (Izmir)-Aliaga denizyolu
(NEMPORT)-Sines-Callao- +denizyolu+denizyolu+kar 15347 1.082 | 3612
Matarani-Arequipa Merkez ayolu
Rota 11: Denizli-izmir Demiryolu + denizyolu
(Alsancak)-Rotterdam-Callao- +denizyolu+denizyolu+k | 18.375| 1.129 | 3.626
Matarani-Arequipa Merkez arayolu
Rota 12: Denizli-izmir (Alsancak)- | Karayolu + denizyolu
Rotterdam-Callao-Matarani- +denizyolu+denizyolu+kar | 18.365 | 1.086 | 3.767

Arequipa Merkez

ayolu

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

147



3.6. CALISMANIN KISITLARI VE GELECEK CALISMALAR IiCiN
ONERILER

Arastirmanin konusundan kaynaklanan ve uygulama asamasinda ortaya ¢ikan
bir takim kisitlar mevcuttur. Calisma alan1 olarak segilen Tirk demir-gelik
sektoriinlin tamaminin degil, sadece Ege bolgesi ¢alisma kapsaminda ele alinmistir.
Ticari profil demir-celik {iretiminin yapildig1 iller; Denizli, Izmir, Istanbul,
Iskenderun’dur. Bu sehirler arasmda biiyiik paya sahip olan Izmir, celik ihracati
acisindan onemli bir yere sahiptir. Bu bahsedilen sehirler Ege Bolgesi’nde yer alan
Izmir’deki liman bdlgelerinin hinterlandini igermektedir. Bu nedenle bu bdlgeden
¢ikan demir-¢elik yiikleri i¢in ithracat yapilacak en elverigli liman Alsancak ve Aliaga
bolgesi limanlaridir. Bu arastirmada ele alinan drnek olay Izmir-Arequipa arasidaki
farkli modlararas1 tasimacilik alternatifleridir. Calismay1 Izmir ili ile kisitlamadaki
amag, hem demir-celik sektdriiniin Izmir’nin parlayan yildizlarindan biri olmast,
demir-gelik sektoriiniin yani sira Izmir iline énemli gelir ve istihdam saglamasi ve
Denizli-Alsancak limani arasinda demiryolu baglantilarmin olmasidir. izmir’deki
demiryolu baglantisinin olmasi ¢alisma kapsami agisindan ve modlararasi tagimacilik
alternatiflerine imkan saglamasi agisindan biiylik 6nem teskil etmektedir. Yukarida
bahsedilenlere ek olarak arastirma kapsaminda olusturulan modlararasi rota analiz
verilerinin 2017 yilina ait olmasi, se¢ilen ve olusturulan rotalar igerisinde havayolu
tagima tiirtiniin tercih edilmemesi arastirmanin bir diger kisitin1 olusturmaktadir.

Tirkiye’deki altyapi, mevcut durum ve isletme faaliyetleri g6z Oniinde
bulundurularak Tiirkiye’deki modlararas1 konteyner tasimmaciliginda demiryolu
ulastirma potansiyeli arastirilmistir. Bu ¢alisma, modalararas: tasimaciligi bakis acis1
ile bir yaklasim igermektedir. Dolaysiyla demiryolu tasimaciliginin, genelde
konteynerlerin istasyonlardaki islemlerinin ve 0&zel olarak demiryolu hizmet
kalitesinin, stratejik iistlinliik yaratmada onemli bir konumda goriildiigli gergegini
ortaya koymaktadir.

Ayn1 bigimde Peru’daki demiryolu altyapisi, mevcut durum ve isletme
faaliyetleri g6z ontine almmustir. Ciinkii s6z konusu altyapi lizerinde konteyner
bazinda yiiklemeler mevcut degildir. Dolaysiyla demiryolu iistyapisma iliskin

eksiklikleri gidermek amaciyla giizergah, istasyon, c¢eken-c¢ekilen arag, yiikleme,

148



bosaltma, kontrol, giivenlik bilesenleri degistirilmeli ve konteynerlesmis yiiklemeler
uygulamasina gegirilmelidir. Ayn1 zaman Peru’daki karayolunun hizmetinin siiresini
kisaltmak ve maliyetinin diislirmek amaciyla yiikleme ve bosaltma olanaklarmi
arttirmak ve rekabet kazanmak gerekmektedir.

Bu ¢aligmadaki 6nemli bir kisit, aktarma limanlarina boliinmiis olarak gergek
navlun maliyetlerinin elde edilmesidir. Bu tiir bilgiler, fiyat verme tarihinde acente
sirketleri ve lojistik operatdrleri tarafindan temin edilmistir fakat navlun bedelleri
yalnizca, bir biitlin teklif olarak, mense limanmdan (port of origin) varis limanina
(port of destination) kadar teklif edilmis, liman duraklarindan veya aktarma
limanlarindan teklif edilmemistir. Boylece, degerlendirilen rotalarda, aktarma
limanlar: tarafindan yapilan teklifler dikkate alimmistir ve bunun da elde edilen nihai
teklif lizerinde biiyiik etkisi olmustur. Elde edilen aktarma limani basma maliyetler,
gercek maliyetlere kiyasla nispeten yiiksek olsa da, bu calismadaki rotalar
incelenmesine ve analiz edilmesine olanak saglamislardir.

Gelecekteki calismalarda Tiirkiye-Peru arasindaki farkli iiriin gruplar ile
benzer analizler gerceklestirilebilir. Ayrica iki lilkeden uzmanlarmn biraraya getildigi
odak grup calismalar1 da ulagtirma silirecindeki darbogazlari ortaya koymada ve
yapilmas1 gerekenleri belirlemede faydali olacaktir. Bununla birlikte nicel bir
calisma olarak, anket uygulamasiyla iki iilkedeni ulastirma alaninda hzimet veren

taraflara karsilastirmali olarak bir analiz de gergeklestirilebilir.
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SONUC

Lojistik sektoriinde, teknolojik ilerlemeler ve kiiresellesmenin etkisi
dogrultusunda soyal ve ekonomik anlamda yasanan gelismeler 1s1ginda, rekabet
yogun bir sekilde isletmelerin ajandasinda yer almaktadir. Bu durum da, isletmeleri
farkli stratejiler izlemeleri yoniinde baski altina almaktadir. Isletmelerin, bu derece
yogun rekabet ortami ¢ercevesinde var olabilmeleri i¢in, lojistik faaliyetlerini basaril
bir sekilde yiiriitmeleri gerekmektedir. Bu durum miisteri memnuniyet diizeylerini de
etkilemektedir. Bu sebeple, lojistik fonksiyonlar icerisinde maliyet agisindan 6nemli
bir yere sahip olan tasimacilik faaliyetine 6nem verilmesi gerekmektedir.

Denizyolu tagimacilig1 ise tasima modlar1 arasinda yliksek tasima kapasitesi
ve Oonemli oranda sagladigi maliyet avantaji ile diinya ticaret hacminin en biiyiik
boliimiinii olusturur. Bu nedenle modlararas: tagimacilik operasyonlar: igerisinde
yiikleme, bosaltma, aktarma islemleri, glimriikleme katma deger faaliyetlerin
yapildig1 ve ylkiin dagitim merkezlerine aktarildigi diiglim noktalar1 olarak bilinen
limanlar, hem {ilke ekonomisine sagladigi katki bakimmdan hem de modlararasi
tasimaciligin tam anlamiyla gergeklestirilebilmesi agisindan cok 6nemli bir yere
sahiptir.

Konteynerlesmenin 6nemli aktorleri olan konteyner tasimacilik hatlari, deniz
limanlar1 ve onlara entegre olan diger tasimacilik modlar1 biitiinlesmis bir ulagtirm
sisteminin parcasidirlar. Modlararas1 tasimacilik, demiryolu tagimaciliginin da
gelismesiyle, lojistik faaliyetlerde 6nemi artan bir tagimacilik olmustur. Konteyner
tasimaciliginin artmasi, ilgili taraflarm yatirimlarinin bu paralelde artmasini, hizmet
diizeylerinin gelistirlmesini ve miisteriye 6zel hizmet sunulmasmi da beraberinde
getirmistir.

Modlararasi tagimacilik stirecinde, ekonomik olma durumu ana unsur olarak
tasimacilik modlarinin birlikte kullanilmasmi 6n plana getirmektedir. Denizyolu
tasimacilifinda, uzun mesafelerde biiylik miktarlarda yiikiin tasmmmasi 6lcek
ekonomileri acisindan daha uygun maliyetler sunmasi, verimlilik ile oldukga
yakindan ilgilidir. Vermliligin artigi, diisen maliyetleri beraberinde getirir. Bu
caligmada yapilan analizde yiikleri denizyoluyla tagimanm maliyetinin %45-55’inin

liman masraflarindan olustugu sonucuna varilmistir.
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Maliyet, siire ve mesafe gibi nicel degerler ile beraber ¢aligma kapsaminda
belirlenen derinlemesine miilakat kesifsel calismadan ana ¢ikan degiskenlerin nitel
degerlerin bir arada kullanilarak optimal rota se¢imine hizmet etmesi iizerindeki
aragtirma genel itibariyle modlararasi tasimacilik karar destek siirecine bilimsel bir
katki sayilabilir.

Peru’da is yapmak isteyen isletmelerin, pazari iyi bilen isletmeler ile
calismalar1 onerilmektedir. Niifusun %30’unun bagkent Lima’da yasamas1 ve {ilke
milli gelirinin %50’sinin Lima ve c¢evresinde yaratilmast dolayisiyla, satis
faaliyetlerinin Lima merkezli olarak yiiriitilmesi distliniilebilir. Lima’daki
temsilcilerin genel olarak Arequipa, Chiclayo ve Trujillo sehirlerinde de satis
temsilcilikleri bulunmaktadir. Dagitim kanallar: ile ilgili farkli bir bakis agisi ise
yerel istirak veya sube kurmaktir. Demir-gelik ticari profillerin disinda farkl bir tiriin
ireten firmalar bu tasimacilik sistemi kullanmak isterlerse modlararasi tasimacilik ile
daha efektif bir takip hizmeti sunabilmekte ve {riiniin tanitimin1 daha iyi
yapabilmekteler.

Bu tez ¢alismasi kapsaminda, hem Peru hem de Tiirkiye agisindan ¢ok énemli
ve gelismekte olan tasimacilik sektoriiniin gelecegine yon verecek bir konu olan
modlararas1 tasimacilik aglarmmin olusturulmasindaki kritik faktorler iizerinde
durulmustur. Peru’nun, c¢alismada tizerinde durulan rotalarin analiz edilmesiyle
birlikte ve olusan farkindalikla entegre edilmis tagimacilik sistemlerini kullanmasi
tavsiye edilmektedir. Lojistik siireglerin verimini modlararasi tasimacilik im-
kéanlariyla arttirmak ikili dis ticaretimizde lojistigin etkinliginin artmasina da neden
olacaktir. Ihracat, ithalat ve transit operasyonlarindan kaynaklanan yiik
hareketlerinde demiryolu ve denizyolu kullanim oranlarmi yiikseltmek; karayolunun
ozellikle kapidan-kapiya tasima avantajindan daha da fazla yararlanmak
istenmektedir.

Peru’daki lojistik yapiya iligkin olarak, bunu, cogu zaman mallarin
tagimacilig1 icin engel teskil eden daha az gelismis bir altyapi olarak tanimlamak
miimkiindiir. Bununla birlikte, hiikkiimet ulagtirma sektoriiniin gelismesi icin ¢aba sarf
etmektedir; bdylelikle bu baglamda, 2018°nin son ¢eyreginde, Perulu makamlar,
Peru kiyilar1 limanlar1 arasinda yiik ve yolcularin (kabotaj) denizyolu tagimaciligini

tesvik eden ve kolaylastran, 1413 sayili bir Kanun Hiikmiinde Kararname
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yaymlamiglardir. Bu girisim ayn1 zamanda, sirketlerin, mallarmm  dolasimi
hususundaki maliyetlerini azaltmalarma olanak saglayacaktir, ¢iinkii, kara veya
havayolu gibi diger tasmmacilik modlariyla daha biiyilkk rekabet olacagi
beklenmektedir. Bununla birlikte, yalnizca navlun maliyetinin kendisinde bir diisiis
olmayacak, ayni zamanda zaman ve giivenlik agisindan da bir diislis olacaktir. Peru
Hiikiimeti'nden bu sektoriin gelismesi i¢in iyi planlanmis girisimlerin geldigini
sOylemek miimkiindjir.

Peru limanlarindaki lojistik maliyeti, {iriin gesitlerinden dolayr gergekten
etkilenmemektedir; bu nedenle, Peru'da, tedarik zincirine gercekten etki eden tek
unsur, esas olarak iiriine, mesafeye, boyutlara ve konteynerlerin tiiriine gore
degisebilecek temel navlundur. Temel navlun, piyasadaki arz ve talebe gore
belirlendiginden, Peru makamlari, lojistik sirketlerinin fiyatlar1 ilizerinde etkide
bulunamaz. Bu sebeple, belirlenen fiyat1 kabul etmek zorundadirlar ve bu sirketlerle
miizakere etmek icin yeterli giice sahip degildirler. Bu nedenle, sirketlerin yiik
tasimaciligi i¢in en iyi yolu bulmasi gerekir. Matarani Limani, Giiney Amerika'nin
bat1 kiyisinda stratejik bir konuma sahip oldugundan yiik tasimaciligina uygundur ve
bu durumda kabotaj, mallar1 Callao Limanindan Matarani Limanina tasimak igin
onemli bir alternatif olabilir. Ayrica, Carretera Binacional veya Binational Otoyolu
hizli ve giivenli bir yoldur ve doguyu Brezilya'ya ve giineyi Bolivya'ya baglayan
“Interoceanica” aras1 karayolunun bir pargasidir. Bu tesisler, Tiirkiye'den, Bolivya'ya
transit olan Sili'deki Arica limanina ihra¢ edilen yiiklere de ¢ekici bir alternatif

olabilir.
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EKLER



Ek 1: Miilakat

Tiirkiye ile Peru Arasindaki Ticaretin Beresford Maliyet Modeli ile Analizi: Denizli-Arequipa
Modlararasi (Intermodal) Rotalari I¢in Celik Profil Uriinleri Uzerine Bir Vaka Calismasi

Sayin Katilimct,

Bu miiakat formu, Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Lojistik Yonetimi Béliimii 6gretim
iiyesi Dog. Dr. Giil DENKTAS SAKAR danismanliginda Hugo Juan GUEVARA VASQUEZ
tarafindan gergeklestirilen “Tiirkiye ile Peru Arasindaki Ticaretin Beresford Maliyet Modeli ile
Analizi: Denizli-Arequipa Modlararas: (Intermodal) Rotalar: I¢cin Celik Profil Uriinleri Uzerine Bir
Vaka Caligsmas:” adl1 yiiksek lisans tez ¢alismasi kapsaminda hazirlanmistir. Miiakat, Peru ile Tiirkiye
arasindaki ticari ekonomik iligkiler hakkinda yeterli bilgiye sahip olup olmadigmni ve iki iilke arasinda
imzalanacak olasi bir Serbest Ticaret Anlagmasi (STA) hakkidaki diisiincelerini &grenmeyi
amaglamaktadir. Calismanin __ giivenirlii __acisindan ___ sorularin __eksiksiz___ cevaplanmasi
gerekmektedir. Calisma tamamen akademik amagla gerceklestirilmektedir ve katilimeilarin
verdikleri higbir bilgi bireysel veya isletme diizeyinde agiklanmayacaktir. Caligmaya ayirdiginiz
zaman ve degerli katkilarinizdan dolay: tesekkiir ederiz. Cevaplandirilan miiakat formlarinin asagida
belirtilen e-posta adresine yollanmasi énemle rica olur.

Hugo Juan GUEVARA VASQUEZ, Denizcilik Fakiiltesi, Lojistik Yonetimi Yiiksek Lisans
Ogrencisi.

Tel : 0553 541 9924 E-posta : hugo_10_07@hotmail.com
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