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TÜRK �YE’DE KONTEYNER TA � IMACILI � ININ YÜK MERKEZ � -L �MAN 
A� AMASI �Ç�N ALTERNAT �F TA� IMA S �STEMLER � : � ZM � R L�MANI 
ÖRNE��  

ÖZET 

 

Türkiye’de yük ta� �mac�l�� �nda ço� unlukla karayolu ta� �mac�l�� � kullan�lmakta, ülke 
ekonomisine yans�yan maliyetler aç�s�ndan çok daha avantajl� olan demiryolu ve 
denizyolu ta� �mac�l�� � türleri ise çok dü�ük oranlarda tercih edilmektedir. Bu durum, 
ülke ekonomisi aç�s�ndan a� �r maliyetler olu� turmaktad�r. Bu çal�� man�n temel 
amac�, Türkiye’de yük merkezleri ile liman aras�ndaki dolu ihracat konteyner 
ta� �mac�l�� �n�n ak�lc� ve sa� l�kl� bir � ekilde yap�labilmesidir. Bu amaca yönelik 
olarak, her yük merkezi için ülke ekonomisi aç�s�ndan en dü�ük maliyetli ta� �ma 
sisteminin belirlenmesi ve yük sahiplerinin ta� �ma sistemi seçimlerini bu yönde 
yapabilmesi için çözüm önerileri geli� tirilmi � tir. Çal�� mada, Türkiye’nin önemli bir 
ihracat liman� olmas�n�n yan�s�ra karayolu ve demiryolu ba� lant�s� bulunan �zmir 
Liman� seçilerek, çözüm yakla� �m� bu limana ve ba� l� 15 adet yük merkezine 
uygulanm�� t�r. Uygulama sonucunda �zmir Liman�’na yak�n yük merkezleri için 
sadece karayolu ta� �mac�l�� �n�n kullan�ld�� � ta� �ma sisteminin, di� er yük merkezleri 
içinse karayolu, demiryolu ve denizyolu ta� �mac�� �n�n birlikte kullan�ld�� � türleraras� 
ta� �ma sistemlerinin en dü�ük maliyetli ta� �ma sistemleri oldu� u anla� �lm�� t�r. Bu 
sistemlerin kullan�lmas� durumunda ülke ekonomisine y�lda yakla� �k yüzde 27 
oran�nda bir fayda sa� lanabilece� i belirlenmi� tir. Ayr�ca AHP Yöntemi kullan�larak 
maliyet, h�z, kapasite, güvenlik ve eri� ebilirlik ölçütleri �� �� �nda yük sahipleri 
aç�s�ndan en uygun ta� �ma sistemi seçimi yap�lm�� t�r. Ancak ülke ekonomisi 
aç�s�ndan en dü�ük maliyetli ta� �mac�l�k sistemlerinin, mevcut ko�ullar alt�nda yük 
sahipleri taraf�ndan tercih edilebilmesinin mümkün olmad�� � anla� �lm�� t�r. Bu 
nedenle yük sahiplerinin ta� �ma sistemi seçiminde tercihlerini ülke ekonomisi 
yönünde kullanabilmesi amac�yla ilgili kurumlara çözüm önerileri sunulmu� tur. 

Çal�� man�n giri�  bölümünde çal�� man�n temel amac� olan Türkiye’de yük merkezleri 
ile liman aras�ndaki dolu ihracat konteyner ta� �mac�l�� �n�n ak�lc� ve sa� l�kl� bir 
� ekilde yap�labilmesi aç�kça ifade edilmi� , tezde izlenecek yöntem ve konteyner 
ta� �mac�l�� � hakk�nda detayl� bilgi verilmi� tir. 

�kinci bölümde Türkiye’de yük ta� �mac�l�� �nda a� �rl�kl� olarak karayolu 
ta� �mac�l�� �n�n kullan�lmas� ancak ülke ekonomisi aç�s�ndan çok daha avantajl� 
demiryolu ve denizyolu ta� �mac�l�� � türlerinin çok dü�ük oranlarda tercih edilmesi 
sorunu irdelenmi� tir. Ayr�ca türleraras� konteyner ta� �mac�l�� � konusuyla ilgili detayl� 
bir inceleme yap�lm�� t�r. 

Üçüncü bölümde, türleraras� ta� �mac�l�k, ta� �ma maliyetleri ve ta� �ma sistemi seçimi 
alan�nda yap�lm��  çal�� malar detayl� bir � ekilde incelenmi� , çözüm yakla� �m�n�n 
di� er çal�� malara göre kuvvetli yönü belirtilmi� tir. 
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Çal�� man�n dördüncü bölümünde çal�� maya konu olan sorunun çözümlenmesine 
yönelik geli� tirilmi �  olan çözüm yakla� �m� aç�k bir � ekilde ifade edilmi� tir. Çözüm 
yakla� �m� be�  adet alt modelden olu� maktad�r. � lk alt modelde, öncelikli olarak 
ihracata konu olan yüklerin yük merkezi ile liman aras�nda ta� �nmas�nda tercih 
edilebilecek karayolu, demiryolu ve denizyolu ta� �mac�l�� � türlerinin kullan�ld�� � 
ta� �ma sistemleri olu� turulmu� tur. �kinci alt modelde ülke ekonomisi aç�s�ndan 
maliyet modeli, üçüncü alt modelde ise yük sahipleri aç�s�ndan maliyet modeli 
geli� tirilmi � tir. Dördüncü alt modelde AHP (Analytic Hierarchy Process) yöntemi 
kullan�larak yük sahiplerinin kendileri aç�s�ndan en uygun ta� �ma sisteminin seçimi 
yap�lm�� t�r. Be� inci alt modelde ise yük sahiplerinin, ülke ekonomisi aç�s�ndan en 
uygun maliyetli ta� �ma sistemi do� rultusunda karar verebilmesi için demiryolu 
konteyner ta� �mac�l�� �n�n i� letme verimlili� inin artmas� yönünde bir iyile� tirme 
modeli geli� tirilmi � tir 

Be� inci bölümde, dördüncü bölümde detayl� bir � ekilde aç�klanan çözüm yakla� �m�, 
Türkiye’nin önemli ihracat limanlar�nda biri ve karayolu, demiryolu ve denizyolu 
ba� lant�s�na sahip bir liman olmas� nedeniyle seçilen �zmir Liman� üzerine 
uygulanm�� t�r.  

Sonuç bölümünde ise çözüm yakla� �m�na ait uygulama sonuçlar� irdelenerek, yük 
sahiplerinin ta� �ma sistemi seçimlerini ülke ekonomisi yönünde yapabilmesi için 
çözüm önerileri geli� tirilmi � tir. 
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ALTERNATIVE TRANSPORT SYSTEMS FOR THE ORIGIN OF CAR GO –
PORT PHASE OF THE CONTAINER TRANSPORTATION IN TURKE Y: A 
CASE STUDY ON IZMIR PORT  

SUMMARY 

Transportation of goods in Turkey mainly utilized by land route transportation while 
modes of railway and maritime transportation, which are more efficient with respect 
to the national economic welfare perspective, are less preferred. This dissertation 
aims to design a rational and cost effective mechanism for transportation of export 
cargo from origins to the port. To this aim, for each origin, proposals developed to 
determine the most cost-effective transportation system from a national economic 
welfare perspective and to maintain the preference of the cargo owners towards using 
these optimal systems. Proposal contents five sub models: (i) 10 transportation 
systems, (ii) cost model for national economic welfare, (iii) cost model for the cargo 
owners, (iv) model for determining the optimal transportation system for cargo 
owners, (v) model for optimizing the efficiency of container block train operations. 

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

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

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

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

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

Bu çal�� man�n temel amac�, Türkiye’de yük merkezleri ile liman aras�ndaki dolu 

ihracat konteyner ta� �mac�l�� �n�n ak�lc� ve sa� l�kl� bir � ekilde yap�labilmesidir. Bu 

amaca yönelik olarak, her yük merkezi için ülke ekonomisi aç�s�ndan en uygun 

maliyetli ta� �ma sisteminin belirlenmesi ve yük sahiplerinin ta� �ma sistemi 

seçimlerinde bu yönde davranabilmesi için gereklilikleri ortaya konulmu� tur. 

Çal�� maya konu olan Türkiye’de yük ve dolay�s�yla konteyner ta� �mac�l�� � sa� l�kl� 

ve ak�lc� bir � ekilde yap�lamamaktad�r. Karayolu ta� �mac�l�� �n�n yurtiçindeki toplam 

yük ta� �mac�l�� � içindeki pay� yüzde 92 iken, demiryolu ta� �mac�l�� � yüzde 5, 

denizyolu ta� �mac�l�� � ise sadece yüzde 3 orana sahiptir. Karayolu ta� �mac�l�� �na 

göre ülkeye maliyeti çok daha dü�ük olan demiryolu ve denizyolu ta� �mac�l�� � 

türlerinin kullan�lmamas�, ülke ekonomisi aç�s�ndan a� �r maliyetler olu� turmaktad�r. 

Türkiye’nin nüfus büyüklü� ü ve ülkedeki ekonomik kitle yerle� imi dikkate 

al�nd�� �nda, ciddi ula� t�rma çözümlerine ihtiyaç duyulmaktad�r. Ayr�ca Türkiye’nin 

yakla� �k 8,300 km’lik sahil � eridi olmas�na ra� men, denizyolu ta� �mac�l�� �n�n 

kullan�m� çok azd�r.  

Tezin amac� ve teze konu olan sorun net bir � ekilde ifade edildikten sonra, konuyla 

ilgili literatür taranm�� , yap�lm��  çal�� malar incelenmi� , s�n�fland�r�lm��  ve 

de� erlendirilmi� tir. Tez konusu sorunun çözümlenmesine yönelik bir çözüm 

yakla� �m� geli� tirilmi � tir. Çözüm yakla� �m� 5 alt modelden olu� maktad�r. � lk alt 

modelde, karayolu, demiryolu ve denizyolu ta� �mac�l�� � türlerinin birle� iminden 

olu� an 10 adet ta� �ma sistemi tasarlanm�� t�r. �kinci alt modelde, ülke ekonomisi 

aç�s�ndan ta� �ma maliyeti modeli, üçüncü alt modelde ise yük sahipleri aç�s�ndan 

ta� �ma maliyeti modeli tasarlanm�� t�r. Dördüncü alt modelde, yük sahiplerinin ta� �ma 

sistemi seçiminde dikkate ald�� � ölçütlere ait hiyerar� ik yap�n�n belirlenmesi 

amac�yla AHP yöntemi uygulanm��  ve yük sahipleri aç�s�ndan en uygun ta� �ma 

sistemi seçimi yap�lm�� t�r. Son alt modelde ise demiryolu konteyner ta� �mac�l�� �n�n 

i� letmesel verimlili� inin artt�r�lmas�na yönelik blok tren uygulamas�n� içeren bir 

iyile� tirme modeli tasarlanm�� t�r.  
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Uygulama bölümünde, geli� tirilen çözüm yakla� �m� Türkiye’nin önemli ihracat 

limanlar�ndan olmas�n�n yan� s�ra karayolu, demiryolu ve denizyolu ba� lant�s� 

bulunan �zmir Liman� ve en önemli 15 yük merkezi için uygulanm�� t�r. � ekil 1.1’de 

tez plan� görülmektedir. 

 

� ekil 1.1 : Tez Plan�. 
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Ta� �ma sistemleri ve maliyet modelleri, her ne kadar dolu ihraç kotenyer ta� �mac�l�� � 

için geli� tirilmi �  olsa da, ülke ekonomisi aç�s�ndan en uygun maliyetli ta� �ma 

sistemlerinin kullan�lmas� ile birlikte ayn� zamanda dolu ithalat konteyner 

ta� �mac�l�� � için de önemli derecede fayda sa� lanabilece� i tahmin edilmektedir. 

Özellikle ta� �ma sistemlerinde konteynerin bo�  olarak konteyner deposundan teslim 

al�nd�� � kabulü göz önünde bulunduruldu� unda, limandan gelen ithal dolu 

konteynerin bo� lat�l�p, ihracat amaçl� kullan�lmas� durumunda ülke ekonomisine 

kayda de� er bir tasarruf sa� lanabilece� i öngörülmektedir. 

Dünya ticaretinde küreselle� menin etkileri gün geçtikçe daha çok ortaya ç�kmaktad�r. 

Geçmi�  y�llarda daha çok bölgesel ticaretten söz edilirken, günümüzde art�k 

k�talararas� ticaret ön plana ç�kmaktad�r. Dünya Ticareti 2008 y�l� sonu itibari ile bir 

önceki y�la göre yüzde 2.9 oran�nda artarak 13.619 trilyon ABD Dolar� de� erine 

ula� m��  olup, bu de� erin yüzde 81’i mal ticareti, kalan yüzde 19’l�k pay� ise hizmet 

ticaretinden olu� maktad�r (WTO, 2008). Ancak 2008’in sonunda ba� layan kriz 

nedeniyle, 2009 y�l�nda dünya ticaretinin küçülece� i öngörülmektedir. Dünya 

co� rafyas�n�n yakla� �k yüzde 75’inin denizlerle kapl� olmas�, deniz ta� �mac�l�� �n�n 

uluslararas� ticaretin vazgeçilmez bir unsuru olmas�na neden olmaktad�r. Günümüzde 

uluslararas� piyasalarda al�n�p sat�lan ürünlerin birço� u, üreticiden tüketiciye 

genellikle denizyolu ile ta� �nmaktad�r. Ayr�ca sanayide kullan�lan kömür, demir 

cevheri, ham petrol ve türevleri, tah�l, pirinç, çelik, kereste, boksit, fosfat vb. 

hammaddeler, denizyoluyla ta� �nmaktad�r. Denizyolu ta� �mac�l�� �, güvenli, ucuz 

olmas� nedeniyle genellikle di� er ta� �ma türlerine oranla daha çok tercih 

edilmektedir. 2007 y�l�nda denizyolu ile ta� �nan yük miktar� yakla� �k 8 milyar ton’a 

ula� m�� t�r (UNCTAD, 2008).  

Günümüzde dünyadaki denizyolu ta� �mac�l�� �n�n önemli bir bölümünde konteyner 

ta� �mac�l�� � kullan�lmaktad�r. Konteyner, “çe� itli e� yalar� ta� �mak için uluslararas� 

standartlara göre yap�lm��  büyük sand�k” olarak tan�mlanmaktad�r (TDK, 2008). 

Ticarete konu olan her çe� it kuru yük, yirminci yüzy�l�n ba� �na kadar parça yük 

(break bulk) ta� �mas� olarak da tan�mlanan geleneksel denizyolu ta� �mac�l�� � 

kullan�larak ta� �nmaktayd�. Geleneksel denizyolu ta� �mac�l�� �, günümüzdeki 

denizyolu konteyner ta� �mac�l�� �na k�yasla gemilerin ve elleçleme teçhizatlar�n�n 

farkl� ve hasarlanma riskinin yüksek oldu� u; elleçleme i� lemlerinin uzun sürdü� ü bir 

ortamda gerçekle� mekteydi. Bu ko�ullar, ba� ta yük sahipleri olmak üzere, liman ve 

gemi i� letmecileri aç�s�ndan ta� �mac�l�� � verimi dü�ük ve maliyeti yüksek bir hale 
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getirmekteydi. Düzensiz sistemler kullan�larak ta� �nan yükler, kolayca 

hasarlanabiliyor, bu nedenle mal (emtia) sigorta primleri yüksek mebla� lara 

ula�abiliyordu. 26 Nisan 1956 tarihinde ABD’nin New Jersey Liman�’nda 

alüminyumdan imal edilmi�  58 adet metal kutu, “M/T Ideal X” isimli eski bir 

geminin güvertesine r�ht�m vinci ile yüklendi (Levinson, 2006). Malcolm McLean’in 

hayata geçirdi� i bu proje zaman içinde deniz ta� �mac�l�� �nda bir devrimi 

gerçekle� tirmi� tir. Daha sonra “konteyner ta� �mac�l�� �” ad� verilecek bu yeni 

ta� �mac�l�k türü, zaman içinde geli� erek, günümüzde deniz ta� �mac�l�� � için 

vazgeçilmez ta� �ma araçlar�ndan birisi olmu� tur.  

Konteyner ta� �mac�l�� �n�n h�zl� bir � ekilde geli� mesinin ve benimsenmesinin en 

önemli nedeni, bu ta� �ma türünün, deniz ta� �mac�l�� �na bir standart getirerek, ta� �ma 

maliyetlerinde ciddi bir oranda azalma sa� lam��  olmas�d�r. Yüklerin konteynerler 

içinde ta� �nmas�, hem yük sahipleri hem de ta� �yanlar aç�s�ndan çok daha verimli ve 

ekonomik bir dönemin ba� lamas�n� sa� lam�� t�r. Konteyner ta� �mac�l�� �yla birlikte bir 

standardizasyon sa� lanm��  ve “birim yük”  kavram� ortaya ç�km�� t�r. Uluslararas� 

ticarette kullan�lan konteynerler genellikle 20’lik ve 40’l�k olarak tan�mlanan 

yakla� �k 6 ve 12 metre boyunda üretilmi�  olan konteynerlerdir. Konteyner türlerine 

ait ölçüler Çizelge 1.1’de görülmektedir.  

Çizelge 1.1 : Konteyner ölçüleri (Url-1). 

Ölçüler (metre) 

D��   �ç  Kap�  

Boyut  Tür Boy En Yükseklik Boy En Yükseklik En Yükseklik 
Hacim 
(m3) 

20' 
Standart 

(DV) 6.058 2.44 2.591 5.898 2.4 2.386 2.34 2.28 33.1 

40' 
Standart 

(DV) 12.19 2.44 2.591 12.03 2.4 2.394 2.34 2.278 67.7 

40' 
Yüksek 

(HC) 12.19 2.44 2.896 12.03 2.4 2.691 2.34 2.585 76.1 

Konteyner ta� �mac�l�� �nda birim yük esas oldu� u için, genellikle ölçü birimi olarak 

TEU (Twenty Feet Equilivant Unit) terimi kullan�lmaktad�r. Bu terim yakla� �k 6 

metre boyundaki 20’lik konteyneri ifade etmekte olup, bir adet 40’l�k konteyner 2 

TEU’ya denk gelmektedir. Konteyner ta� �mac�l�� �n�n sa� lad�� � avantajlar� a�a� �daki 

gibi s�ralamak mümkündür (Kendall and Buckley, 2001): 

i. Birim yük kavram� ortaya ç�km�� t�r, 
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ii.  Ba� ta gemiler olmak üzere, liman vinçleri, kamyonlar, vagonlar gibi ta� �ma 

sürecindeki tüm araçlar ve teçhizatlar, konteyner ta� �mac�l�� �na uygun hale 

getirilmek için yeniden tasarlanm��  ve standardizasyon sa� lanm�� t�r. 

iii.  Ta� �ma ve elleçleme süreci k�salm�� , limanlar�n ve terminallerin daha verimli 

çal�� malar� sa� lanm�� t�r. 

iv. Gemi ambarlar� konteyner ta� �mac�l�� �na uygun hale getirilmi� , istifleme 

i� lemi kolayla� m�� , verimli bir hale gelmi� tir. Konteyner ta� �mac�l�� � sayesinde 

gemilerin güverteleri her türlü hava ve deniz � art�nda yük ta� �nmaya uygun 

hale gelmi�  ve bunun sonucunda da gemi ba� �na ta� �nan yük miktar� artm�� t�r.  

v. Deniz ta� �mac�l�� � maliyetleri azalm��  oldu� undan yük sahiplerine yans�yan 

deniz navlunlar� ucuzlam�� t�r. 

vi. Denizyolu konteyner ta� �mac�l�� �nda, geleneksel denizyolu ta� �mac�l�� �na 

k�yasla, ayn� yük daha az liman i� çisi ve teçhizat kullan�larak elleçlenmekte, 

doaly�s�yla liman ve terminal elleçleme maliyetlerinde öenmli derecede bir 

azalma sa� lanm�� t�r. 

vii.  Yüklerin daha güvenli bir � ekilde ta� �nmas� ve elleçlenmesi sa� lanm�� t�r. 

Konteyner ta� �mac�l�� � sayesinde, neme ve s�cakl�k de� i� imine kar� � hassas 

yükler kapal� bir ortamda korunmakta, dolay�s�yla her türlü hava � art�nda 

elleçlenebilmekte ve ta� �nabilmektedir. Ayr�ca so� uk hava konteynerleri 

sayesinde sebze, meyve, et gibi yükler, ayarlanabilen iç ortam s�cakl�� �nda 

rahatça ta� �nabilmektedir. 

viii.  Ta� �ma sigortas� primlerinde ciddi bir azalma sa� lanm�� t�r. Yük, konteyner 

içine istiflendikten sonra mühürlenip kapal� ortamda korundu� undan, yükün, 

k�r�lma, �slanma, ezilme, yanma gibi hasar risklerine maruz kalma olas�l�� � en 

aza indirgenmi� tir.  

ix. Ta� �mac�l�kta birim yük kavram�yla birlikte, kap�dan kap�ya ta� �mac�l�k (door 

to door) kavram� ortaya ç�km�� t�r. Yükler art�k ihracatç�n�n fabrikas�ndan 

al�n�p, al�c�n�n deposuna kadar ayn� konteyner içinde, tek bir ta� �ma senedi ve 

birden fazla ta� �ma sistemi kullan�larak ta� �nabilmektedir. Böylece, yük 

sahiplerinin, ta� �ma sürecinde hizmet veren birçok hizmet tedarikçisi ile 

muhatap olmas�na gerek kalmam�� t�r. Kon� imentoyu veren ta� �ma � irketi, 

ta� �ma zincirinin tümünden sorumlu olmaktad�r.  
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x. Yüklerin ilgili � ah�s ve kurumlar taraf�ndan ta� �ma sürecinde takip edilmesi 

kolayla� m�� t�r. Günümüzde konteyner ta� �mac�l�� �nda EDI  (Electronic Data 

Interchange) ad� verilen elektronik veri al�� veri�  sistemi kullan�larak 

konteynerin dolay�s�yla içindeki yükün takibi yap�labilmektedir. Yükün ta� �ma 

sürecinin hangi a�amas�nda oldu� u izlenebildi� inden yükün çal�nma, 

kaybolma riskleri azalm�� t�r. Bu risklerin azalmas�na ba� l� olarak da sigorta 

primleri ucuzlam�� t�r. 

xi. Konteyner ayn� zamanda bir paket/ambalaj görevi gördü� ünden, yüklerin 

ambalajlama/paketleme masraflar� önemli derecede azalm�� t�r  

xii.  S�v� yükler bile art�k “tank konteyner” ad� verilen özel konteyner türleri ile 

ta� �nabilmekte, böylece konteyner ta� �mac�l�� �, sadece kuru yükler için de� il 

ayn� zamanda s�v� yükler için de bir ta� �ma yöntemi alternatifi olmu� tur. 

Deniz ta� �mac�l�� �nda ço� unlukla çelik sacdan yap�lm��  konteynerler 

kullan�lmaktad�r. Konteynerlerin ta� �nan yüke göre de birçok çe� idi bulunmaktad�r. 

En çok kullan�lan standart konteynerlerin aksine üstü aç�k, katlanabilir, so� utmal�, 

kuru dökme yük, tank, aç�labilir tavanl� konteyner türleri de bulunmaktad�r. Standart 

(dry) konteynerler isminden de anla� �labilece� i gibi herhangi bir özelli� i bulunmayan 

ve konteyner ta� �mac�l�� �nda en çok tercih edilen konteyner türüdür (� ekil 1.2).  

 

� ekil 1.2 : 20’lik standart bir konteynere ait resim (Url-1). 
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Dünyadaki konteyner ta� �mac�l�� � incelendi� inde 2007 y�l�ndaki toplam konteyner 

elleçlemesinin bir önceki y�la göre yakla� �k yüzde 12 artarak 485 milyon TEU’ya 

ula� t�� � görülmektedir (UNCTAD, 2008). Çin Halk Cumhuriyeti’ne ait konteyner 

limanlar� yüzde 28.4 pay ile dünyadaki konteyner elleçlemesinde önemli bir yer 

tutmaktad�r. Dünyadaki konteyner hacmini olu� turan limanlar incelendi� inde ise 

Singapur Liman�’n�n yakla� �k 28 milyon TEU ve yüzde 6 pay ile en büyük limand�r 

(UNCTAD, 2008).  

Türkiye’deki konteyner limanlar�nda ise 2008 y�l�nda toplam 5,191,747 konteyner 

(dolu ve bo� ) elleçlenmi�  olup, bunun yakla� �k yüzde 47’si ihracat, yüzde 48’i 

ithalat, kalan yüzde 3’ü kabotaj, kalan yüzde 2’si ise transit konteyner olup, y�llara 

göre de� i� im Çizelge 1.2’de görülmektedir.   

Çizelge 1.2 : Türkiye’deki limanlarda elleçlenen konteyner (dolu ve bo� ) adetlerinin    
ticaret rejimine göre de� i� imi (TC Ula� t�rma Bakanl�� �, 2009)..  

YÜKLEME BO � ALTMA 

YIL Kabotaj  �hracat Toplam Kabotaj  �thalat Toplam TRANS�T 
GENEL 

TOPLAM 

2003 58,766 1,174,016 1,232,782 39,072 1,110,670 1,149,742 110,226 2,492,750 

2004 20,682 1,490,066 1,510,748 13,334 1,409,945 1,423,279 176,271 3,110,298 

2005 6,579 1,598,450 1,605,029 8,167 1,577,932 1,586,099 173,138 3,364,266 

2006 14,008 1,809,433 1,823,441 6,913 1,840,649 1,847,562 184,921 3,855,924 

2007 34,005 2,152,014 2,186,019 27,128 2,224,653 2,251,781 120,427 4,558,227 

2008 86,867 2,429,820 2,516,687 82,934 2,474,773 2,557,707 117,353 5,191,747 

Türkiye’deki limanlar 2008 y�l�nda ihraç edilen dolu konteyner adetleri bak�m�ndan 

incelendi� inde, Ambarl� bölgesindeki özel sermayeli limanlar�n yüzde 36.8 pay ile 

en fazla ihracat dolu konteynerin yüklendi� i limanlar oldu� u, özelle� tirme süreci 

halen devam eden TCDD �zmir Alsancak Liman�’n�n ise yüzde 21.9 pay ile ikinci 

s�rada yer ald�� � görülmektedir (Çizelge 1.3). 
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Çizelge 1.3 : Türkiye’deki limanlardan 2008 y�l�nda ihraç edilen dolu konteyner 
adetlerinin yükleme liman� baz�nda da� �l�m� (TC Ula� t�rma Bakanl�� �, 

2009).  

S�ra No Liman 20'lik 40'l�k TEU Pay (%) 

1 Ambarl� 229,537 227,014 683,565 36.8 

2 �zmir 177,059 114,827 406,713 21.9 

3 Mersin 144,347 98,076 340,499 18.3 

4 Gemlik 72,362 68,117 208,596 11.2 

5 Haydarpa � a 33,490 28,617 90,724 4.9 

6 �zmit 8,000 35,162 78,324 4.2 

7 Antalya 29,911 769 31,449 1.7 

8 Tekirda �  4,977 3,692 12,361 0.7 

9 Trabzon 4,986 118 5,222 0.3 
  TOPLAM 704,669 576,392 1,857,453 100.0 

2008 y�l�nda ithal edilen dolu konteyner adetleri incelendi� inde ise, yine Ambarl� 

Bölgesi’ndeki limanlar�n yüzde 48.1 pay ile ilk s�rada oldu� u görülmektedir. 

Özelle� tirilen Mersin liman� yüzde 17.4’lük, TCDD �zmir Alsancak Liman� ise 

yüzde 11.5’luk paya sahiptir (Çizelge 1.4). 

Çizelge 1.4 : 2008 y�l�nda Türkiye’deki limanlara ithal edilen dolu konteyner 
adetlerinin tahliye liman� baz�nda da� �l�m� (TC Ula� t�rma Bakanl�� �, 

2009).  

S�ra No Liman 20'lik 40'l�k TEU Pay (%) 

1 Ambarl� 280,321 305,323 890,967 48.1 

2 Mersin 89,456 116,003 321,462 17.4 

3 �zmir 62,701 70,091 202,883 11.5 

4 Haydarpa � a 69,408 46,421 162,250 8.8 

5 Gemlik 39,415 40,658 120,731 6.7 

6 �zmit 23,046 45,879 114,804 6.2 

7 Tekirda �  4,803 3,075 10,953 0.6 

8 Antalya 4,086 3,066 10,218 0.6 

9 Trabzon 841 38 917 0.1 
  TOPLAM 574,077 630,554 1,835,185 100.0 

� ekil 1.3’te ise 2008 y�l�nda Türkiye’deki konteyner limanlar�n�n elleçlenen dolu 

ihraç ve ithal konteyner bak�m�ndan kar� �la� t�r�lmas� görülmektedir. Ambarl� 

Bölgesi’ndeki limanlar�n ilk s�rada oldu� u, �zmir ve Mersin limanlar�n�n ise ikinci ve 

üçüncü s�rada oldu� u görülmektedir. 
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� ekil 1.3 : Türkiye’de elleçlenen dolu ihracat ve ithalat konteynerlerinin 
liman baz�nda kar� �la� t�r�lmas� (2008). 

Tüm bu bilgiler �� �� �nda konteyner ta� �mac�l�� �n�n önemi anla� �lm�� t�r. Ayr�ca y�ll�k 

elleçlenen dolu ve bo�  konteyner adedi aç�s�ndan Türkiye’nin ikinci büyük liman� 

olmas�n�n yan� s�ra, mevcut karayolu ve demiryolu ba� lant�lar�ndan dolay� �zmir 

Liman�’n�n önemi ortaya ç�km��  ve bu nedenle çal�� mada geli� tirilen çözüm 

yakla� �m� bu liman ve ba� l� yük merkezleri üzerine uygulanm�� t�r. 
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2.  SORUNUN TANIMLANMASI 

Bu çal�� man�n amac� Türkiye’de yük merkezi ile liman aras�ndaki ihracata konu 

olan yük ta� �mac�l�� �n�n ak�lc� ve sa� l�kl� bir � ekilde yap�labilmesi için ülke 

ekonomisi aç�s�ndan en uygun ta� �ma sisteminin belirlenebilmesi ve yük 

sahiplerinin karar verici olarak ta� �ma sistemi seçimlerinde bu yönde 

davranabilmesi için gerekliliklerin ortaya konulabilmesidir. Bu amaca ula� mak 

için öncelikle sorunun her yönüyle detayl� bir � ekilde tan�mlanmas� 

gerekmektedir.  

2.1 Sorunla � lgili Genel Görünüm 

Türkiye’nin son y�llarda gerçekle� en d��  ticaret hacmi incelendi� inde 2008 

y�l�ndaki d��  ticaret hacminin, 2000 y�l�na göre yakla� �k yüzde 305 oran�nda bir 

art��  kaydederek yakla� �k 334 milyar ABD dolar� de� erine ula� t�� � görülmektedir 

(Çizelge 2.1). Ancak son dönemde d��  ticaret hacmindeki bu önemli büyümeye 

kar� �l�k, d��  ticaret dengesinin ithalat yönünde yakla� �k 70 milyar ABD dolar� 

de� erine ula� mas� dü�ünülmesi gereken bir durumdur.  

2008 y�l�nda ihracat bir önceki y�la göre yüzde 23.1 oran�nda artarak yakla� �k 132 

milyar ABD dolar�, ithalat ise yakla� �k yüzde 18.8 oran�nda artarak 277 milyar 

ABD dolar� olmu� tur (TÜ�K, 2009a). �hracat�n art�� � ülke ekonomisi aç�s�ndan iyi 

bir gösterge olsa da, ithalat�n art��  oran�n�n ve ihracat�n ithalat� kar� �lama oran�n�n 

da dikkate al�nmas� gerekmektedir. �hracat�n ithalat� kar� �lama oran� ise 2008 

y�l�nda yüzde 65.4 olmu� tur (Çizelge 2.1). 
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Çizelge 2.1 : Türkiye’nin y�llara göre d��  ticareti (TÜ�K,2009a) 

�hracat �thalat 

Y�llar 
De� er 

(milyar $) 
De� i� im  

(%) 
De� er 

(milyar $) 
De� i� im  

(%) 

D��  Ticaret 
Hacmi 

(milyar $) 

D��  Ticaret 
Dengesi 
(milyar $) 

�hracat�n 
�thalat� 

Kar � �lama 
Oran� (%) 

2000 27.775 4.5 54.503 34.0 82.278 -26.728 51.0 

2001 31.334 12.8 41.399 -24.0 72.733 -10.065 75.7 

2002 36.059 15.1 51.554 24.5 87.613 -15.495 70.0 

2003 47.253 31.0 69.34 34.5 116.593 -22.087 68.2 

2004 63.167 33.7 97.54 40.7 160.707 -34.373 64.8 

2005 73.476 16.3 116.774 19.7 190.251 -43.298 62.9 

2006 85.535 16.4 139.576 19.5 225.111 -54.041 61.3 

2007 107.272 25.4 170.062 21.8 277.335 -62.790 63.1 

2008 132.027 23.1 201.964 18.8 333.991 -69.937 65.4 

Türkiye’nin 2008 y�l�ndaki d��  ticareti ekonomik faaliyetlere göre incelendi� inde 

ise imalat sanayisinin ithalat ve ihracatta en önemli orana sahip oldu� u 

görülmektedir (Çizelge 2.2). �hracatta di� er önemli faaliyetler tar�m ve ormanc�l�k, 

madencilik ve ta�  ocakç�l�� � iken, ithalatta madencilik ve ta�  ocakç�l�� �, toptan ve 

perakende ticaret, tar�m ve ormanc�l�k ön plana ç�kmaktad�r. 

Çizelge 2.2 : Türkiye’nin 2008 y�l�ndaki d��  ticaretinin ekonomik 
faaliyetlere göre da� �l�m� (TÜ�K,2009a). 

Ana Faaliyet Grubu 
�hracat 

(milyar $)  
�thalat   

(milyar $) 

�malat 125.187 150.252 

Tar�m ve Ormanc�l�k 3.936 6.392 

Madencilik ve Ta�  ocakç�l� � � 2.156 35.650 

Toptan ve Perakende Ticaret 0.431 9.579 

Bal�kç�l�k 0.241 0.000 

Elektrik, Gaz ve Su 0.074 0.073 

Gayrimenkul, Kiralama ve ��  faaliyetleri 0.001 0.010 

Di� er Sosyal Toplumsal ve Ki� isel Hizmet 0.001 0.007 

TOPLAM 132.027 201.963 

Türkiye’nin 2008 y�l�ndaki d��  ticaretinin yakla� �k yüzde 57’si denizyolu, yüzde 

28’si karayolu, yüzde 8’i havayolu, yüzde 1’i demiryolu, kalan yüzde 6’s� ile di� er 

yollar kullan�larak yap�lmaktad�r. Denizyolu ta� �mac�l�� �n�n hem ihracatta hem de 

ithalatta en çok tercih edilen ta� �ma yolu oldu� u, demiryolu ta� �mac�l�� �n�n ise en 

az tercih edilen ta� �ma yolu oldu� u görülmektedir. Bunun nedeni Türkiye’nin d��  

ticaretine konu olan ülkelere ço� unlukla denizyolu ile ba� lant� sa� lanabildi� i ve 

demiryolu a� �n�n yeterince kullan�lmamas� oldu� u tahmin edilmektedir. 2008 

y�l�nda denizyolu ile yakla� �k 66 milyar ABD dolar� de� erinde mal ihraç edilmi� , 

buna kar� �l�k 191 milyar dolar de� erinde mal ithal edilmi� tir (Çizelge 2.3).  
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Çizelge 2.3 : Türkiye’nin 2008 y�l�ndaki d��  ticaretinin ta� �ma yollar�na 
göre da� �l�m� (TÜ�K, 2009a). 

�hracat �thalat TOPLAM 

  
De� er                  

(ABD Dolar�) 
Oran              
(%) 

De� er                  
(ABD Dolar�) 

Oran              
(%) 

De� er                  
(ABD Dolar�) 

Oran              
(%) 

Denizyolu 66,443,247,079 50.3 124,248,358,148 61.5 190,691,605,227 57.1 

Karayolu 50,902,433,029 38.6 41,296,214,912 20.5 92,198,647,941 27.6 

Havayolu 10,435,258,619 7.9 16,898,465,879 8.4 27,333,724,498 8.2 

Di� er 2,986,117,297 2.2 16,946,750,266 8.3 19,932,867,563 6.0 

Demiryolu 1,260,202,000 1.0 2,573,768,569 1.3 3,833,970,569 1.1 

Toplam 132,027,258,024  100.00 201,963,557,774 100.00 333,990,815,798 100.00 

Denizyolu ile ta� �nan ihracat, ithalat, kabotaj ve transit yükler toplam� ton baz�nda 

Çizelge 2.4’te listelenmi� tir. 2008 y�l�nda toplam elleçlenen yük a� �rl� � � bir önceki 

y�la göre yakla� �k yüzde 20 artarak yakla� �k 315 milyon ton de� erine ula� m�� t�r. 

(T.C. Ula� t�rma Bakanl�� �, 2009). 

Çizelge 2.4 : Türkiye’de denizyolu ile ta� �nan yük miktar�n�n y�llara göre 
de� i� imi (T.C. Ula� t�rma Bakanl�� �, 2009). 

Y�llar Yükleme   (ton) Bo � altma (ton) 
Toplam           

(ton) 

2003 60.374.184 118.315.371 189.906.753 

2004 71.664.612 135.634.571 207.299.183 

2005 68.410.065 138.327.061 206.737.126 

2006 77.987.625 158.881.798 236.869.423 

2007 91.222.995 171.859.818 263.082.813 

2008 142.213.110 172.397.818 314.610.928 

D��  ticaretin büyük bir bölümünün deniz yolu ile yap�lmas�na ra� men, yurtiçi yük 

ta� �mac�l�� �nda durum çok farkl�d�r. Karayolu ta� �mac�l�� �n�n toplam yük 

ta� �mac�l�� � içindeki pay� yüzde 92 iken, demiryolu ta� �mac�l�� � yüzde 5, 

denizyolu ta� �mac�l�� � ise sadece yüzde 3 orana sahiptir (� ekil 2.1).  

Karayolu
92%

Havayolu
0%

Demiryolu
5%

Denizyolu
3%

 

� ekil 2.1 : Türkiye’deki yük ta� �mac�l�� �n�n ta� �ma türlerine göre ton-km baz�nda 
da� �l�m� – 2003 (TÜ�K, 2009d).  
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Türkiye’deki yük ta� �mac�l�� �n�n ula� t�rma türüne göre da� �l�m� TÜ�K taraf�ndan 

tam olarak tespit edilememektedir. Bunun nedeni olarak Deniz Nakliyat A.� .’nin 3 

Mart 2000 tarihinde özelle� tirilmesi nedeniyle denizyoluna ait, Türk Hava 

Yollar�'n�n May�s 2006 tarihinde özelle� tirilmesi nedeniyle de havayoluna ait 

ta� �ma  verisinin TÜ�K taraf�ndan temin edilememesi gösterilmektedir (TÜ�K, 

2009d). Ülkedeki her türlü veriye eri� im yetkisi bulunan TÜ�K’in denizyolu ve 

havayolu yük ta� �mac�l�� �na ait ta� �ma verisini elde edememesi, bu alanda yap�lan 

çal�� malar� olumsuz yönde etkilemektedir. Bu durumun bir an önce düzeltilmesi 

gerekmektedir. TC Ba� bakanl�k Denizcilik Müste�arl�� �’nda 2008 y�l�na ait 

kabotaj deniz ticaret istatistikleri bulunmaktad�r ancak bu veri ton biriminden 

oldu� undan ton-km biriminden sa� lanan di� er ta� �ma türü de� erleriyle 

kar� �la� t�r�lmas� mümkün olmamaktad�r. Bu eksiklik göz önünde bulundurularak, 

eldeki en son sa� l�kl� veri olan 2003 y�l�na ait ta� �ma türleri da� �l�m� dikkate 

al�nm�� t�r. Avrupa Birli� i düzeyinde ta� �ma türlerinin kullan�m oran� 

incelendi� inde ise çok daha dengeli bir da� �l�m�n oldu� u anla� �lmaktad�r. (� ekil 

2.2). Karayolu ta� �mac�l�� � yüzde 46 pay ile en çok tercih edilen ta� �ma türü iken, 

denizyolu ta� �mac�l�� � yüzde yakla� �k yüzde 41 pay ile ikinci, demiryolu 

ta� �mac�l�� � yakla� �k yüzde 10 pay ile üçüncü, nehiryolu ta� �mac�l�� � ise yüzde 3.4 

pay ile en az kullan�lan ta� �ma türüdür. Ta� �ma türü da� �l�m�nda ülke ula� t�rma 

politikalar�n�n etkisi çok büyüktür ancak burada dikkat edilmesi gereken bir di� er 

husus da ülkenin içinde bulundu� u co� rafi ko�ullard�r. Örne� in nehiryolu 

ta� �mac�l�� � Avrupa Birli� i’nde kullan�lan ta� �ma türüyken, akarsular�n co� rafi 

yap�s�ndan dolay� Türkiye’de yük ta� �mac�l�� �nda kullan�lamamaktad�r. 

 

� ekil 2.2 : AB ülkelerinde 2005 y�l�nda yap�lan yük ta� �mas�n�n ta� �ma türlerine 
göre da� �l�m� (Holland Intermodal, 2008). 
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Türkiye’de 1950 y�l�na kadar ulusal politika ile demiryolu ve denizyoluna a� �rl�k 

verilmi� ken, sistem daha sonra altüst olmu� tur. Ula� t�rma türleri aras�ndaki 

dengenin bozulmas�n�n nedenlerinden biri yat�r�m programlar� ve uygulamalar�d�r 

(Evren, 2005). Türkiye’de yük ve dolay�s�yla konteyner ta� �mac�l�� � sa� l�kl� ve 

ak�lc� bir � ekilde yap�lamamaktad�r. Bu durumun ülke ekonomisine a� �r 

maliyetleri vard�r. Türkiye’nin nüfus büyüklü� ü ve ülkedeki ekonomik 

topluluklar�n yerle� imi dikkate al�nd�� �nda, ciddi ula� t�rma çözümlerine ihtiyaç 

duyulmaktad�r. Ayr�ca Türkiye’nin önemli bir sahil � eridi olmas�na ra� men, 

denizyolu ta� �mac�l�� �n�n kullan�m� yok denecek kadar azd�r. Demiryolu ve 

denizyolu ta� �mac�l�� � ülkeye maliyeti çok daha dü�ük olan ta� �ma türlerinin 

kullan�m oran�n�n artt�r�lmas� gerekmektedir. 

2.2 Türleraras� Ta� �mac�l�k 

Deniz ticaretinde konteyner ta� �mac�l�� �na geçilmesiyle birlikte, ta� �ma ve 

elleçleme maliyetlerinde ve ta� �ma süresinde kayda de� er bir dü�ü�  sa� lanm��  

ancak bu yeterli görülmemi� tir. Bu durum, konteyner ta� �mac�l�� �n�n yaratt�� � 

standartla� ma baz al�narak, birden fazla ta� �ma sisteminin kullan�lmas� ile tüm 

ta� �ma zincirini ekonomik ve verimli bir sisteme dönü� türme fikrini bir ba�ka 

deyi� le, türleraras� (intermodal) konteyner ta� �mac�l�� �n�n yayg�nla� mas�na yol 

açm�� t�r. Birden fazla ta� �ma türünün kullan�ld�� � ta� �ma sistemlerinin 

tan�mlanmas�nda, çoktürlü (multimodal), birle� ik (combined) ve türleraras� 

ta� �mac�l�k gibi birden fazla terim kullan�lmaktad�r. Çoktürlü ta� �mac�l�kta en az 

iki adet ta� �ma türü kullan�l�rken, birle� ik ta� �mac�l�kta genellikle iki adet ta� �ma 

türünden bahsedilmektedir. Türleraras� ta� �mac�l�k ise mallar�n yük merkezinden 

son var��  yerine kadar iki ya da daha fazla uygun ta� �ma türünün birle� imi ile 

ta� �nmas�n� ifade eden bir ta� �ma zinciridir (Lowe, 2005). Bu süreçte, bir yandan 

i� letimsel verimlili� in artt�r�lmas� ve ta� �ma maliyetinin azalt�lmas� hedeflenirken, 

ayn� zamanda sürecin çevreye duyarl� bir � ekilde gerçekle� mesi amaçlanmaktad�r.  
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Türleraras� ta� �mac�l�� �n geli� mesindeki en büyük unsur � üphesiz ki konteyner 

ta� �mac�l�� �n�n ortaya ç�kmas�d�r. Konteyner ta� �mac�l�� � ve türleraras� ta� �mac�l�k 

birbirinden ayr�lmaz iki kavramd�r. Her ne kadar günümüzde yükler çekici-yar� 

römork sistemi, demiryolu vagonu gibi ba�ka ta� �ma araçlar�n�n da türleraras� 

ta� �mac�l�k ad� alt�nda iki ya daha fazla ta� �ma türü kullan�larak ta� �nmas�na 

ra� men, türleraras� ta� �mac�l�k genelde konteyner ta� �mac�l�� � ile birlikte 

an�lmaktad�r. Türleraras� birim yük ta� �mac�l�� �n�n avantajlar�n� a�a� �da s�ralamak 

mümkündür (Lowe, 2005): 

i. Uzun ta� �ma süreçlerine ait ta� �ma maliyetlerinde kayda de� er azalma 

sa� lanm�� t�r, 

ii.  Belirli ta� �ma süreçlerinde yükün ta� �ma süresinde azalma sa� lanm�� t�r, 

iii.  Di� er ta� �ma türlerinin kullan�lmas� sonucu önemli d�� sal maliyet 

unsurlar�ndan olan karayolu s�k�� �kl� � �nda azalma sa� lanm�� t�r  

iv. S�k�� �kl�k maliyetinde oldu� u gibi gürültü, kaza, karbon gaz� sal�n�m� gibi 

d�� sal maliyetlerin azalmas� sa� lanm�� t�r. 

v. Özellikle uzun karayolu ta� �ma süreçlerindeki yak�t tüketiminde ciddi oranda 

bir tasarruf sa� lanm�� t�r. 

vi. Mallar�n daha güvenli bir � ekilde ta� �nmas� sa� lanm�� t�r. 

Günümüzde ta� �ma sistemlerinde kullan�lan araçlar ve teçhizatlar konteyner 

ta� �mac�l�� �na uygun bir biçimde tasarlanm�� t�r, dolay�s�yla konteyner, bir ta� �ma 

sisteminden di� erine aktar�l�rken herhangi bir teknik sorun ya�anmamaktad�r. Bu 

nedenle konteyner ta� �mac�l�� �, türleraras� ta� �ma sistemi için en uygun ta� �ma 

türüdür. Yük, ç�k��  noktas�nda bir konteyner içine istif edilir, konteyner kilitlenir, 

özel durumlar hariç, var��  noktas�na kadar aç�lmaz ve burada al�c� taraf�ndan 

bo�alt�l�r ve yük teslim edilir. Türleraras� ta� �mac�l�� �n temel amac�, yük 

sahiplerine en h�zl� ve en ekonomik ta� �ma sürecini sa� layabilmektir.  

Karayolu ta� �mac�l�� �ndan kullan�lan çekici-yar� römork sistemi ile tek seferde 

sadece 1 TEU ta� �nabilirken, demiryolu ta� �mac�l�� �nda kullan�lan konteyner blok 

treni ile 80 TEU, nehiryolu ta� �mac�l�� �nda kullan�lan konteyner gemileri ile 32-

470 TEU aras�nda, denizyolu ta� �mac�l�� �nda kullan�lan konteyner gemileriyle de 

340-1,036 TEU aras�nda dolu konteyner ta� �nabilmektedir (Holland Intermodal, 
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2008). Birim yük ba� �na maliyetin, toplam maliyetin ta� �ma kapasitesine oran� 

oldu� u göz önünde bulunduruldu� unda havayolu ta� �mac�l�� �n�n en yüksek, 

denizyolu ta� �mac�l�� �n�n ise en dü�ük birim maliyetli ta� �ma türü oldu� u aç�kça 

anla� �labilmektedir. � ekil 2.3’te konteyner ta� �mac�l�� �nda kullan�lan araçlar�n 

kapasiteleri kar� �la� t�r�lmaktad�r. Karayolu ta� �mac�l�� �n�n tek seferde ta� �ma 

kapasitesi her ne kadar demiryolu ve denizyolu ve nehiryolu ta� �mac�l�� �na göre 

bir hayli dü�ük olsa da, nehiryolu, denizyolu ve demiryolu ta� �mac�� � 

yap�labilmesi için uygun bir altyap� olu� turulmas�, dolay�s�yla ciddi bir yat�r�m 

yap�lmas� gerekmekte iken karayolu ta� �mac�l�� � her yere kolayca 

ula�abilmektedir. Dolay�s�yla di� er ta� �ma türlerinin karayolu ta� �mac�l�� �n�n 

yerine kullan�lmas� mümkün de� ildir ancak karayolu ile birle� tirilerek bir 

alternatif ta� �ma sistemi olu� turulabilir. 

 

� ekil 2.3 : Ta� �ma türlerinde kullan�lan araçlar�n kapasitelerinin kar� �la� t�r�lmas� 
(Holland Intermodal, 2008).. 

Ta� �ma türleri enerji tüketimi aç�s�ndan incelendi� inde ise karayolu 

ta� �mac�l�� �n�n 1.61 Mj/ton-km de� eri ile demiryolu, denizyolu ve nehiryolu 

ta� �mac�l�klar�na göre çok yüksek bir seviyede oldu� u � ekil 2.4’te aç�kça 

görülmektedir. 
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� ekil 2.4 : Ta� �ma türlerinin enerji tüketimi aç�s�ndan kar� �la� t�r�lmas� (Holland 
Intermodal, 2008). 

Avrupa Birli� i düzeyinde türleraras� ta� �maya verilen önem, Eylül 2001’de kabul 

edilen Beyaz Kitap (White Paper) üzerinden irdelenebilir. Bu belge Avrupa Birli� i 

genelinde, demiryolu, denizyolu ve nehiryolu ta� �mac�l�� �n�n canland�r�lmas� ve 

bunlar aras�nda ba� lant� kurularak 2010 y�l�na kadar ula� t�rma türleri aras�ndaki 

dengenin sa� lanmas� amaçlanm�� t�r (European Commission, 2001). Beyaz kitapta, 

sürdürülebilir kalk�nman�n sa� lanabilmesi için ula� t�rma stratejilerinin esaslar� 

a�a� �da belirtilmektedir (Evren, 2005): 

i. D�� sal maliyetlerin içselle� tirilmesi ve özellikle çevresel d�� sall�klar�n altyap� 

fiyatland�r�lmas�na kat�lmas�, 

ii.  Avrupa Birli� i’nin ula� t�rmadaki t�kan�kl�ktan kurtulmas�nda, yük 

ta� �mac�l�� �nda demiryolunun son �ans�n� kullanabilmesi amac�yla 

düzenlenmi�  rekabet ko�ullar�na özen gösterilmesi, 

Türleraras� ta� �ma sürecine verilebilecek en uygun örnek, bir yükün ç�k��  noktas� 

olan fabrikadan var��  noktas� olan depoya kadar ta� �nmas�d�r. Yük, fabrikada 

konteyner içine istiflendikten sonra bir t�r ile demiryolu terminaline getirmekte ve 

buradan da özel elleçleme araçlar� yard�m�yla platforma yüklenerek demiryolu ile 

aktarma liman�na ta� �nmaktad�r. Aktarma liman�ndan, besleyici (feeder) s�n�f� 

küçük tonajl�, genellikle en fazla 1,000 TEU kapasiteli konteyner gemileri ile ana 

yükleme liman�na götürülmekte ve buradan ana gemi (mother vessel) olarak 

tan�mlanan, 1,000 TEU ve üzeri kapasiteli k�talar aras� çal�� an gemilere 

yüklenmektedir. Ana gemiden tahliye olan konteyner, bir TIR’a yüklenerek 
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al�c�n�n fabrikas�na ta� �nmakta ve burada al�c�ya teslim edilmektedir. Bu örnekte 

konteyner, dolay�s�yla yük, karayolu, demiryolu ve denizyolu olmak üzere üç 

farkl� ta� �ma türü kullan�larak dört kez aktar�lmak suretiyle yükleyiciden al�c�ya 

kadar ula� t�r�lmaktad�r. Konteynerler ta� �ma sistemleri aras�nda aktar�l�rken hiçbir 

teknik zorluk ya�anmamaktad�r çünkü aktarma i� lemini sa� layan elleçleme 

araçlar� konteyner ta� �mac�l�� � için özel tasarlanm�� t�r. Daha önce de belirtildi� i 

gibi konteyner ta� �mac�l�� �nda birden fazla ta� �ma sisteminin birle� tirilmesi 

mümkün olabilmektedir. Ancak buna karar vermeden önce ilgili yük ç�k�� , var��  

merkezleri ile liman�n konumunun ve mevcut ta� �ma sistemlerinin maliyetinin 

incelenmesi gerekmektedir. Fabrika ve liman aras� uzakl�� �n belirli bir mesafeden 

k�sa oldu� u durumlarda, karayolu ve denizyolu entegrasyonu, bu mesafenin uzun 

oldu� u durumlarda, karayolu-demiryolu-denizyolu ya da co� rafi ko�ullar�n uygun 

olmas� durumunda ise karayolu-iç deniz/nehiryolu-denizyolu sistemleri 

kullan�labilmektedir (� ekil 2.5).  

 

� ekil 2.5 : Türleraras� ta� �ma sistemi. 

�hracat amac�yla fabrikada dolumu yap�lan konteynerler, karayolu ile limana 

ta� �nabilece� i gibi, bir kara terminaline de getirilebilmektedir. Konteyner burada, 

tarifeli yük trenine yüklenece� i zamana kadar bekletilmekte ve buradan bu tren ile 
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ya ikinci bir kara terminaline ya da do� rudan yükleme limana ta� �nabilmektedir. 

Ancak küçük sanayi bölgelerinin yük giri�  ve ç�k�� lar�n�n yap�ld�� � limanlara 

okyanus hatt� gemileri genellikle u� ramamaktad�r. Bu durumda en yak�n liman 

aktarma liman� olmakta ve konteyner buradan bir aktarma gemisi vas�tas�yla esas 

yükleme liman�na ta� �nabilmektedir. Burada dikkat edilecek en önemli konu, her 

bölge için en uygun ta� �ma sisteminin ya da türleraras� ta� �ma sisteminin bilimsel 

yöntemler kullan�larak ilgili makamlar taraf�ndan tespit edilmesidir. Örne� in 

demiryolu ve denizyolu ta� �mac�l�� �n�n genel çerçevede karayolu ta� �mac�l�� �ndan 

hem ekonomik hem de çevresel aç�dan daha avantajl� oldu� u bilinse de, her bölge 

için ayn� sonucu vermeyebilmektedir. Bu durumda co� rafi � artlar, yük ç�k�� , var��  

noktalar� ve kara terminallerin yeri gibi konular stratejik ula� t�rma kararlar�nda ön 

plana ç�kmaktad�r.  

Bir konteynerin bo�  olarak konteyner hatt�na ait depodan al�n�p, var��  liman�nda 

bo�  olarak yine konteyner hatt�na ait ba�ka bir depoya teslim edilmesi süreci 

birçok a�amadan meydana gelmektedir ve bu döngü konteynerin ekonomik hayat� 

boyunca hasarlanmadan dolay� kaybedilen zaman hariç devam etmektedir. Bo�  

konteyner deposundan al�nan konteyner, yükün dolumu için ya ihracatç�n�n 

fabrikas�na ya da limana ta� �nmaktad�r. Yükün konteyner içine istiflenmesi 

ihracatç�ya ait fabrikada yap�l�yorsa bu i� lem sonras� fabrikadan limana dolu ve 

mühürlü olarak ta� �nmas� gerekir. E� er yük limanda konteyner içine istif 

ediliyorsa, geminin geli� ine kadar burada bekletilebilir. Gemiye yüklenene kadar 

dolu olarak istif sahas�nda bekletilen konteyner, geminin gelmesiyle birlikte 

liman�n yükleme program�na uygun olarak istif sahas�ndan r�ht�ma ta� �narak, 

r�ht�m vinçleri ile daha önceden belirlenmi�  pozisyona yüklenmektedir. Baz� 

durumlarda konteynerin fabrikadan geli� i ya da limanda dolumu geminin limanda 

i� lem yapaca� � günde gerçekle�ebilir, bu durumda konteyner limanda 

bekletilmeden do� rudan gemiye yüklenebilir. Düzenli hatlara ait konteyner 

gemilerine yüklenen konteynerler, denizyolu ile tahliye liman�na kadar ta� �nd�ktan 

sonra, e� er limanda bo� lat�lacak ise bu i� lem limandaki CFS’de (Container 

Freight Station) gerçekle� ir ve buradan hatta ait konteyner deposuna çekilir. E� er 

al�c�n�n deposuna teslim edilecek ise, konteyner limandan dolu olarak al�c�n�n 

deposuna nakledilir ve burada mühürü k�r�larak içindeki mal ithalatç�ya teslim 

edilir. Konteyner daha sonra bo�  olarak depoya geri dönüp, bir sonraki yükleme 
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için burada bekletilmekte ve e� er hasar var ise onar�lmaktad�r. Bu çevrim, 

karayolu ve denizyolu ta� �ma sistemleri birle� tirilmi �  bir türleraras� konteyner 

ta� �mac�l�� �na örnek olabilir (� ekil 2.6). 

 

� ekil 2.6 : Konteyner çevrimi. 

Bo�  konteynerlerin istiflendi� i depolar�n konumu, ta� �ma maliyetlerinin en aza 

indirgenmesi aç�s�ndan büyük önem ta� �maktad�r. �hracatç�lar�n fabrika yerine 

limanda dolumu, ithalatç�lar�n ise limanda bo� alt�m� tercih etti� i bölgelerde, 

konteyner depolar�n�n mümkün oldu� u kadar limana yak�n hatta liman içinde 

bulundurulmas� önem ta� �maktad�r. Böylelikle bo�  konteyner tedarik masraflar�, 

depo ile liman aras� mesafenin k�salt�lmas�na paralel olarak azalt�labilecektir. 

Bunun aksine, ihracatç�lar�n konteyner dolumlar�n� liman yerine genellikle 

fabrikalar�nda, ithalatç�lar�n ise konteynerleri genellikle depolar�nda bo�altt�� � 

bölgelerde,  konteyner depolar�n�n mümkün oldu� unca bu fabrika ve depolara 

yak�n konumland�r�lmas� gerekmektedir.  

Bu ba� lamda, lojistik köyleri türleraras� konteyner ta� �mac�l�� � aç�s�ndan önem 

ta� �maktad�r. Lojistik ve ta� �mac�l�k � irketleri ile ilgili resmi kurumlar�n içinde yer 

ald�� �, her ula� t�rma türüne etkin ba� lant�lar� olan, depolama, bak�m-onar�m, 

yükleme-bo�altma, elleçleme, tart�, yükleri bölme, birle� tirme, paketleme v.b. 
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faaliyetlerini gerçekle� tirme olanaklar� bulunan ve ta� �ma türleri aras�nda dü�ük 

maliyetli, h�zl�, güvenli, aktarma alan ve donan�mlar�na sahip bölgelerdir (TCDD, 

2009c). Lojistik köyleri ve kara terminalleri aras�ndaki ayr�m� belirleyici en 

önemli özellik, ta� �maya konu olan yük ile ilgili gümrükleme, paketleme, posta, 

bankac�l�k hizmetlerinin yan� s�ra mü� teri ofis alanlar�n�n kara terminallerinde 

bulunmamas�d�r. Lojistik köylerinde bulunabilecek tesisler a�a� �da listelenmi� tir 

(TCDD, 2009c): 

i. Konteyner yükleme bo�altma ve stok alanlar�, 

ii.  Tren te� kil kabul ve sevk yollar�, 

iii.  Gümrüklü sahalar; acenteler, gümrük mü�avirlikleri, her türlü gümrük 

hizmetleri, 

iv. Depolar ve antrepolar, 

v. Tehlikeli ve özel e� ya yükleme, bo�altma, stok alanlar�. 

vi. Dökme yük bo�altma alanlar�, 

vii.  Sosyal ve idari tesisler, 

viii.Mü � teri ofisleri, otopark, t�r park�, yönetim merkezleri, 

ix. Bankalar, restoranlar, oteller, bak�m onar�m ve y�kama tesisleri, akaryak�t 

istasyonlar� gibi genel hizmet tesisleri. 

2.3 Türleraras� Konteyner Ta� �mac�l�� �n�n Örgüt Yap�s� 

Türleraras� ta� �mac�l�k birden fazla ta� �ma türünün birle� iminden olu� tu� u için bu 

örgüt yap�s�nda da normal bir ta� �mac�l�k sistemine göre daha fazla kurum 

bulunmaktad�r. Ba� ta yük sahipleri olmak üzere devlet, ta� �mac�l�k ve elleçleme 

hizmetlerini veren ta� �mac�l�k � irketleri, limanlar ve kara terminalleri bu örgütün 

önemli kurumlar�d�r. Türleraras� ta� �mac�l�� a ait örgüt yap�s�nda bulunan tüm 

kurumlar� a�a� �daki � ekilde aç�klamak mümkündür: 

i. Konteyner limanlar�: Liman, denizyolu ta� �ma sisteminin demiryolu ve 

karayolu ta� �ma sistemleri ile birle� ti� i yerdir. Konteyner Limanlar�nda 

yükleme, tahliye ve depolama a� �rl�kl� olmak üzere konteynerler ile ilgili 

birçok hizmet verilmektedir. 

ii.  Konteyner kara terminalleri: Kara terminali, demiryolu ve karayolu ta� �ma 

sistemlerinin birle� ti� i yerdir. Konteynerler, terminalde bir ta� �ma 

sisteminden di� erine aktar�labilmekte ve burada depolanabilmektedir 
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iii.  Konteyner depolar�: Konteyner depolar�, konteyner hatlar�na ait bo�  

konteynerlerin depoland�� � yerlerdir. Depolama hizmeti d�� �nda burada 

konteynerlere ait bak�m, onar�m, temizleme hizmetleri de verilmektedir. 

iv. Demiryolu ta� �ma � irketleri: Yükler ya vagon ya da konteyner içinde 

demiryolu ile ta� �nabilmektedir. Demiryolu Ta� �ma � irketleri bu hizmeti 

ücret tarifesi esas�yla vermektedir. Blok tren uygulamas� yük treni 

i� letmecili� inde kullan�lan bir yöntemdir. 

v. Denizyolu konteyner hatlar�: Konteyner hatlar� en az iki liman aras�nda 

düzenli konteyner ta� �mac�l�� � hizmeti veren kurulu� lard�r. Gemilerin 

mülkiyeti kendilerinde olabilece� i gibi, gemileri kiral�k olarak da 

kullanabilmektedir. Konteyner Hatlar�n�n u� rad�� � her limanda bir acentesi 

bulunmaktad�r. 

vi. Konteyner gemisi sahipleri: Konteyner gemilerinin mülkiyetini ellerinde 

bulunduran � irketlerdir. Bu � irketler konteyner hatlar�n� kendileri 

i� letebilece� i gibi, kira sözle� meleri (charter party) imzalayarak, gemilerin 

i� letme hakk�n� belirli bir sefer ya da süre için devredebilmektedir.  

vii.  Konteyner hatt� acenteleri: Konteyner hatlar�n� ve aksi belirtilmedikçe 

gemileri de ilgili ülkede, limanda temsil eden kurulu� lard�r. Acenteler ayn� 

zamanda ihracat ve ithalat yüklerinin pazarlanmas�ndan sorumludur. �hracat 

yükleri için kon� imento (bill of lading) , ithalat yükleri için ise ordino 

(delivery order) veren � irketlerdir. Acenteler genellikle FCL (Full Container 

Load) olarak tan�mlanan tam konteyner ta� �ma hizmeti pazarlamakta, böylece 

bir konteynere birden fazla yükleyicinin ya da al�c�n�n yükü kabul 

edilmemektedir. 

viii.Arac� � irketler: Bu tür � irketler yük sahipleri ve gemi acenteleri aras�nda 

ticari ili� kide bulunmaktad�r. Yük sahipleri gemi acenteleri ile do� rudan 

temasa geçebilece� i ve hizmet alabilece� i gibi arac� � irketler (forwarder) 

vas�tas�yla da yüklerini ta� �tabilmektedirler. Arac� � irketler genellikle LCL 

(Less than Container Load) olarak tan�mlanan, bir konteynerin içini tek 

ba� �na dolduramayacak hacimdeki yüklerin ta� �nmas�nda rol oynamaktad�r. 

Hatt�n acentesinin haz�rlad�� � kon� imentoya ilave olarak birden fazla 

yükleyici ya da al�c�s� olan konteyner yüklerinde her mü� teri için kon� imento 

haz�rlamaktad�rlar. Ancak bu kon� imentodaki taraflar mü� teri ve arac� � irket 
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olmakta, konteyner hatt� ya da acentesi gibi üçüncü �ah�slar için ba� lay�c� 

olmamaktad�r. 

ix. Yük sahipleri:  �hracatç� Firmalar, yüklerini genellikle denizyolu ile 

konteyner ta� �mac�l�� � kullanarak yurtd�� �na ihraç eden firmalard�r. � thalatç� 

firmalar ise yüklerini denizyolu ile konteyner ta� �mac�l�� � kullan�larak 

yurtd�� �ndan ithal eden kurulu� lard�r. 

x. Gümrükleme � irketleri: Gümrük � irketleri, d��  ticarete konu olan ve 

konteyner içinde ta� �nan yüklerin gümrük i� lemlerine arac�l�k eden 

kurulu� lard�r. Yükler ile ilgili gümrük beyannamesi haz�rlanmas�, gerekli 

gümrük harçlar�n�n yat�r�lmas� ve di� er i� lemleri d��  ticaret firmas� ad�na 

yapan ve bu i� ten komisyon alan � irketlerdir. 

xi. Karayolu ta� �ma � irketleri: Geleneksel ve konteyner karayolu ta� �mac�l�� � 

hizmeti veren � irketlerdir. Karayolu Ta� �ma � irketleri genellikle ta� �ma 

kooperatiflerine üyedir ve bu kooperatifler kendilerine gelen ta� �ma 

taleplerini üyelerine aktarmaktad�r. Bu hizmet kapsam�nda yükler çekici-yar� 

römork sistemi kullan�larak bir konteyner içinde ta� �nabilece� i gibi, 

geleneksel karayolu ta� �mac�l�� � kullan�larak da ta� �nabilmektedir. 

xii.  Konteyner filosu sahipleri: Konteynerlerin mülkiyetini ellerinde bulunduran 

firmalard�r. Bu firmalar konteynerlerini kiraya vererek, i� letme haklar�n� 

belirli bir süre için konteyner hatlar�na devretmektedirler. Konteyner hatlar� 

da bu süre boyunca bu firmalara günlük kira ödemektedir ve konteynerleri 

temiz ve hasars�z kullanmakla mükelleftir. Bir Konteyner, konteyner 

hatlar�na teslim edilirken ve hattan geri al�n�rken fiziksel durumlar� 

denetlenmekte ve de� i� im (interchange) belgesi düzenlenmektedir. 

Konteyner sahipleri ayr� firmalar olabilece� i gibi, konteyner hatlar�na ya da 

yük sahiplerine de ait olabilir. 

xiii.Konteyner üreticileri: Bu firmalar konteyner üretimi üzerine uzmanla� m��  

kurulu� lard�r. Bir fabrikan�n konteyner üretebilmesi ve üretti� i konteynerlerin 

ta� �mac�l�kta kullan�labilmesi için belirli bir belgeye sahip olunmas� 

gerekmekte, bu belgenin al�nabilmesi için de Dünya Denizcilik Örgütü’nün 

belirledi� i CSC (Convention For Safe Containers),  standartlar�n� kar� �lamas� 

gerekmektedir.  Ba� ta Çin Halk Cumhuriyeti ve Kore olmak üzere Uzakdo� u 

ülkeleri bu konuda önemli paya sahiptir. Ülkemizde ise �zmir’de konteyner 

üretimi yap�lmaktad�r. 
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xiv. Uluslararas� örgütler: Her sektörde oldu� u gibi konteyner ta� �mac�l�� � 

sektöründe de faaliyette bulunan � irketler uluslararas� denizcilik ve 

ta� �mac�l�k örgütlerinin belirlemi�  oldu� u kurallara uymakla mükelleftir. 

Konteyner Ta� �mac�l�� �n�n en önemli ayaklar�ndan biri olan deniz 

ta� �mac�l�� �n�n çevreyi kirletmeden ve güvenli bir biçimde yap�labilmesi için 

Dünya Denizcilik Örgütü’nün belirlemi�  oldu� u bir dizi kurallara uyulmas� 

gerekmektedir. Bunun d�� �nda uluslararas� ticaret ve hukuk ile ilgili kurallar�n 

da dikkate al�nmas� önem ta� �maktad�r. 

xv. Devlet: (Denizcilik Müste�arl�� �, Gümrük Müdürlükleri, Liman Ba�kanl�klar� 

ve di� er ilgili kurulu� lar) Konteyner ta� �mac�l�� �nda kural koyan ve 

uygulayan uluslararas� kurumlar�n yan� s�ra ticaret yap�lan ülkelerin ulusal 

kurallar�na da uyulmas� gerekmektedir. Ülkemizde konteyner ta� �mac�l�� � ile 

ilgili iki önemli kurum öne ç�kmaktad�r. Bunlardan birincisi Türkiye’deki 

tüm denizcilik faaliyetleri düzenleyen ve gözeten TC Ba� bakanl�k Denizcilik 

Müste�arl�� �, di� eri ise yük ve konteyner hareketini denetleyen TC 

Ba� bakanl�k Gümrük Müste�arl�� �’d�r. 

xvi.Di� er kurumlar: Bu gruba yukar�da belirtilen gruplara dahil olmayan tüm 

firmalar dahil edilmektedir. Gümrük Mü�avirli� i � irketleri, D��  Ticaret 

� irketleri, konteyner içi istifleme, konteyner tamir ve temizleme, gözetim 

� irketleri bu grubun içinde say�labilir. 

2.4 Türleraras� Konteyner Ta� �mac�l�� � 

Türleraras� konteyner ta� �mac�l�� �, kullan�lan ta� �ma yoluna ba� l� olarak, karayolu, 

demiryolu ve denizyolu konteyner ta� �mac�l�� � türlerinden olu� maktad�r. Karayolu 

konteyner ta� �mac�l�� �nda çekici-yar� römork sistemi, demiryolu konteyner 

ta� �mac�l�� �nda konteyner blok trenleri, denizyolu konteyner ta� �mac�l�� �nda ise 

konteyner gemileri kullan�lmaktad�r.  

Ta� �ma maliyetleri ta� �ma türlerine göre incelendi� inde ise ta� �ma maliyetine ek 

olarak liman, aktarma terminali maliyetlerinin de ta� �ma maliyetlerini belirleyici 

kalemler oldu� u bilinmektedir. Bir örnek olmas� aç�s�ndan, Çizelge 2.5’te 

Rotterdam Liman�’ndan Heidelberg’e ta� �nacak konteynerlere ait ta� �ma 

maliyetinin ta� �ma türlerine göre da� �l�m� görülmektedir. 
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Çizelge 2.5 : Rotterdam Liman� ve Heidelberg aras� ta� �ma maliyetlerinin 
kar� �la� t�r�lmas� (Drewry Shipping Consultants Ltd., 1998). 

Konteyner Ba � �na Ta� �ma Maliyetleri  (ABD dolar�) Sistem 1 Sistem 2 Sis tem 3 

Ta� �ma Türleri Karayolu 
Karayolu ve 
demiryolu 

Karayolu ve 
nehiryolu 

Liman Maliyeti 48 48 63 

Liman - Kara Terminali aras�  ta� �ma maliyeti 515 360 160 

Kara Terminali maliyeti - 53 53 

Kara Terminali - Yükün var��  yeri aras� ta� �ma maliyeti - 141 140 

Toplam Maliyet 563 602 416 

Karayolu, demiryolu ve nehiryolu ta� �ma türlerinin bu ta� �ma için kar� �la� t�r�lmas� 

sonucunda en dü�ük maliyetli ta� �ma türünün nehiryolu ta� �mac�l�� �, en yüksek 

maliyetli ta� �ma türünün ise demiryolu oldu� u görülmektedir. Demiryolu 

ta� �mac�l�� �n�n kullan�ld�� � ta� �ma sisteminin, karayolu ta� �mac�l�� �n�n kullan�ld�� � 

ta� �ma sistemine göre daha maliyetli olmas�n�n nedeni, demiryolu ta� �mac�l�� �n�n 

kullan�ld�� � ta� �ma sisteminde olu�an ilave kara terminali elleçleme maliyetleridir. 

Demiryolu ta� �mac�l�� �, karayolu ta� �mac�l�� �na göre daha dü�ük maliyetli bir 

ta� �ma türü olsa da, yükün veya konteynerin kara terminali üzerinden demiryoluna 

aktar�lmas� nedeniyle olu�an ilave terminal maliyetleri nedeniyle demiryolu 

ta� �mac�l�� �n�n kullan�ld�� � ta� �ma sistemleri, limana yak�n yük merkezleri için bir 

çözüm olmamaktad�r. Nehiryolu ta� �mac�l�� �n�n kullan�ld�� � ta� �ma sisteminde de 

karayoluna göre ilave terminal elleçleme maliyetler olu� maktad�r, ancak nehiryolu 

ta� �mac�l�� �n�n di� er ta� �ma türlerine k�yasla önemli derecede ucuz olmas� 

nedeniyle nakliyeden kazan�lan avantaj, ilave terminal elleçleme masraflar�n� da 

kar� �lamaktad�r. 

2.4.1 Karayolu konteyner ta� �mac�l�� � 

Karayolu Ta� �mac�l�� �, türleraras� ta� �mac�l�k için vazgeçilmez ta� �ma 

sistemlerinden birisidir. Karayolu Ta� �mac�l�� � içermeyen bir türleraras� ta� �ma 

neredeyse yok denecek kadar azd�r. Özellikle di� er alternatif ta� �ma sistemlerinin 

geli� medi� i ya da co� rafi, ekonomik aç�dan tercih edilmedi� i ülkelerde karayolu 

ta� �mac�l�� � ön plana ç�kmaktad�r. Bu durum konteyner ta� �mac�l�� � için de 

geçerlidir. Bir konteyner, demiryolu platformunda ta� �nmadan önce bir kamyonun 

arkas�nda ta� �nabilece� i gibi, gemiden tahliye olduktan sonra var��  yerine yine 

karayolu ile ta� �nabilmektedir.  
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Karayolu ta� �mac�l�� �nda konteynerler, genellikle � asi (chassis) ya da yar�-römork 

ad� verilen tekerlekler üzerindeki bir metal iskelete oturtularak, bir çekici 

vas�tas�yla ta� �nmaktad�r. Konteyner � asiye oturtulduktan sonra yolda 

devrilmesinin engellemek için demir kollar vas�tas�yla alt kö�e deliklerinden 

çekici üzerine kilitlenip sabitlenmektedir. � asiler, 20’lik ve 40’l�k konteyner 

boyuna uygun olarak iki ayr� boyda olabilece� i gibi baz� � asiler, teleskopik kay�c� 

bir sistem sayesinde boyuna ayarlanabilmekte, böylece 20’lik ya da 40’l�k 

konteynerler ayn� � asi kullan�larak kolayca ta� �nabilmektedir. Bir 40’l�k konteyner 

� asisinde tek ba� �na 40’l�k bir konteyner ta� �nabilece� i gibi ayn� zamanda iki adet 

20’lik konteyner s�rt s�rta ta� �nabilmektedir (� ekil 2.7). Ancak ülkemizde 20’lik 

konteynerin ta� �nmas� için konteyner ta� �mac�l�� � aç�s�ndan uygun olmayan 

kamyon ta� �mac�l�� � da kullan�labilmektedir. 

 

� ekil 2.7 : �ki adet 20’lik konteyneri ta� �yan bir çekici (Url-2) 

Kamyonlar, karayolu yük ta� �mac�l�� �nda en çok tercih edilen araçlard�r. Di� er 

ta� �ma türlerinden farkl� olarak, karayolu ta� �mac�l�� �, yükü ta� �yan kamyon 

�oförüne talimat verebilmek, ani karar de� i� iklikleri yapabilmek ve alternatif 

çözümler yaratabilmek aç�s�ndan daha avantajl�d�r. Bir tren makinistine ya da bir 

gemi kaptan�na sadece tek bir yük için güzergah de� i� ikli � i yapt�rabilme olas�l�� � 

o yükün o ta� �nan toplam yük içindeki pay� göz önünde bulunduruldu� unda bir 

hayli dü�üktür. Ancak karayolu ta� �mac�l�� �nda olas� sorunlarda alternatif 

çözümler daha kolay üretilebilmektedir.  



 28 

Karayolu yük ta� �mac�l�� � her ne kadar bu aç�dan avantajl� görünse de, ülke 

ekonomisine verdi� i zarar di� er ta� �ma türleri ile k�yasland�� �nda oldukça fazlad�r. 

� lk olarak ta� �nan yükün birim a� �rl� � �na dü�en enerji tüketimi s�ralamas�nda ilk 

s�radad�r. Bir gemi ya da tren ile ta� �nan yük miktar� kamyon ile ta� �nan yüke göre 

ciddi oranda fazlad�r. Dolay�s�yla a� �rl�k ba� �na enerji tüketimi en dü�ükten en 

yükse� e denizyolu, demiryolu, karayolu olarak s�ralanabilmektedir. Ton ba� �na 

yak�t tüketiminin en yüksek oldu� u ta� �ma türü olan karayolu ta� �mac�l�� � ayn� 

zamanda egzoz gaz� sal�n�m�, gürültü kirlili� i, trafik kazalar� aç�s�ndan da di� er 

ta� �ma türlerine oranla en yüksek seviyededir. 

2.4.2 Demiryolu konteyner ta� �mac�l�� � 

Demiryolu yük ta� �mac�l�� � genellikle orta ve uzun mesafeli ta� �mac�l�kta tercih 

edilen bir ta� �ma türüdür. Demiryolu ta� �mac�l�� �n�n di� er ta� �ma türlerine göre 

üstün ve zay�f yönleri bulunmaktad�r. Demiryolu ta� �mac�l�� �n�n temel üstün 

yönleri a�a� �da listelenmi� tir: 

i. Ta� �ma kapasitesi yüksektir. Gerek yolcu, gerekse yük ta� �mac�l�� � yönünden 

en elveri� li ula� �m sistemidir. Harekete kar� � direnç az oldu� unda, a� �r yükler 

küçük çekim yükleri ve az personel istihdam edilerek ta� �nabilmektedir. 

ii.  Enerji tüketimi daha azd�r. Tonlarca yük, tek bir lokomotif ile 

çekilebildi� inden enerji tüketiminin yan� s�ra karbon gaz� sal�n�m�, gürültü 

kirlili � i aç�s�ndan yük a� �rl� � � ba� �na dü�ük de� erlere sahiptir. 

iii.  Ta� �ma son derece modern trenler ile yüksek h�zda yap�labilmektedir. Ta� �ma 

h�z� daha yüksek oldu� undan, ayn� mesafe, di� er ta� �ma türlerine göre daha 

k�sa sürede kat edilmektedir. Özellikle karayolu ta� �mac�l�� � ile 

kar� �la� t�r�ld�� �nda bu fark iyice ortaya ç�kmaktad�r. 

iv. Ula� t�rma istatistiklerine göre demiryolu ta� �mac�l�� � en güvenli ta� �ma 

türüdür. Karayolu ta� �mac�l�� �na göre ya�anan kaza oran� oldukça dü�üktür. 

v. Trafik s�k�� �kl� � � ihmal edilebilecek düzeydedir. Standart yük treni tarifeleri 

uygulanmas� sonucunda yükler belirli zamanlarda toplu olarak ta� �nmakta ve 

karayolu ta� �mac�l�� �nda ön plana ç�kan trafik s�k�� �kl� � �, demiryolu 

ta� �mac�l�� �nda en aza indirilebilmektedir. 
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Demiryolu ta� �mac�l�� �n�n di� er ta� �mac�l�k türlerine göre en temel zay�fl�klar� ise 

ilk yat�r�m maliyetinin yüksek olmas� ve demiryollar�n�n rijitli � idir (Evren, 2002). 

Demiryolu yük ta� �mac�l�� �n�n etkin ve verimli bir � ekilde yap�labilmesi için 

yüklerin düzenli ve mümkün olan en fazla kapasite ile bir yerden ba�ka bir yere 

ta� �nabilmesi gerekmektedir. Bunun için de kullan�lan yöntem blok tren 

uygulamas�d�r. Bu uygulamada yükler vagon ya da konteyner ile haftal�k düzenli 

bir tarife ile toplu halde ta� �nmaktad�r. Blok tren ta� �malar� yolcu ta� �mac�l�� �na 

engel olmamak ve trafik yo� unlu� unu artt�rmamak için genellikle yolcu 

ta� �mac�l�� �n�n seyrek oldu� u saatlerde yap�lmaktad�r.  

Blok tren uygulamas�n�n di� er özellikleri de mümkün oldu� u kadar az terminale 

u� ramas�, yükleme-tahliye yapmas� ve mümkün olan en k�sa sürede var��  

terminaline ula� mas�d�r. Blok tren uygulamas�nda, ç�k��  ve var��  yeri olarak tam 

tren yüküne bak�lmakta ancak tren yükünün tek bir yük sahibine ait olma � art� 

aranmamaktad�r. Yükler, trene yüklendikten sonra bölünmeden ve lokomotif 

de� i� tirilmeden var��  noktas�na sevk edilmektedir. Ayr�ca tren, güzergah 

üzerindeki ara gar ve istasyonlarda durmamakta, manevra yapmamaktad�r. Belirli 

lokomotif ve vagonlar sadece blok tren yüklerine tahsis edilmekte ve böylece etkin 

kullan�mlar� sa� lanmaktad�r.  

Blok tren i� letmecili� i sayesinde a�a� �daki sonuçlar�n elde edilmesi 

hedeflenmektedir (UT�KAD, 2007): 

i. Daha az sefer ile daha fazla miktarda yük ta� �nmas�, 

ii.  Mevcut lokomotif ve vagonlar�n etkin bir � ekilde kullan�lmas�,  

iii.  Daha güçlü lokomotifler ve uygun vagonlar kullan�larak ta� �ma h�z�n�n 

artt�r�lmas�, 

iv. Güzergah üzerindeki istasyonlara u� ramayarak,  ta� �ma süresinin k�salt�lmas�, 

v. �htiyaç duyulan personel miktar�n�n azalt�lmas�, 

vi. Lokomotif ve vagon çevriminin k�salt�lmas�, 

vii.  Yük ta� �malar�ndaki hizmet kalitesinin yükseltilmesi, 

viii.Manevra personeli ve maliyetlerinin azalt�lmas� 
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Blok tren uygulamas� konteyner ta� �mac�l�� �nda genellikle iki do� rultuda 

yap�lmaktad�r. Bunlarda ilki ihracat yüklerini limana ula� t�rmak için kara 

terminalleri ve yükleme liman� aras�nda yap�lmaktad�r, ikincisi ise ithalat yükleri 

için kullan�lmakta olup, tahliye liman� ve kara terminalleri aras�nda 

gerçekle� mektedir. Blok trenler durduklar� terminallerde mümkün oldu� u kadar 

k�sa süre kald�klar�ndan toplam ta� �ma süresinde ciddi bir k�salma sa� lanmaktad�r. 

� ekil 2.8’de konteyner blok trenine ait bir resim görülmektedir. 

 

� ekil 2.8 : Konteyner blok trenine ait bir resim (Url-3). 

Demiryolu konteyner ta� �mac�l�� �nda konteynerler için özel olarak üretilmi�  

otoray (railcar) ad� verilen platformlar kullan�lmaktad�r. Orta Avrupa Demiryolu 

Yönetmeli� i’ne göre dolu ya da bo�  konteyner ta� �yan vagonlar�n yakla� �k 120 

km/saat h�z�nda çekilmesi gerekmektedir (Beth, 2008). Daha yüksek h�zlarda da 

ta� �ma mümkün olabilir ancak yüksek h�z, tren zaman tarifelerini olumsuz yönde 

etkileyebilir. Ayr�ca yük trenlerinin genellikle gece sefer yapt�� � göz önünde 

bulunduruldu� unda, h�zl� trenlerin gece kullan�lmas� zor ve tehlikeli olabilir (Beth, 

2008). Yine ayn� yönetmeli� e gire bir yük treninin boyu en fazla 700 metre, 

ta� �ma kapasitesi ise 1,600 ton olabilmektedir ki bu yakla� �k 20 ton e� it a� �rl�ktaki 

80 adet 20’lik dolu konteynerin tek seferde ta� �nabilmesine olanak sa� lamaktad�r. 

Konteyner ta� �mac�l�� � için kullan�lan platform vagonlar�n ise daras� 25 ton ile 38 

ton aras�nda de� i� mekte olup, türleri ve özellikleri Çizelge 2.6’da listelenmi� tir 

(Beth, 2008): 
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Çizelge 2.6 : Avrupa Birli� i’nde demiryolunda kullan�lan vagonlar�n 
kar� �la� t�r�lmas� (Beth, 2008). 

Vagon Modeli 
Dingil 
say�s� 

Yakla � �k 
Boy 

(metre) 

Ta� �ma 
Kapasitesi 

(ton) 
Model 1 2 12.00 28.50 
Model 2 4 18.00 70.00 
Model 3 6 30.00 100.00 
Model 4 8 33.50 110.00 

Kuzey Amerika demiryolu ile konteyner ta� �mac�l�� �nda kullan�lan teçhizatlar ise, 

ölçülerin ve i� letmesel uygulaman�n farkl� olmas� nedeniyle ile Avrupa’dakilerden 

farkl� olmaktad�r. Co� rafi ve teknik � artlar nedeniyle Kuzey Amerika’da 

demiryolu hatlar�n�n sadece baz�lar�nda iki konteyner üst üste otoraya yüklenerek 

ta� �nabilmektedir (� ekil 2.8). 

 

� ekil 2.9 : Demiryolunda yüklenmi�  konteynerlere ait bir resim (Url-4). 

Bu uygulamaya olanak sa� layan hatlar�n baz�lar�nda iki standart konteyner üst 

üste, baz�lar�nda ise iki yüksek küp konteyner üstü üste ta� �nabilmektedir. 

Otoraylarda sadece konteyner ta� �nabilece� i gibi ayn� zamanda konteyner, 

kendisini ta� �yan çekici ile birlikte de demiryolunda ta� �nabilmektedir. Bu özel 

sisteme RO-LA ta� �mac�l�� � ad� verilmektedir. Bu sistemde bir TIR ya da 

konteyner, karayolunda kendisini ta� �yan çekici ile birlikte demiryolunda 

ta� �nmakta ve böylelikle elleçleme ve araç tedarikinde olu�acak gecikmelerin ve 

ilave maliyetlerin önüne geçilebilmektedir.  

2.4.3 Denizyolu konteyner ta� �mac�l�� � 

Konteyner ta� �mac�l�� �n�n yayg�nla� mas� sonucunda ta� �mac�l�� �n daha verimli 

yap�labilmesi için geleneksel kuru yük gemileri yerine yeni bir gemi türü ihtiyac� 

do� mu� tur. Konteyner ta� �mac�l�� �na uygun olarak tasarlanm��  konteyner 

gemilerinin kullan�lmas�yla birlikte eskiden sadece ambarda ta� �nabilen 
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konteynerler, art�k güvertede de ta� �nabilir hale geldi. Konteyner gemileri, kuru 

yük gemilerine göre daha narin bir su alt� formuna sahip olmakta, bunun 

sonucunda denge aç�s�ndan güverte ambar içinden daha fazla konteyner 

alabilmekte ve �slak sat�h alan�n�n azalmas� nedeniyle, daha h�zl� olabilmektedir 

(� ekil 2.10). Ayr�ca gemilerin ambar bölümleri de çift perdeli in�a edilerek, ambar 

içinde konteyner istiflenmesi kolayla� m�� t�r. 

 

� ekil 2.10 : Bir konteyner gemisine ait resim (Url-5). 

Konteyner ta� �mac�l�� � düzenli hat i� letmecili� i gerektiren bir ta� �mac�l�k 

oldu� undan, kullan�lan gemiler haftal�k sefer yapabilmek için güçlü sevk 

sistemleri ile donat�lmakta ve yüksek h�zda ta� �ma yapabilmektedir. Konteyner 

gemileri ta� �ma kapasitelerine göre s�n�fland�r�lm�� t�r. Ta� �ma kapasitesi 0-499 

TEU aral�� �nda olan gemiler en dü�ük kapasiteli s�n�f olup, besleyici (feeder) 

s�n�f� olarak tan�mlanmaktad�r. En yüksek kapasiteli konteyner gemi s�n�f� ise 

post-panamax olup, 4,000 TEU ve üzeri ta� �ma kapasitesine sahiptir. Çizelge 

2.7’de konteyner gemilerinin s�n�flar� ve teknik özellikleri listelenmi� tir.  

Çizelge 2.7 : Konteyner gemisi türleri (Stopford, 2002). 

Gemi Türü Kapasite    
Aral� � � (TEU) 

Ortalama 
DWT 
(ton) 

Ortalama                  
Tam Boy 

(m) 

Ortalama            
Geni � lik 

(m) 

Ortalama 
Su Çekimi 

(m) 

Ortalama                      
H�z (knots)  

Ortalama 
Yak�t 

Tüketimi 
(ton/gün) 

Feeder 0-499 5,700 119.68 10.80 6.30 13.80 16.80 

Feedermax 500-999 13,600 150.61 15.00 8.60 16.40 32.40 

Handy 1,000-1,999 22,400 168.67 18.60 10.20 18.50 60.90 

Sub-Panamax 2,000-2,999 34,500 177.74 23.70 11.70 20.80 93.10 

Panamax 3,000-3,999 52,000 217.69 27.30 12.50 22.20 108.20 

Post-Panamax  4,000 ve üzeri 60,000 230.39 28.40 13.10 24.00 155.60 
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Konteyner gemilerinin kapasiteleri yine TEU biriminden ifade edilmektedir. 

Konteyner gemilerinin azami kapasitesi, gemiye yüklenebilecek 20’lik bo�  

konteyner adedi ile belirtilmektedir. Ancak ayn� geminin dolu konteyner ta� �ma 

kapasitesi ise toplam yük a� �rl� � �, denge gibi birçok ölçüte ba� l� olmaktad�r. Bu 

nedenle gemi kapasiteleri telaffuz edilirken genel kabul,  konteynerlerin e� it 

a� �rl�ktaki, örn. 12 ton a� �rl� � �nda kaç TEU konteyner ta� �yabilece� idir. 

Dünyadaki denizyolu ta� �mac�l�� �nda kullan�lan konteyner gemisi filosunun 2008 

y�l�ndaki toplam ta� �ma kapasitesi yakla� �k 10,759,000 TEU’dur. Bu filonun 

ülkeler aç�s�ndan da� �l�m� incelendi� inde ise Almanya’n�n yüzde 35.8 pay ile en 

büyük konteyner gemisi filosuna sahip oldu� u, Türkiye’nin ise yakla� �k yüzde 1 

paya sahip oldu� u Çizelge 2.4’de görülmektedir (IMEAK Deniz Ticaret Odas�, 

2008). Türkiye’nin konteyner gemisi filosunun ta� �ma kapasitesi ise 54,000 TEU, 

gemilerin ya�  ortalamas� ise 10.2’dir (Çizelge 2.8). 

Çizelge 2.8 : 2008 y�l� Dünya konteyner gemisi filosunun da� �l�m�                       
(IMEAK Deniz Ticaret Odas�, 2008). 

ULUSAL BAYRAK  
YABANCI 
BAYRAK TOPLAM 

S�ra 
No Ülke   

Kapasite 
(1000 
TEU) Ya�  Ort.  

Kapasite 
(1000 
TEU) 

Ya�  
Ort. 

Kapasite 
(1000 
TEU) 

Ya�  
Ort. 

Pay         
(%) 

1 Almanya 1,014 7.5 2,841 6.7 3,855 6.8 35.8 

2 Japonya 27 18.0 941 8.1 968 8.4 9.0 

3 Danimarka 443 7.9 384 8.9 827 8.5 7.7 

4 Tayvan 37 13.6 551 10 588 10.4 5.5 

5 Yunanistan 208 13.9 372 20.7 580 19.2 5.4 

6 Çin Halk Cum. 284 14.5 281 11.5 565 13.1 5.3 

7 �ngiltere 172 6.0 152 9.9 324 8.2 3.0 

8 Fransa 135 3.4 160 10.4 295 8.6 2.7 

9 Singapur 229 10.9 51 9.9 280 10.7 2.6 

10 Kore 92 13.3 135 9.2 227 11.9 2.1 

11 Amerika 146 22.3 77 16 224 19.8 2.1 

12 Hong Kong 133 9.6 15 14.3 148 11.1 1.4 

13 Kanada 1 19.6 142 4.7 143 5.6 1.3 

14 �srail 61 10 75 15.3 136 13.4 1.3 

15 Malezya 58 16.2 5 11.2 63 15.6 0.6 

16 Kuveyt 15 20 46 17.5 62 18.2 0.6 

17 Türkiye 33  9 21 11.9 54 10.2 0.5 

18 Norveç 13 20.8 34 12.3 47 14.2 0.4 

19 K�br�s 22 5.1 22 7.7 44 6.4 0.4 

20 Vietnam 23 11.5 19 11.6 42 11.5 0.4 

TOPLAM  10,759 17.1 100.0 
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�ç denizlerde yap�lan ta� �malar ise “K�sa Mesafeli Denizyolu Ta� �mac�l�� �” olarak 

tan�mlanmaktad�r. K�sa mesafeli denizyolu ta� �mac�l�� �n�n sa� lad�� � avantajlar� 

a�a� �daki � ekilde s�ralamak mümkündür (�MEAK Deniz ticaret Odas�, 2007): 

i. Dü�ük altyap� maliyetleri, 

ii.  Alternatif servis (hat) çe� itlili � i, 

iii.  Çevre dostu ve dü�ük enerji tüketimi, 

iv. S�n�rs�z kapasite kullan�m�, 

v. Di� er ta� �ma türlerine göre daha güvenli olmas�, 

vi. Uygun hizmet ücreti, 

vii.  S�k�� �kl� � �n ihmal edilebilecek bir düzeyde olmas�, 

viii.Azami seyir h�z� ve en k�sa transit sürenin sa� lanmas�d�r. 

Nehiryolu ta� �ma sistemi uygun co� rafi � artlar�n sa� lanmas� durumunda hem 

karayoluna hem de demiryoluna alternatif olabilecek potansiyeldedir. Nehiryolu 

ta� �mac�l�� �nda konteyner gemileri ya da römorkörler ile çekilen mavnalar 

kullan�lmaktad�r ancak ta� �ma tatl� su ortam�nda ve daha k�s�tl� bir seyir 

güzergah�nda gerçekle� ti� i için alçak su çekimli, narin ve küçük nehir gemileri 

tercih edilmektedir (� ekil 2.11).  

 

� ekil 2.11 : Nehiryolunda kullan�lan bir konteyner gemisi (Url-6). 

Bu ta� �ma sisteminde her ne kadar aktarma terminallerinde ve limanlarda ilave 

elleçleme maliyetleri ortaya ç�ksa da, ta� �ma maliyetindeki ciddi farklardan dolay� 

nehiryolu ta� �ma sistemi, tercih edilebilen bir ta� �ma sistemi olmu� tur. Konteyner 

ta� �mac�l�� �n�n verimli bir hale getirilmesi için birden fazla ta� �ma sisteminin 

bütünle� mesinin gereklili� i kabul edilmekte ve günümüzde konteyner ta� �mac�l�� � 
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ile türleraras� ta� �ma sistemi birlikte an�lmakta ve co� rafi aç�dan uygun ülkelerde 

kullan�labilmektedir. Ancak Türkiye’de co� rafi � artlardan dolay� nehiryolu 

ta� �mac�l�� �n�n konteyner ta� �mac�l�� � için uygun olmad�� � bilinmektedir.  

2.5 Konteyner Limanlar� 

Konteyner limanlar�,  konteyner gemilerinin yana� t�� �, konteynerlerin gemilerden 

tahliye edildi� i, gemilere yüklendi� i, istiflendi� i, elleçlendi� i, depoland�� � ve ilgili 

di� er hizmetlerin verildi� i yerlerdir. Dünyada ço� u konteyner liman�nda r�ht�m 

kullan�m� ve konteyner hareketi aç�s�ndan genellikle s�k�� �kl�k gözlenmektedir. Bu 

s�k�� �kl� � �n ba� l�ca nedenleri liman içindeki konteyner hareketlerinin ve 

beklemelerinin yo� unlu� u ve s�n�rl� say�daki r�ht�ma yana�an düzenli konteyner 

hatlar�na ait gemilerin u� raklar�d�r. Liman yönetimleri, gemiler aç�s�ndan 

limanlar�ndaki s�k�� �kl� � �n giderilebilmesi amac�yla uygun bir r�ht�m yana� ma 

plan� haz�rlamaktad�r. Limana u� rayacak konteyner gemilerinin bir haftal�k, bir 

ayl�k hatta y�ll�k olarak kaç adet konteyner yükleyece� i/tahliye edece� i 

hesaplanmakta ve elde edilen bu adetlerden de her geminin limanda ortalama ne 

kadar kalaca� � belirlenmektedir. Gemilerin limanda kal��  sürelerine göre her 

r�ht�m için bir gemi plan� ç�kart�lmakta ve belirli aral�klarla bu planlar 

güncellenmektedir. Böylece gemiler limanlarda konteyner i� lemleri haricinde 

gereksiz yere bar�nmamakta ve bunun sonucunda da hem gemi i� letmecisi hem de 

liman i� letmecisi aç�s�ndan zaman kayb� en aza indirgenmektedir.  

Konteyner limanlar� hem devlet hem de özel sektör taraf�ndan i� letilebilmektedir. 

Limanda konteyner ile ilgili verilen hizmetleri, R�ht�m, Saha, CFS, Kap� ve di� er 

i� lemler olarak 5 ana grupta toplamak mümkündür: 

i. R�ht�m i� lemleri: R�ht�mda limana yana�an gemilerden ithalata konu olan 

dolu ve bo�  konteynerler tahliye edilmekte, ihracata konu olan dolu ve bo�  

konteynerler ise gemilere yüklenmektedir. Bunun d�� �nda transit ve kabotaj 

konteynerleri de yine r�ht�mda elleçlenmektedir. Konteynerler, köprü vinci 

(gantry crane) sistemi ile r�ht�mdan gemiye ya da gemiden r�ht�ma 

elleçlenebilmektedir. Bu sistemin ba� l�ca avantajlar� kara alanlar�n�n 

ekonomik olarak kullan�labilmesidir; ancak straddle carrier teçhizatlara göre 

elastikiyet zay�ft�r, genellikle bir ray üzerinde tek hatta gidip gelir 

(Alt�nçubuk, 2000). R�ht�m vinçleri için ortalama kapasite 25 TEU/saat’tir 
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(Yüksel ve Çevik, 2006). Bu vinçler iki ayakl� olup ya raylar ya da kendi 

tekerlekleri üzerinde hareket edebilmektedir (� ekil 2.12). Konteyner 

limanlar�nda genellikle birkaç r�ht�m bulunmakta ve her r�ht�mda elleçleme 

kapasitesi 40 ton olan birden fazla vinç hizmet vermektedir (Stopford, 2002). 

 

� ekil 2.12 : R�ht�m konteyner vinci (Url-7). 

ii.  Saha i� lemleri: Konteyner sahas� (container yard), konteynerin gemi ve kap� 

aras�nda bekletildi� i ve elleçlendi� i yerdir. Konteyner sahalar� genellikle 

konteynerin dolu ya da bo�  olmas�na, ihraç ya da ithal edilmesine ba� l� olarak 

planlanmaktad�r. Örne� in gemiye yüklenecek dolu konteyner, kap�dan giri�  

yapt�ktan sonra konteyner sahas�na ta� �nmakta, geminin i� lem saatine ba� l� 

olarak belirli bir süre konteyner sahas�ndaki, dolu ihraç konteyner istifinde 

bekletildikten sonra, gemiye yükleme plan�na ba� l� olarak konteyner 

sahas�ndan r�ht�ma ta� �nmakta ve buradan da köprü vinç sistemi ile gemiye 

yüklenebilmektedir. Konteyner sahas�nda, r�ht�mdan farkl� olarak çatall� istif 

arac� (forklift), elleçleme teçhizat� (reach stacker) ve yandan yükleyici 

teçhizatlar elleçleme için kullan�labilmektedir.   

iii.  CFS i� lemleri: Konteyner Yük �stasyonlar�, konteyner limanlar�nda ihraç 

yüklerinin konteynerlerin içine istif edildi� i, ithal yüklerin ise 

konteynerlerden ç�kart�ld�� � özel bir aland�r. �hracatç�lar�n aç�k yük olarak 

getirdikleri yükler, burada konteyner yüküne, ithalat yolu ile gelen konteyner 

yükleri de al�c�lara teslim edilirken aç�k yük � ekline dönü� türülmektedir. 

Ayr�ca bir konteyneri tam olarak dolduramayacak miktar ve hacimdeki ihraç 

edilecek LCL yükler yine burada birle� tirilerek tek bir konteyner içine istif 

edilmektedir. � thalat yolu ile gelen LCL yükler ise, konteyner içinden 

ç�kart�ld�ktan sonra her bir al�c�ya teslim edilmektedir. Burada genellikle 



 37 

kald�rma kapasitesi 3-9 ton aras�nda bulunan çatall� istif arac� 

kullan�lmaktad�r (Erdal, 2008). 

iv. Kap� i� lemleri: Limana ihracat için gelen konteynerin limana giri�  yapt�� �, 

ithalat yolu ile limana gelen konteynerlerin ise ç�k��  yapt�� � geçittir. Kabul ve 

teslim i� lemlerinde terminal kap�s� (gate) ve de� i� im (interchange) sahas� ön 

plana ç�kmaktad�r. Konteynerler genellikle çekici-yar� römork sistemi 

kullan�larak limana gelmekte ya da limandan ç�kmaktad�r. Demiryolu ile 

gelen konteyner için ilave bir kap� hareketi olmamaktad�r ancak konteynerin 

vagondan indirilmesi i� lemi bulunmaktad�r. 

v. Di� er i� lemler: Bu i� lemler, yükün gümrük i� lemleri, ihracat için kon� imento, 

ithalat için ise ordino ve di� er evrak i� lemlerini de kapsamaktad�r. Gümrük 

i� lemleri ba� ta gümrük beyannamesi, sat��  faturas�, men�ei � ehadetnamesi ve 

di� er d��  ticaret belgelerine ilaveten ihracatç� firman�n geminin acentesinden 

ya da arac� � irketten ald�� � kon� imento ile ithalatç� firman�n ise ciro edilmi�  

kon� imentosu ve ordinosu ile gerçekle� mektedir. 

2.6 Konteyner Kara Terminalleri 

Konteyner kara terminalleri, konteyner ta� �mac�l�� � kullan�larak terminale gelen 

yüklerin birbirinden farkl� ta� �ma türleri aras�nda aktar�ld�� � yerlerdir. Dünya 

üzerinde karayolu ta� �mac�l�� �, di� er ta� �ma türlerine göre taleplere daha esnek 

kar� �l�k verebilmesi ve ta� �ma ücretlerinin dü�ük olmas� nedeniyle türleraras� 

ta� �mac�l�kta önemli bir yere sahiptir (Drewry Shipping Consultants Ltd., 1998). 

Ayr�ca co� rafi ko�ullardan dolay� birçok bölgede yükün var��  ya da ç�k��  noktas� 

ile kara terminali aras�ndaki ba� lant� sadece karayolu ile sa� lanabilmektedir. Bu 

nedenle konteyner kara terminallerinin öncelikle karayolu ile ba� lant�s� olmas� 

gerekmektedir. Kara terminallerinde karayolu ile gelecek ya da gidecek 

konteynerler kadar demiryolu veya nehiryolu ta� �mac�l�� � kullan�larak gelen ve 

giden yüklere de hizmet verilmektedir.  

Konteyner kara terminalleri, ta� �ma türleri aras�ndaki ba� lant�y� sa� layan noktalar 

olmakla birlikte ayn� zamanda bo�  konteynerlerin depoland�� � yerlerdir. Liman 

yönetimleri, konteyner hareketlerinden kaynaklanan s�k�� �kl� � �n çözümü olarak 

gemilerden tahliye olan ya da gemilere yüklenecek olan konteynerleri mümkün 

oldu� u kadar liman d�� �nda tutmay� öngörmü� tür. Bu dü�ünce, konteyner 
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depolar�n�n kurulmas� için en önemli nedendir. Depolar�n yeri belirlenirken 

co� rafi ko�ullar kadar karayolu ve demiryolu ile hatta denizyolu ile ba� lant� 

durumu da dikkate al�nmaktad�r. Gemiden tahliye edilen dolu konteyner, depoya 

ta� �nd�ktan sonra burada içindeki yük al�c�lar taraf�ndan bo�alt�lmakta ya da son 

var��  noktas�na ula� t�r�lmak üzere buradan bir ba�ka ta� �ma arac�na aktar�lmaktad�r 

(� ekil 2.13). 

 

� ekil 2.13 : � thalat yükünün konteyner kara terminali üzerinden son var��  yerine 
aktar�lmas�.  

Tam tersi yönde ise konteyner içinde ihraç edilecek yük, konteyner deposuna 

gelerek, ilgili konteyner içine istiflenmekte, gümrük i� lemleri yap�lmakta ve daha 

sonra limana ula� t�r�lmak üzere buradan ilgili ta� �ma arac�na yüklenebilmektedir 

(� ekil 2.14). 

  

� ekil 2.14 : �hracat yükünün konteyner kara terminali üzerinden yükleme 
liman�na aktar�lmas�. 

Bu depolar, konteyner ta� �mac�l�� �n�n tüm avantajlar�n� kullanarak mü� terilerine 

hizmet vermektedir. Konteyner depolar�, konteynere ait gemiden tahliye ve 

gemiye yükleme d�� �ndaki limandaki tüm hizmetlerin birebir sa� lanabildi� i bir 

aland�r.  Limandaki ithalat konteynerinin bo�alt�lmas�, ihracat konteynerinin 

doldurulmas�, gümrük i� lemleri, yükün bir antrepoda bekletilmesi, dolu ya da bo�  
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konteynerin bekletilmesi, konteynerlerin içinin ihracat için temizlenmesi, hasarl� 

konteynerlerin tamir edilmesi ve benzeri birçok hizmetin konteyner depolar�na 

aktar�lmas� sonucu limandaki konteyner hareketlerinden kaynaklanan s�k�� �kl�klar 

önemli derecede engellenmektedir. Konteyner kara terminallerinde verilen 

hizmetleri a�a� �daki dört ana ba� l�kta toplamak mümkündür: 

i. Konteynerlerin ve yüklerin elleçlenmesi: Limandan gelen ithalat 

konteynerlerinin ilgili ta� �ma arac�ndan indirilmesi, konteynerin içindeki 

yükün bo�alt�lmas�, bo�alan konteynerin konteyner istif sahas�na ta� �nmas�, 

ihracat yükü için kullan�lacak bo�  konteynerin yük ile doldurulmas�, dolu 

konteynerin, limana aktaracak ta� �ma arac�na yüklenmesi gibi konteynerlere 

ve yüklere ait tüm elleçleme hareketleri bu grupta bulunmaktad�r. 

ii.   Konteynerlerin ve yüklerin geçici olarak depolanmas�: Limandan gelen 

ithalat konteynerlerinden bo�alt�lan yüklerin, ithalatç�ya ait depoya aktar�lana 

ve gümrük i� lemleri yap�lana kadar bekletilmesi, ihraç edilecek yüklerin 

konteyner içine istif edilene kadar bekletilmesi, bo�  ve dolu konteynerin 

sahada bekletilmesi ve benzeri hizmetler bu ba� l�kta toplanm�� t�r. 

iii.  Konteynerler ve yükler ile ilgili gümrük i� lemlerinin yap�lmas�: �hracata ve 

ithalata konu olan yükler ta� �man�n belirli bir a�amas�nda kara terminali 

üzerinden geçmektedir. Limanlarda ya�anan s�k�� �kl�klar�n en önemli 

nedenlerinden birisi de yüklerin gümrük i� lemleridir. Gümrük Müdürlü� üne 

gümrük beyannamesi, kon� imento, ordino, sat��  faturas� v.b. d��  ticaret 

belgelerinin ibraz edilmesi, yüklerin denetlenmesi, gerekli ödemelerin 

yap�lmas� gibi birçok i� lemden bu ana ba� l�kta bulunmaktad�r.  

iv. Konteynerlerle ve yüklerle ilgili di� er hizmetler: Konteynerlerin içinin 

süpürülmesi, y�kanmas�, hasarlanan konteynerlerin tamir edilmesi, konteyner 

içine istif edilen yüklerin sabitlenmesi, gerekiyorsa özel yük sa� lamla� t�rma 

(lashing) i� lemlerinin yap�lmas�, so� utmal� konteynerlerin ihracat yüküne 

haz�r hale getirilmesi, test edilmesi ve di� er tüm hizmetler bu grupta 

toplanmaktad�r.  

 Gümrük i� lemlerinden dolay� yük ve konteyner hareketleri yava� lamakta ve 

günde binlerce hareketin yap�ld�� � konteyner limanlar�nda ciddi bir 

s�k�� �kl� � a neden olmaktad�r. Bu nedenle gümrük i� lemlerinin limanlar 
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üzerinden konteyner kara terminallerine kayd�r�lmas� limanlardaki s�k�� �kl�k 

sorunun önemli derecede çözebilen bir uygulama olmaktad�r.  

Konteynerlerin kara terminallerindeki hareketlerini gerçekle�en yer aç�s�ndan 

incelendi� inde ise hareketleri a�a� �daki üç ana grupta toplamak mümkündür: 

i. Konteyner Saha Hareketleri: Konteynerler dolu ya da bo�  olsun terminalde 

depolama ve elleçleme hareketlerinden en az biri gerçekle� mektedir. 

Limandan gelen dolu konteyner ta� �ma arac�ndan indirdikten sonra dolu 

konteyner bekleme sahas�na ta� �nmakta, burada yükün gümrük i� lemleri 

ithalatç� taraf�ndan yap�l�ncaya kadar durmakta, daha sonra bo�alt�m için 

ilgili sahaya gönderilmektedir. Konteyner bo�alt�ld�ktan sonra, bo�  konteyner 

bekleme sahas�na ta� �nmakta ve bir sonraki ihracat yükü için burada 

depolanmaktad�r. Konteyner, ihracat yükü terminale geldikten ve gümrük 

i� lemleri tamamland�ktan sonra ilgili dolum sahas�na aktar�lmakta ve buradan 

yük dolum i� lemi yap�lmas�ndan, limana ta� �yacak araç gelene kadar dolu 

konteyner istif sahas�nda bekletilmektedir, arac�n terminale gelmesinin 

akabinde ilgili araca yüklenmekte ve terminali terk etmektedir. �� te tüm bu 

konteyner elleçleme ve depolama hareketleri bu grup alt�nda toplanmaktad�r. 

Konteynerler sahada dolu ya da bo�  olsun genellikle alan�n verimli 

kullan�lmas� amac�yla üst üste istiflenmektedir. Dolu konteynerler içindeki 

yükün de a� �rl� � � dikkate al�narak en fazla 3 s�ra üst üste istiflenebilirken, bo�  

konteynerlerde bu say� 5’e hatta 6’ya ç�kabilmektedir. Bu rakamlar, 

terminalde kullan�lan elleçleme cihaz�n�n kapasitesine ba� l� olarak de� i� ebilir  

ii.  Konteyner ve yük kabul ve teslim i� lemleri: Konteyner içinde limana 

gönderilecek yüklerin terminale giri� i kabul i� lemi, limandan konteyner 

içinde gelmi�  yüklerin son al�c�s�na iletilmesi ise teslim i� lemi olarak 

tan�mlanmaktad�r. Kabul ve teslim i� lemlerinde terminal kap�s� (gate) ve 

de� i� im (interchange) sahas� ön plana ç�kmaktad�r. 

 Bu i� lemler, yükün gümrük i� lemleri, ihracat için kon� imento, ithalat için ise 

ordino ve di� er evrak i� lemlerini de kapsamaktad�r. Gümrük i� lemleri ba� ta 

gümrük beyannamesi, sat��  faturas�, men�ei � ehadetnamaesi ve di� er d��  

ticaret belgelerine ilaveten ihracatç� firma’n�n geminin acentesinden ya da 

arac� � irketten ald�� � kon� imento ile ithalatç� firman�n ise ciro edilmi�  

kon� imentosu ve ordinosu ile gerçekle� mektedir. 
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iii.  Konteyner Yük �stasyonu (CFS) �� lemleri: Konteyner Yük �stasyonlar� 

(CFS), ihraç yüklerinin konteynerlerin içine istif edildi� i, ithal yüklerin ise 

konteynerlerden ç�kart�ld�� � özel bir aland�r. �hracatç�lar�n aç�k yük olarak 

getirdikleri yükler, burada konteyner yüküne, ithalat yolu ile gelen konteyner 

yükler de al�c�lar�na teslim edilirken aç�k yük � ekline dönü� türülmektedir. 

Ayr�ca bir konteyneri tam olarak dolduramayacak miktar ve hacimdeki ihraç 

edilecek parça yükler de (LCL) yine burada birle� tirilerek tek bir konteyner 

içine istif edilmektedir. � thalat yolu ile gelen LCL yükler ise, konteyner 

içinden ç�kart�ld�ktan sonra her bir al�c�ya teslim edilmektedir. Burada dikkat 

edilmesi gereken her LCL yük için ayr� bir gümrük ve ordino i� leminin 

bulunmas�d�r. 

2.7 Konteyner Ta� �mac�l�� �na � li � kin Mevzuat 

Konteyner ta� �mac�l�� �na ili� kin mevzuat� iki ayr� aç�dan de� erlendirmek 

gerekmektedir. Öncelikle konteyner ile ilgili gümrük mevzuat� incelenmi� , daha 

sonra ise konteyner içindeki yükün hasarlanmas� durumundaki hukuksal süreç 

özetlenmi� tir. 

2.7.1 Konteyner ta� �mac�l�� �na ili � kin gümrük mevzuat� 

Konteyner her ne kadar bir ta� �ma kab� da olsa, gümrük mevzuat� aç�s�ndan tam 

olarak bu �ekilde de� erlendirilmemekte ve ülkeye geçici olarak kabul 

edilmektedir.  

Konteyner ta� �mac�l�� �na ili� kin geçerli olan a�a� �daki iki sözle� me ve bir 

yönetmelik bulunmaktad�r (TC Ba�bakanl�k Gümrük Müste�arl�� �, 2009): 

i. 1972 Konteynerlerle � lgili Gümrük Sözle� mesi (02.06.1994 tarihli ve 21948 

say�l� Resmi Gazete’de yay�mlanm�� ), 

ii.  Geçici � thalat Sözle� mesi (21.10.2004 tarihli ve 25620 say�l� Resmi 

Gazete’de yay�nlanm�� ), 

iii.  1972 Konteynerlerle � lgili Gümrük Sözle� mesinin Ve Geçici � thalat 

Sözle� mesinin Konteynerlerle � lgili Hükümlerinin Uygulanmas�na Dair 

Yönetmelik (16.04.2005 tarihli ve 25788 say�l� Resmi Gazete’de 

yay�mlanm�� ). 
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Uygulamada Türkiye’ye giri� i yap�lacak konteynerin temsilcileri taraf�ndan Giri�  

Konteyner Kay�t ve Takip Formunun doldurularak giri�  gümrü� üne ibraz 

edilmekte ve evraklar�n tescilinden itibaren konteynerin 6 ay içerisinde yeniden 

ihrac� zorunlu olmaktad�r.  

Geçici ithalat yoluyla yurda giri� ine izin verilen konteynerlerin en yak�n güzergah� 

takip etmek ko�uluyla bir defaya mahsus olmak üzere ülke içinde ta� �nmas�na izin 

verilmektedir. Ancak, izin verilen konteynerleri yurtiçinde ta� �yan veya çeken 

araçlar, mutlaka Türk plakal� ya da bayrakl� olmak zorundad�r. Belirli süre 

zarf�nda yurtd�� �na ç�kar�lamayan konteyner ile ilgili olarak da ilgili gümrük 

müdürlü� ü konteynerin temsilcisine sürenin doldu� una dair tebligatta 

bulunulmakta ve 30 gün içinde konteynerin yurtd�� �na ç�kart�lmas� talep 

edilmektedir. Ancak konteyner bu süre zarf�nda da yurtd�� �na ç�kar�lmaz ise, 

gümrük cezas� olu� makta ve konteyner yakalan�p gümrük müdürlü� üne teslim 

edilmektedir. Olu�an cezan�n kar� �lanmamas� durumunda ceza bedeli kar� �l� � � 

olarak konteyner ve içindeki yük ihaleye ç�kart�lmaktad�r.  Ayr�ca geçici olarak 

ç�kar�lacak konteynerlerin yurt d�� �nda kalma süresi 3 y�l olarak belirlenmi� tir (TC 

Ba� bakanl�k Gümrük Müste�arl�� �, 2009). 

2.7.2 Konteyner ta� �mac�l�� �nda yük hasarlanmas�na ili� kin mevzuat 

Hukuksal aç�dan konteynerin bir ambalaj, geminin bir k�sm� veya bir ta� �ma arac� 

olup olmad�� �n�n belirlenmesi önem ta� �maktad�r. Konteyner farkl� teçhizatlara ait 

çe� itli araçlarla ta� �nmaya uygundur ancak bu durum konteynere ta� �ma arac� 

özelli� i kazand�rmamaktad�r. Konteyner her ne kadar ambalajlama masraflar� 

aç�s�ndan bir tasarruf sa� lasa da, bir ambalaj de� ildir. Bu durumda doktrindeki 

hakim fikir, konteynerlerin gördükleri i�  aç�s�ndan geminin yük bölümleri 

oldu� udur (Deniz, 1982). 

Daha önce belirtildi� i üzere türleraras� yük ta� �mac�l�� �n�n birçok faydas� 

bulunmaktad�r. Ancak birden fazla ta� �ma türünün birlikte kullan�ld�� � ta� �ma 

sürecinde yükün hasarlanmas�, çal�nmas� gibi durumlar�n hukuksal aç�dan 

çözümlenmesinde s�k�nt�lar ya�anmaktad�r. Yükün hasarlanmas� durumunda, 

öncelikle yükün ta� �man�n hangi a�amas�nda hasarland�� �n�n belirlenmesi 

gerekmektedir. Bu tespit yap�ld�ktan sonra, ta� �man�n ilgili sürecine ait mevzuat 
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devreye al�nmaktad�r. Türleraras� ta� �mac�l�kta yükün hasarlanmas�na ili� kin hangi 

ta� �mac�l�k türünde hangi mevzuat�n geçerli olaca� � Çizelge 2.8’de görülmektedir. 

Çizelge 2.9 : Ta� �ma türüne göre geçerli olan mevzuat (Lowe, 2005). 

Ta� �ma Türü Geçerli Mevzuat 
Karayolu CMR  
Demiryolu CIM 
Denizyolu Lahey/Visby Kurallar�  

Geleneksel yük ta� �mac�l�� �nda yükün hasarlanmas� ta� �ma s�ras�nda d�� ar�dan 

kolayca fark edilebilmektedir ve dolay�s�yla hasarla ilgili tutanak an�nda 

tutulabilmektedir. Ancak konteyner ta� �mac�l�� �nda hasar�n hangi evrede 

gerçekle� ti� ini tespit etmek pek de kolay de� ildir. Yük konteyner içinde kapal� bir 

ortamda ta� �nd�� � için, olas� bir yük hasar� durumunda yükün hasar tespiti ancak 

konteynerin kap�s�n�n yükün al�c�s� taraf�ndan aç�lmas�yla ortaya ç�kmaktad�r. 

Konteyner ta� �mac�l�� �nda yükün hangi a�amada hasarland�� �n�n belirlenmesi için 

dikkate al�nan en önemli belge konteynerin bir ta� �ma türünden di� erine 

aktar�ld�� � s�rada tutulan de� i� im (interchange) raporudur. Ayr�ca yükün 

ta� �nmas�na dair haz�rlanm��  olan kon� imento, mal�n de� erini ifade eden sat��  

faturas� gibi di� er evraklar da önemli belge niteli� indedir. Yükün �slanmas� gibi 

bir hasar çe� idi ile kar� � kar� �ya kal�nm�� sa, yükün deniz suyu ile �slan�p 

�slanmad�� � anlamak için kimyasal bir test olan deniz suyu testi yap�labilmektedir. 

E� er test sonucu olumlu ç�karsa, bu durumda yükün denizyolu ta� �mas� s�ras�nda 

hasarland�� � kan�tlanabilecek ve Lahey/Visby Kurallar� geçerli olacakt�r. Deniz 

hukukunda genel kabul görmü� , 100’den fazla ülke taraf�ndan imzalanm��  olan 

Lahey/Visby Kurallar�’n�n yan� s�ra, 1978’de sadece 31 ülke taraf�ndan 

imzalanm��  olan Hamburg Kurallar� Antla� mas� bulunmaktad�r. Hamburg 

Kurallar�, ta� �y�c�n�n sorumlulu� u, kusur, ispat külfeti vb. hükümleri nedeniyle 

fazla benimsenmemi� tir. Hamburg Kurallar�’na göre ta� �y�c� sadece zarar�n kendi 

kusuru sonucu olu� mad�� �n� ispatlamakla yükümlüdür. Lahey/Visby Kurallar�’na 

göre ta� �y�c�, yükün korunmas� ile yükümlüdür (Yavuz, 2006). Lahey/Visby 

Kurallar� ve Hamburg Kurallar� aras�nda bir uyum sa� lanamad�� �ndan dolay� 

yak�n zamanda yeni bir çal�� ma yap�larak 23 Eylül 2009 tarihinde Rotterdam 

Kurallar�  imzaya aç�lm�� t�r. Rotterdam Kurallar�, uluslar aras� deniz ta� �mac�l�� � 

ile birlikte bu ula� �m türünün öncesinde ya da sonras�nda, ya da aras�nda di� er 

ula� �m türlerinin de dahil oldu� u çok türlü ta� �may� kapsamakta ve bu anlamda da 
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denizyolu ile birlikte karayolu, demiryolu, içsuyolu ve havayolu ta� �mac�l�� � dahil 

olmak üzere çok türlü bir ta� �maya özgü olmaktad�r (� i� manyaz�c�, 2009). Ayr�ca 

Rotterdam Kurallar�, hasar ve eksikli� in belirlenmesi konusunda “ortak tespit” 

mekanizmas� öngörmekte, zaman a� �m� konusunda da Hamburg Kurallar�’na 

benzer biçimde 2 y�ll�k zaman a� �m� esas�n� getirmi� tir (Akten, 2009). 

Bu bölümde çal�� maya konu olan sorun aç�k bir � ekilde ifade edildikten sonra,  

türleraras� konteyner ta� �mac�l�� � konusu ile ilgili detayl� bilgi verilmi� tir.  
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3.  L �TERATÜR ÖZET �  

Bu bölümde türleraras� ta� �mac�l�k, ta� �ma maliyetleri ve ta� �ma sistemi seçimi 

alan�nda yap�lm��  çal�� malar incelenmi� tir. Yap�lan literatür taramas� sonucunda 

türleraras� ta� �mac�l�k ile ilgili yap�lm��  çal�� malarda özellikle aktarma noktalar� için 

en uygun yerin belirlenmesine ve türleraras� ta� �mac�l�� �n i� letmesel verimlili� inin 

artt�r�lmas�na yönelik çözüm yakla� �mlar�n�n geli� tirildi � i anla� �lm�� t�r. Ta� �ma 

maliyetlerine yönelik çal�� malarda ise ço� unlukla maliyetler ülke ekonomisi 

aç�s�ndan incelenmi�  ve özellikle karbon gaz� sal�n�m�, gürültü, s�k�� �kl�k gibi d�� sal 

maliyetlerin en aza indirgenmesine yönelik çözüm yakla� �mlar� geli� tirilmi � tir. 

Ta� �ma sistemi seçimi alan�nda yap�lm��  çal�� malarda ise yük sahipleri, konteyner 

i� letmecileri gibi karar vericiler aç�s�ndan en uygun ta� �ma sisteminin seçimine 

yönelik çözüm yakla� �mlar� geli� tirilmi � tir.  

Literatürdeki yap�lm��  olan çal�� malar�n �� �� �nda, bu çal�� mada geli� tirilen çözüm 

yakla� �m�n�n özellikle yük sahiplerine yan�ysan maliyet modelinin olu� turulmas� ve 

yük sahiplerinin ta� �ma sistemi seçimlerini ülke ekonomisine uygun olarak 

yapabilmeleri amac�yla getirilen çözüm önerileri aç�s�ndan literatürdeki bo� lu� u 

doldurabilece� i dü�ünülmektedir. 

3.1 Türleraras� Ta� �mac�l�k Üzerine Yap�lm��  Çal�� malar 

Xie (2009) büyük hacimlerdeki yüklerin ta� �nmas� için kullan�lan türleraras� ta� �ma 

sistemlerinin verimini artt�rmak amac�yla mevcut yük ta� �ma sistemlerini ara� t�rm��  

ve bu ta� �ma sistemlerini sistematik olarak analiz etmi� tir. Yap�lan analiz sonucunda, 

yüklerin demiryolu ta� �mac�l�� �ndan denizyolu ta� �mac�l�� �na aktar�lmas� s�ras�nda 

bir darbo� az olu� tu� u ve bu sorunun türleraras� ta� �ma sisteminin verimini 

dü�ürdü� ü belirlenmi� tir. Sorunun çözümlenmesi amac�yla, çift-ray (double-rail 

track) sisteminin kullan�lmas� dü�ünülmü� , denizyolu ve demiryolu ta� �mac�l�� �n�n 

birlikte kullan�ld�� � bir ta� �ma sistemi çözümü geli� tirilmi � tir.  
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Limbourg ve Jourquin (2009) Avrupa Birli� i’nin ula� t�rma politikas�n�n, türleraras� 

ta� �mac�l�� �n önemli bir aktör oldu� u sürdürülebilir ta� �ma çözümleri üzerine 

odakland�� �n�, ancak belirtilen çözümlerin veriminin türleraras� konteyner 

terminalinin yerine ba� l� oldu� unu ifade etmi� tir. Çal�� mada tahmini terminal yerleri, 

belirli say�da elleçlenen konteynere ait terminal aktarma maliyetinin dikkate al�nd�� � 

p-hub medyan problemine ba� l� tekrarl� süreç yönteminin girdisi olarak 

kullan�lm�� t�r. Çal�� man�n sonuçlar�na ba� l� olarak aktarma terminallerinin en uygun 

yerleri belirlenmi� tir. Arnold vd. (2004) yük ta� �mac�l�� � için demiryolu ve karayolu 

ta� �mac�l�� �n�n birle� ti� i türleraras� ta� �ma terminallerinin en uygun yerle� im yeri 

seçimi problemi üzerinde durmu� tur. Çal�� mada, çok ürün tipli ve s�n�rl� yükün 

bulundu� u a�  tasar�m� sorunlar�na dayanan alternatif bir hesaplama kullan�lm�� t�r. 

Bhamidipati ve Demetsky (2009), türleraras� terminallerin ta� �ma sistemi üzerindeki 

etkilerinin belirlenmesine yönelik kullan�lan yöntemleri ara� t�rm��  ve bu yöntemleri 

ABD’deki Virginia Eyaleti otoyol sistemine uygulam�� t�r. Çal�� mada karayolu 

sistemine olan etkilerin de� erlendirilmesindeki ve Virginia Eyaleti’ndeki türleraras� 

terminallerin bölgesel planlamas�ndaki temel a�amalar belirlenmi� tir. Kara terminali 

alan�nda Racunica ve Wynter (2005), türleraras� yük terminalleri için en uygun yerin 

seçimi ile ilgili olarak bir iyile� tirme modeli geli� tirmi�  ve ana terminal veya aktarma 

terminali içeren demiryolu a�  ba� lant�lar� kullan�larak demiryolu ta� �mac�l�� �n�n 

türleraras� ta� �mac�l�k içindeki pay�n�n artt�r�lmas� gerekti� ini dü�ünmü� tür. 

Modelde, esas olarak ana terminal yerinin belirlenmesi problemi tan�mlanm�� t�r. 

Model olu� turulduktan sonra Avrupa’daki Alpler Bölgesi örne� i için bilgisayar 

program� kullan�larak benzetim yap�l�p, en uygun ana terminal seçimi yap�lm�� t�r. 

Yamada vd. (2009), türleraras� kara terminali yerinin belirlenmesine ve stratejik 

ula� t�rma planlamas�na yönelik bir model geli� tirmi� tir. Modelde olas� yük 

hareketleri içinden seçilmi�  uygun yük hareketlerinden olu�an bir veri setinin dikkate 

al�nd�� � çoktürlü kullan�c� trafik atama yöntemi kullan�lm�� , mevcut terminallerin 

iyile� tirilmesi, yeni karayolu, demiryolu, denizyolu ba� lant�lar� ve kara 

terminallerinin in� a edilmesi gibi çözümler üzerinde durulmu� tur. Elde edilen 

deneysel sonuçlar büyük ölçekli bir türleraras� yük ta� �ma a� � üzerinde kullan�lm�� , 

genetik yerel ara� t�rma yönteminin, genetik algoritma temelli yöntemlere göre daha 

iyi sonuç verdi� i anla� �lm�� t�r. Tasarlanan model, Filipinlerdeki yük ula� t�rma a� � 

plan� üzerinde ba�ar�yla uygulanm�� , uygulama sonucunda yük ula� t�rma a� �n�n 

geli� ebilmesi için karayolu ta� �mac�l�� � d�� �ndaki di� er ta� �ma türlerinin kullan�m 
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oran�n�n artt�r�lmas� gerekti� i belirlenmi� tir. Jencek ve Twrdy (2008), belirli bir 

terminal yeri için performans indeksinin belirlenmesini sa� layacak bir grup 

parametre, ölçüt ve göstergeler �� �� �nda bölgesel türleraras� lojistik terminallerinin 

ula� t�rma lojisti� i analizini yapmaya yard�mc� bir yöntemi sunmaktad�r. Türleraras� 

ta� �ma terminalinin yerinin seçimi hem bölgesel lojistik sisteminin önemli bir 

bile� enini hem de yat�r�mc� ve yararlan�c�lar aç�s�ndan en öncelikli karar� te� kil 

etmektedir. Yat�r�mc�, yat�r�m karar� için önemli bir girdi olan terminal trafi� i ve 

maliyetlere ili� kin gerçekçi tahminlere ihtiyaç duymaktad�r. Politika yap�c�lar ise 

farkl� potansiyel terminallerin sürdürülebilirlik ve uzun erimli rekabetçilik aç�s�ndan 

kar� �la� t�r�labilmelerine imkan verecek �ekilde türleraras� terminallerin çevreleri 

üzerindeki etkilerini irdeleyecek birtak�m araçlara gereksinim duymaktad�r. 

Bergqvist ve Tornberg (2008), ilgili aktörlerin kriterleri �� �� �nda bir grup türleraras� 

terminal yerinin kar� �la� t�rmal� de� erlendirmesine imkan veren bir model 

sunmaktad�r. Payda� lar�n ölçütleri ve menfaatleri, modele de� erlendirme ölçütleri ile 

bütünle� tirilmektedir. Bu yakla� �m genel anlamda bölgesel lojistik sistemlerinin 

planlama sürecini, özelde de iktisadi ve çevresel etmenler �� �� �nda tüm payda� lar�n 

menfaatini dikkate alarak türleraras� terminal yerle� imlerinin de� erlendirme sürecini 

kolayla� t�rmay� amaçlamaktad�r.  Türleraras� ta� �ma karayolu altyap�s�n�n yükünü 

azaltma potansiyeline sahiptir. Teknolojik geli� meler ile rekabetçi olmas� ve 

maliyetlerin kontrol edilmesi sa� lan�r. De� i� en ko�ullara, imkanlara ve gerekliliklere 

göre h�zl� cevap verebilmesi ciddi bir avantaj sa� lamaktad�r. Öte yandan, alternatif 

ta� �ma modelleri kullanarak bütünle� mi�  lojistik zinciri kurmak zincirin idaresi ile 

ilgili çe� itli aktörler aras�nda güven ve etkile� im gerektirmektedir. Bu karma� �k 

yap�yla ba�a ç�kmak için geli� tirilen FREIGHTWISE, ticari aktörler ve kamu 

aktörlerinin dahil oldu� u çe� itli görsel örneklemelerden olu�an bir çerçeve yap� 

sunmaktad�r. Vito�o� lu ve Evren (2008), demiryolu ta� �mac�l�� �n�n birle� ik yük 

ta� �mac�l�� �nda a� �rl�kl� kullan�labilmesi olanaklar�n�n ara� t�r�lmas� amac�yla bir a�  

modeli geli� tirilmi � tir. Geli� tirilen modelde farkl� mal gruplar�ndan olu�an yüklerin 

karayolu ile demiryolu içeren bir a�  üzerinde ta� �nmas� dü�ünülmü� tür. Modelin 

uygulanmas� sonucunda hangi demiryolu ba� lant�lar�nda s�k�� �kl�k olu�aca� � 

belirlenmi� , elde edilen sonuçlar do� rultusunda Türkiye’de birle� ik yük 

ta� �mac�l�� �n�n yayg�nla�abilmesi için gerekli i� lemler tart�� �lm�� t�r. Çal�� ma hatlar�n 

kapasitelerinin dü�ük olmas�, çeken ve çekilen araçlarla birlikte personel eksikli � i, 

pazarlamada ya�anan sorunlar, organizasyon ve i� letmede ya�anan aksakl�klar ve 
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daha birçok nedenden dolay� demiryollar�n�n yük ta� �mac�l�� �nda hak etti� i rolü 

oynayamad�� � üzerinde durulmu� tur. Bu nedenle, s�k�� �kl�k olan hatlar�n 

kapasitesinin artt�r�lmas�, çeken ve çekilen araçlar�n yan�nda personel eksikli� inin 

giderilmesi, yeni konteyner kara terminallerinin kurulmas� gibi çözümler 

önerilmi� tir. Wardrop (2009), Avustralya’daki demiryolu sisteminin planlama, 

mühendislik ve i� letmesel i� leri aras�ndaki ili� kinin belirlenmesine yönelik dört ayr� 

analiz bölümü içeren bir çal�� ma yapm�� t�r. Çal�� mada Avustralya’daki demiryolu 

ta� �mac�l�� �n�n banliyö yolcu ta� �mac�l�� �, uzun mesafeli türleraras� yük ta� �mac�l�� � 

ve bölgesel dökme yük ta� �mac�l�� �ndan olu� tu� una de� inilmi� , demiryolu 

ta� �mac�l�� �n�n dahil edildi� i türleraras� yük ta� �mac�l�� �n�n kullan�m oran�n�n 

artt�r�lmas�na yönelik analitik yöntemlerden hangilerinin uygulanabilece� i 

ara� t�r�lm�� t�r. Alicke (2002) türleraras� ta� �mac�l�� �n esnekli� ini artt�rmak ve daha 

çekici bir hale getirmek için farkl� terminal kavramlar� ve üretim formlar� 

geli� tirilmi � tir. Çal�� mada 32 adet terminal incelenmi� , türleraras� terminal kavram� 

büyük aktar�m merkezi olarak adland�r�larak ve terminal çok a�amal� aktarma 

problemi olarak modellenmi� tir. Karar verici, terminal ve türleraras� ta� �mac�l�k 

i� letmecisidir ve k�s�tl� iyile� tirme modelinden faydalan�lm�� t�r. Berkowitz ve 

Younes (2009) Dubai’deki yük ta� �mac�l�� �n�n verimli ve güvenli bir biçimde 

yap�labilmesi için bir türleraras� ta� �ma sistemine ihtiyaç duyuldu� unu belirlemi� , 

bunun gerçekle� tirilebilmesi için ise belirli ula� t�rma politikalar� ve uygulama 

programlar�n�n belirlenmesi gerekti� ini ifade etmi� tir. Çal�� mada türleraras� aktarma 

noktalar�ndaki ve ta� �ma türleri aras�ndaki i� lemlere ait ana noktalar ve en uygun 

uygulama örnekleri üzerinde durulmu� tur. Alattar (2003) liman terminalindeki 

ta� �ma türleri aras�ndaki ta� �ma ve i� lemler üzerine bir çal�� ma yapm�� t�r. 

Terminaldeki konteynerlerin ta� �nmas�, çekici-yar� römork, tren ve gemi ile 

yap�lmaktad�r. Konteyner terminal i� lemlerinin iyile� tirilebilmesi için çok amaçl� 

iyile� tirme ve kesikli matematik yakla� �mlar� kullanarak tamsay�l� bir program 

geli� tirmi� tir. Burada iki amaç fonksiyonu vard�r. Bunlar, gemilerin bekleme 

sürelerinin ve konteynerlerin bekleme maliyetlerinin en aza indirgenmesidir. 

Buradaki hedef, en uygun r�ht�ma yana� ma stratejisini kullanarak, amaç 

fonksiyonlar�n�n minimize edilmesidir. Regan ve Golob (2000) Kaliforniya 

Liman�’ndaki türleraras� ta� �ma terminallerin, bu terminalleri tercih eden ve karayolu 

ta� �mac�l�� � hizmeti veren firmalar�n aç�s�ndan bakmak amac�yla bu firmalar�n 

i� letmesel verimliliklerini bir anket çal�� mas� yaparak ara� t�rm�� t�r. Ara� t�rma 
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sonucunda liman ve yük merkezleri aras�ndaki yük hareketinde limandaki s�k�� �kl�k 

sorununun çözümlenmesi gereken en önemli sorun oldu� u anla� �lm�� t�r. Tapiador vd. 

(2009) türleraras� ta� �mac�l�kta kullan�lan yüksek h�zl� trenlerin u� rad�� � istasyonlar� 

tan�mlamak amac�yla niceleyici bir yöntem geli� tirmi� tir. Yöntemde iki a�ama 

bulunmakta ve iki amaca hizmet etmektedir. Bunlardan ilki, istasyonlar�n 

birbirleriyle kar� �la� t�r�lmas�, di� eri ise istasyonlar�n i� letmesel performans�n�n 

artt�r�lmas�d�r. Çal�� madan Avrupa Birli� i s�n�rlar� içinde kullan�lan 27 adet 

istasyondan elde edilen veri kullan�lm��  ve bu verinin Avrupa Birli� i’ndeki tüm 

demiryolu istasyonlar� için istatistiksel aç�dan örneklenebilece� i kabul edilmi� tir. 

Çal�� ma sonucunda istasyonlar aras�nda sistem içinde bulunduklar� konumdan dolay� 

kolayca gözlenebilen bir hiyerar� inin oldu� u ve bu istasyonlar�n birer türleraras� 

terminal olarak verimli bir � ekilde i� letilebilmesinin mevcut ko�ullar alt�nda zor 

olabilece� i anla� �lm�� t�r. Pourakbar vd. (2009) hareketli stok da� �l�m� kavram�n�n, 

türleraras� ta� �mac�l�kta konteynerlerin perakendecilerin talebi do� rultusunda tedarik 

zincirinde önceden konu� land�r�lmas�n� gerektirdi� ini ve bunun sonucunda yük 

sahiplerinden gelen talebe kar� �l�k verme süresinin azalaca� �, dolay�s�yla depolama 

masraflar�n�n azalaca� � üzerinde durmu� tur. Çal�� mada bu uygulaman�n analiz 

edilmesi amac�yla iki matematiksel model tasarlam�� t�r. � lk modelin amac� bo�  

konteynerlerin türleraras� terminale ta� �nma süresinin iyile� tirilmesi iken ikinci 

modelde terminalde depolanan ve hareket halinde bulunan konteyner adedinin 

azalt�lmas� amaçlanmaktad�r. Duan (2006) türleraras� a� daki karma� �k etkile� imleri 

modellemek için bir çerçeve geli� tirmi� tir. Bu çerçeve, kamyon sevkiyat modeli, 

ta� �ma atama modeli ve terminal benzetim modeli olmak üzere üç alt modeli 

içermektedir. Zhang vd. (2008) geni�  ölçekli türleraras� demiryolu a� �nda 

uygulanmak üzere dinamik bir türleraras� yük a� � benzetim-atama modeli 

geli� tirmi� tir. Modelde dinamik mikro atama yöntemi kullan�larak yük sahiplerine ait 

kararlar (ta� �ma türü, ta� �y�c� seçimi) tek ta� �ma seviyesine indirgenmi� tir. 

Çal�� mada, geli� tirilen modelin hem uygulamaya yönelik hem de karar destekleyici 

bir yöntem olarak önemini örneklerle kan�tlanmaktad�r. Kelleher vd. (2003) 

türleraras� ta� �mac�l�kta belgelendirme, depo yönetimi, güzergah belirleme ve trafik 

iyile� tirmesi gibi faaliyetlerin i� levselli� ini destekleyen internet tabanl� bir veri 

taban� sisteminin özelliklerini tan�tm��  ve baz� problemlerin çözümünde 

kullanm�� lard�r. Wang ve Rong (2008) türleraras� yük ta� �mac�l�� �n�n veriminin, 

kap�dan kap�ya ta� �ma zincirindeki farkl� aktörler aras�ndaki koordinasyona ba� l� 
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oldu� unu belirterek, türleraras� yük ta� �mac�l�� �n�n örgütlenmesinde arac�lar�n rolünü 

irdelemektedir. Çal�� maya göre, türleraras� ta� �man�n ekonomik yap�s�n� 

düzenlerken, çok say�da arac�n�n varl�� � bir yandan i� lem maliyetlerini ciddi anlamda 

dü�ürürken di� er yandan piyasa sözle� mesini daha cazip ve mümkün k�lmaktad�r. 

Tsamboulas ve Dimitropoulos (1999) lojistik köylerine yap�lmas� gereken 

yat�r�mlar�n de� erlendirilmesinde kullan�lan tahmin yöntemlerini belirlemi�  ve 

k�yaslam�� t�r. Bir anket çal�� mas� yap�lm�� , anket verileri istatistiksel yöntemler 

kullan�larak de� erlendirilmi� tir. Bu çal�� mada karar verici, terminal i� letmecisi 

firmalard�r. Trafik s�k�� �kl� � �, çevre kirlili� i ve ula� �m güvenli� i konular�ndaki 

sorunlar nedeniyle türleraras� yük ta� �mac�l�� � çözümlerine olan ilgi son y�llarda 

oldukça artm�� t�r. Ta� �mac�l�kta her geçen gün h�z kavram�n�n öneminin artmas� 

nedeniyle, geleneksel ta� �mac�l�k türleri de� erini yitirmektedir. Caris vd. (2008) 

bilimsel literatürde önerilen türleraras� yük ta� �mac�l�� � ve çözüm yöntemlerinin 

planlanmas�yla ilgili genel bir çal�� ma yap�lm�� t�r. Planlama sorunlar�n�n karar verici 

türüne ve karar seviyesine ba� l� oldu� u belirtilmektedir. Cory ve Kozan (2008), blok 

tren zaman tarifesi ve kapasitesiyle ilgili bir çal�� ma yapm��  ve tren planlama konusu 

üzerinde durmu� tur. Tren planlamas� temelde ta� �nacak konteynerlerin hangi 

vagonlar üzerinde ta� �naca� �n�n planlanmas� olarak da ifade edilebilir. Tren 

planlamas�n�n, konteynerlerin ta� �nmas� ve elleçlenmesi s�ras�nda harcanan enerji ve 

zaman üzerine etkisinin önemli derecede oldu� u belirtilmektedir. Çal�� mada,  

kullan�lacak vagon ve elleçleme teçhizat�n�n en aza indirgenebilmesi amac�yla tam 

say�l� programlama modelinin kullan�lmas�n� önermektedir. Palsaitis ve Cole (2007) 

Litvanya’da türleraras� ta� �man�n geli� mesine yönelik politika önlemlerini 

tart�� maktad�r. Türleraras� terminallerinin altyap�s�n�n yenilenmesi ve geli� tirilmesi 

ve yenilikçi teknolojilerin kullan�lmas�n� da içeren bu önlemler �� �� �nda kamu 

kurumlar�na türleraras� ta� �mac�l�� �n geli� mesine yönelik öneriler sunulmaktad�r. 

Gambardella vd. (2002) türleraras� ta� �mac�l�k terminallerinin iç bölgelerde bulunan 

terminaller aras�ndaki ak�� lar�n�n benzetimi için bir model geli� tirmi� tir. Bu modelde 

karar verici, terminal ve türleraras� ta� �mac�l�k i� letmecileridir. Türleraras� yük 

ta� �mac�l�� � trafik s�k�� �kl� � �, çevresel etkileri ve trafik güvenli� i sorunlar� nedeniyle 

daha fazla tercih edilir hale gelmi� tir. Tedarik zinciri aç�s�ndan h�z�n artan stratejik 

öneminin dikkate al�nmas�, firmalar�n geleneksel lojistik hizmetlerini yeniden 

de� erlendirmelerine neden olmu� tur. Bunun sonucunda türleraras� yük ta� �ma 

sorunlar�na ili� kin ara� t�rmalar da artmaktad�r. Meidute (2007) kamu ve özel 
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yat�r�mlarla finanse edilecek yeni bir lojistik köyünün finansal uygulanabilirli� ini 

de� erlendirmeye yönelik bir yöntem önermektedir. Finansal de� erlendirme modeli 

dört a�amadan olu� maktad�r: (a) yer seçimi ve trafik tahminleri, (b) sunulacak 

hizmetlerin tan�mlanmas� ve tasarlanmas�, (c) yat�r�m ve i� letme maliyetlerin tahmini 

ve (d) yat�r�mlar�n de� erlendirilmesi. Model, kamu ve özel fonlar�n de� i� ik oranlarda 

kullan�m� üzerinden farkl� finansman senaryolar� da üretmektedir. Jarzemskis (2008), 

küçük ölçekteki yükler için türleraras� yakla� �ma alternatif getirmeyi amaçlamaktad�r 

�ki büyük türleraras� terminal aras�nda çal�� an blok tren uygulamas�nda türleraras� 

ta� �ma birimlerinin hat üzerinde birikimi göz önünde bulundurularak, hat üzerindeki 

konteynerler ve ta� �ma a� �n�n yap�s� aras�ndaki i� levsel ili� kiler irdelenmektedir. 

Berlin-Balt�k türleraras� hatt�nda bu tip küçük ölçekli türleraras� ta� �ma varsay�m� 

uygulanm�� t�r. Zelenika vd. (2007), çoktürlü ta� �ma a�  problemlerinin modellenmesi 

ve çözümü konusunda bilgisayar programlar�n�n tasar�m� ve i� leyi� ine ili� kin 

konulara odaklanmaktad�r. Do� rusal ta� �ma a� lar�n�n aksine çok türlü ta� �ma a� lar� 

çok karma� �k biçimler alabilir, dolay�s�yla bütünle� ik bir yakla� �m ile kurgulanm��  

bir çok türlü a�  modeli bu ta� �ma sistemi içindeki tüm ta� �ma problemlerine 

uygulanabilir. Choong vd. (2002) türleraras� ta� �mac�l�k a� �nda bo�  konteyner 

yönetiminin k�sa ve orta vadedeki planlamaya etkisinin say�sal bir analizi üzerinde 

durmu� tur. Çal�� mada kullan�lan model, dolu konteyner hareketi gereksinimlerinin 

kar� �lanmas�yla ilgili olarak bo�  konteyner hareketlerine ait toplam maliyeti en aza 

indirgemeye çal�� an tamsay�l� bir program kullan�lm�� t�r. Mahmassani vd. (2007), 

çoklu ürünlü türleraras� yük ta� �ma sistemlerinin analizi için dinamik yük a� � 

benzetim platformu geli� tirmi� tir. Çok türlü yük ta� �ma a� lar�nda ta� �ma türü ve 

güzergah seçimi sorunlar�na yönelik model çerçevesi platformun temelini 

olu� turmaktad�r. Bu çerçevenin üç temel bile�eni bulunmaktad�r: çok türlü yük a� � 

benzetim bile�eni, çok türlü yük atama bile�eni ve çoklu ürün türleraras� k�sayol 

yöntemi. Benzetim bile� eni türleraras� aktarma terminalleri, s�n�flama bölgeleri ve 

limanlardaki yüklemeler için aktarma rötarlar�n� de� erlendirmeye yönelik bekleme 

modelini kapsamaktad�r. Atama bile� eni, benzetim bile�eninden gelen ba� lant� 

maliyetleri ve aktarma rötarlar�na ba� l� olarak çoklu ürün türleraras� k�sayol yöntemi 

ile ta� �ma türü-güzergah alternatif kümesi içinden uygun a�  ak��  biçimini 

belirlemektedir. Cisowski ve Stoklosa (2008), k�sa ve orta mesafeler için 

standartla� m��  yükleme birimleri olarak tan�mlanan 150-500 km’den daha uzak 

mesafeler için demiryolu ve karayolu ta� �ma imkanlar�n� tart�� maktad�r. Makalede, 
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özellikle 500 km’den daha uzak mesafeler için ta� �ma verimlili� ini etkileyerek hem 

karayolu hem demiryolu ta� �mac�l�� �n�n maliyetini art�ran etmenler 

tan�mlanmaktad�r. Bununla birlikte, daha k�sa mesafelerde kombine ta� �mac�l�k ile 

yük ta� �nmas� durumunda dikkate al�nmas� gereken etmenleri belirterek, belirli yük 

gruplar� için standart konteynerlerin yatay aktarmalar�n� sa� layan ACTS’nin (Abroll 

Container Transport System)  kullan�m�n� önermektedir. Yük ta� �mac�l�� � konusunda 

yap�lan çal�� malarda genellikle türleraras� ta� �mac�l�k çözümleri üzerinde 

durulmaktad�r. Ancak bu çözümlerden verim al�nabilmesi için konteyner kara 

terminallerinin en uygun yerlerde bulunmas� gerekmektedir. Soriguera vd. (2007), 

konteyner transferleri için tekerlekli elleçleme teçhizatlar�n�n kullan�ld�� � k�y�daki bir 

konteyner terminali için içsel ta� �ma döngüsünün iyile� tirmesini yapm�� t�r. Bu 

iyile� tirme, kara taraf�ndaki ta� �ma, liman alan�nda konteyner istiflemesi ve 

r�ht�mdaki ta� �ma alt sistemleri kullan�larak yap�lm�� t�r. Bu üç alt sistemdeki 

i� lemlerden kaynaklanan sorunlar ve kararlar irdelenerek iyile� tirme algoritmalar� 

üretilmi� tir. Buna ek olarak algoritmalar� test etmek, farkl� i� letim sistemlerini ve 

farkl� ölçülerdeki elleçleme teçhizatlar�n� kar� �la� t�rmak amac�yla �spanya-Barselona 

konteyner terminali üzerine bir benzetim uygulanm�� t�r. Janic (2008), makalesinde 

yeni konteyner blok trenlerin, halihaz�rda i� letilmekte olan geleneksel türleraras� yük 

trenlerinin ve bunlar�n karayolu alternatiflerinin performans�n� de� erlendirmeye 

yönelik analitik modeller geli� tirmi� tir. Ölçülen performans, konteynerlerin, yar�-

römorkun kap�dan kap�ya ta� �ma sistemlerindeki tüm içsel ve d�� sal maliyetleri 

kapsamaktad�r. �çsel maliyetler ta� �ma (hem demiryolu hem karayolu) ve türleraras� 

terminal hizmetlerinin i� letme maliyetlerini, d�� sal maliyetler ise kap�dan kap�ya 

ta� �ma sisteminin toplum ve çevre üzerindeki, gürültü, çevre kirlili � i, kazalar ve 

trafik s�k�� �kl� � � gibi etkilerine ili� kin maliyetleri içermektedir. Rodrigue (2008), 

“Thruport” ad�n� verdi� i, yüksek miktardaki türleraras� aktar�lan demiryolu yükleri 

için tasarlanm��  bir tesisi irdelemektedir. Thruport, ciddi anlamda finansal, zaman, 

enerji ve çevre kazan�mlar� sa� layabilecek � ekilde demiryolu yük da� �t�m�nda zaman 

ve ak�� � uzla� t�rabilme potansiyeline sahiptir. Çal�� mada, Thurport’un karasal ta� �ma 

sistemlerinin türleraras� ta� �ma ve konteyner kullan�m� yönünde de� i� mesi için bir 

basamak oldu� u öne sürülmektedir. Yük ta� �mas�n�n ekonomi, toplum ve çevre 

üzerindeki etkileri Avrupa bütünle� mesi için önemli addedilmi� tir. Yük ta� �mas�n�n 

oran�n�n artmas� kentsel yollardaki trafi� in yo� unlu� unu art�rarak kentlerdeki trafik 

ak�� �, s�k�� �kl�k, sürdürülebilirlik ve çevre kirlili� ini körüklemi� tir. Kentlerdeki trafik 
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s�k�� �kl� � �n� çözmeye yönelik geçmi� te yürütülen ara� t�rmalar temelde ula� t�rma 

sisteminin tamam�n� geli� tirmeye yönelik yakla� �mlar� baz almaktayd�. Ciddi bir 

miktar yükün karayolundan di� er ula� t�rma birimlerine kayd�r�lmas�n�n bir yolu, 

karayolundaki a� �r yük ta� �yan araçlar�n say�s�n� azaltmak suretiyle çevreye daha 

duyarl� olan ve hem kent içi hem de banliyölerdeki trafi� in daha kolay 

düzenlenmesini sa� layan türleraras� ta� �mac�l�� a geçi� tir. Brnjac vd. (2007), ta� �ma 

zinciri boyunca yükün kesintisiz ak�� �n�n sa� lanmas�n�n önemine ve trafik 

altyap�s�n�n farkl� ta� �ma tiplerinin gereksinimlerini gerçekle� tirebilecek düzeyde 

olmas� gerekti� ine i� aret etmektedir. Dolay�s�yla, birle� ik ta� �mac�l�� �n ba�ar�yla 

i� letilmesi ta� �ma zincirinin tamam�n�n lojistik anlamda yönetimini, yük kontrolünü 

ve yük güvenli� ini gerektirmektedir. ABD’de özellikle türleraras� ve kömür için 

demiryolu yük ta� �mac�l�� �na yönelik talep art�� � baz� önemli hatlar için kapasite 

k�s�tlar�na i� aret etmektedir. Buna yönelik olarak yeni demiryollar�n�n in�as� 

maliyetlidir, sektör de kapasite art�r�m� için ba�ka sonuç aray�� �ndad�r. Yeni Positive 

Train Control (PTC) sistemleri ile birlikte elektronik pnömatik Electronically 

Controlled Pneumatic (ECP) frenleme hem mevcut çift demiryolu hatlar�ndaki trafik 

yo� unlu� unu iki kat�na ç�karabilme hem de ortalama a�  h�zlar�n� art�rma 

potansiyeline sahiptir. Bu ba� lamda Kull (2007), ECP ve PTC’nin uygulamas�n�n 

karayollar�, yük sahipleri, federal karayollar� ve demiryollar� aras�nda daha s�k� bir 

i� birli � i gerektirece� ini öngörmektedir. Karayolu ta� �mas�n�n karbon gaz� sal�n�mlar� 

1990 y�l�ndan beri tüm dünyada h�zla artmaktad�r ve ço� u Avrupa ülkesi için toplam 

karbon gaz� sal�n�m�n�n dörtte birine tekabül etmektedir. Kyoto Protokolü ve Ulusal 

Karbon Gaz� Sal�n�m� Hadleri Yönergesi �� �� �nda karbon gaz� sal�n�m� hadlerine 

uyum göz önüne al�nd�� �nda bu durum karayolu ta� �mas�n�n önemine i� aret 

etmektedir. Lumbreras vd. (2009), geli� tirdikleri yöntem ile ula� t�rma gaz� sal�n�m�n� 

etkiyen en önemli de� i� kenler ve aralar�ndaki ili� kileri irdelemekte, bu ba� lamda 

karbon gaz� azalt�c� önlemlerin tasarlanmas�na yönelik bir politika arac� olarak öne 

sürmektedir. Karbon gaz� sal�n�m� tahmini için teknik ve teknik olmayan tüm 

de� i� ikliklerin etkisini ölçmeyi sa� layacak bütünsel bir model geli� tirilmi � tir. 

EmiTRANS ad� verilen bu model, karar sürecine bilimsel bilginin bütünle� mesini 

sa� layarak karbon gaz� sal�n�m�n� esnek ve tutarl� biçimde tahmin etmektedir. 

Makalede, bu yöntem çe� itli senaryolar alt�nda 2020 y�l�na dek �spanya’daki 

karayolu ta� �mac�l�� �na ili� kin karbon gaz� sal�n�m kestirimleri için kullan�lm��  ve 

tutarl� sonuçlar elde edilmi� tir. Türleraras� kara terminallerinde, ihracatç� firmalardan 
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ön ta� �ma yoluyla gelen yükler teslim al�n�rken, son ta� �ma ile ithalatç� firmalara 

gönderilecek yükler teslim edilmektedir. Türleraras� ta� �mac�l�� �n daha çok tercih 

edilebilmesi için ta� �ma zincirindeki karayolu ta� �mac�l�� �n�n daha verimli bir � ekilde 

yönetilmesi gerekti� i dü�ünülmektedir. Caris ve Janssens, (2009) ise konteynerlerin 

kara terminallerinden karayolu ile yük merkezlerine ta� �nmas� sürecinde yükün 

teslim al�nmas� ve teslim edilmesi a�amas�n� modellemi� , ya�anan gecikme 

sorunlar�n� zaman penceresi (FTPDPTW) yöntemi kullan�larak çözmeye çal�� �lm�� , 

böylece gecikmeden olu�acak ilave maliyetlerin engellenmesi amaçlanm�� t�r. Janic 

(2008), Avrupa yük ta� �ma sektöründen elde etti� i verileri kullanarak modelleri 

türleraras� ve karayolu yük ta� �ma sistemlerinin basitle� tirilmi �  bir sürümüne 

uygulamaktad�r. Buna ek olarak, makalede Avrupa Birli� i ula� t�rma politikalar�n�n 

d�� sall�klar�n üstesinden gelecek �ekilde dönü� türülmesinin olas� etkileri de 

de� erlendirilmektedir. Türleraras� ta� �mac�l�� � ve ilgili di� er hizmetleri yürütecek 

bölgesel lojistik terminalinin kurulum ve i� letim süreçlerine ili� kin kararlar öncül 

analiz sonuçlar�na dayanmal�d�r. Bölgesel lojistik terminali için uygun yer seçimi 

hem do� rudan ya da dolayl� olarak ilk yat�r�m maliyetleri, çevresel ve mekansal 

konular üzerindeki etkileri hem de terminal i� letme maliyetleri ve ticari aç�dan 

sürdürülebilirli� i ba� lam�nda önem arz etmektedir. Türleraras� terminalin yeri ya da 

belirli bir yerde yeni bir bölgesel türleraras� terminalinin in� as�na ili� kin karar verme 

sürecinde detayl� bir ula� t�rma lojisti� i analizi uygulanmal�d�r. Holm vd. (2008), 

FREIGHTWISE’in temel amaçlar�n� tart�� arak, Kuzey-Do� u örne� ini Estonya-

Finlandiya ta� �ma zinciri için uygulanmakta olan Logistiikkainfo mal ta� �ma hizmet 

a�  bilgi sistemi üzerinden irdelemektedir. 

3.2 Ta� �ma Maliyetleri Üzerine Yap�lm� �  Çal��malar 

Ta� �ma maliyetleri alan�nda detayl� olarak ele al�nan ilk çal�� ma �TÜ (1986) 

taraf�ndan T.C. Ula� t�rma Bakanl�� � ve TCDD Genel Müdürlü� ü için haz�rlanm��  

olan Konteyner Ta� �mac�l�� � Fizibilite Etüdü’dür. Çal�� mada, karayolu ve demiryolu 

konteyner ta� �mac�l�� �na ait i� letme maliyetleri, konteyner kara terminaline ait 

yat�r�m ve i� letme maliyetleri modellenmi� tir. Karayolu ta� �mac�l�� �na ait i� letme 

maliyetleri motorin, ya� , lastik, bak�m-onar�m ve personel maliyetlerinden; 

demiryolu ta� �mac�l�� �na ait i� letme maliyetleri ise lokomotifin enerji, manevra, 

personel, bak�m-onar�m, servise haz�rlama maliyetlerinden olu� maktad�r.  
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Janic (2007), türleraras� ta� �mac�l�k ve karayolu ta� �mac�l�� � ula� t�rma a� �ndaki içsel 

ve d�� sal maliyetlerin hesaplanmas� için bir model geli� tirmi� tir. �çsel maliyetler, 

ta� �ma ve aktarma terminallerinde olu�an i� letme maliyetlerini ve ta� �ma süresi 

boyunca olu�an zaman maliyetini ifade etmektedir. D�� sal maliyetler ise her iki 

ula� t�rma a� �n�n da çevreye ve topluma olan etkiden kaynaklanan maliyetleri temsil 

etmekte olup, yerel ve küresel hava kirlili� i, s�k�� �kl�k, gürültü kirlili � i ve trafik 

kazas� maliyetleri bu grupta toplanmaktad�r. Bu çal�� mada, her iki ula� t�rma a� �n�n 

kullan�lmas� durumunda Avrupa Birli� i ekonomisi üzerindeki etkisi ara� t�r�lm��  ve 

birbirleri aralar�ndaki rekabet toplumsal ve çevresel aç�dan irdelenmi� tir. Çal�� mada, 

maliyet modelleri tasarlanmadan önce, türleraras� ve karayolu ta� �mac�l�� �n�n 

kullan�ld�� � ula� t�rma a� lar� modellenmi� tir. Maliyet modellemesinde içsel 

maliyetler, türleraras� ta� �ma a� �ndaki i� letme maliyeti, sigorta, bak�m, onar�m, 

i� çilik, enerji maliyetleri ve vergilerden olu� maktad�r. Burada tüm elleçleme cihazlar� 

ve ta� �ma araçlar�n�n mevcut oldu� u kabul edilerek, yat�r�m maliyetleri toplam içsel 

maliyet içine dahil edilmemi� tir. D�� sal maliyetler ise ta� �man�n topluma ve çevreye 

olan etkisinden kaynaklanan hava kirlili� i, s�k�� �kl�k, gürültü kirlili � i ve trafik kazas� 

maliyetlerinden olu� maktad�r. Ta� �ma maliyeti modelinin geli� tirilmesi i� lemi, tüm 

de� i� kenleri ve birbirleriyle olan ili� kileri içermektedir. Gorman (2008), karayolu ve 

demiryolu ta� �mac�l�� �n�n yat�r�m ve d�� sal maliyetleri üzerine bir çal�� ma yapm�� , 

ABD’de yük ta� �ma araçlar�n�n i� letilmesi için y�lda yakla� �k 18.7 miyar ABD dolar 

de� er harcand�� �n�, bu maliyetin yüzde 24’ünün devlet taraf�ndan kar� �land�� �n� 

ancak devletin demiryolu ta� �mac�l�� �na yapaca� � yat�r�m�n ülke ekonomisi aç�s�ndan 

çok daha fayda sa� layaca� � sonuçlar�n� elde etmi� tir.   Jakop vd. (2006), içsel ve 

d�� sal ula� t�rma maliyetleri üzerine bir çal�� ma yapm�� t�r. Çal�� mada Auckland’daki 

kamu ve özel sektörü ula� t�rma maliyetlerinin hesaplanmas� üzerinde durulmu� tur. 

D�� sal maliyetlerin toplam gayri safi milli has�lan�n yüzde 2.23’ü oldu� u, özel 

sektörde yap�lan ta� �malar�n kamuya göre 28 kat daha fazla d�� sal maliyetlere neden 

oldu� uv anla� �lm�� t�r. Kim ve Van Wee (2009) daha önceki çal�� malarda, demiryolu 

ta� �mac�l�� � içeren yük ta� �ma sistemlerinin, sadece karayolu ta� �mac�l�� �n�n 

kullan�ld�� � ta� �ma sistemlerine göre özellikle uzun mesafeli ta� �malarda 

karbondioksit sal�n�m� aç�s�ndan genellikle daha çevre dostu oldu� unun kabul 

edildi� ini belirtmi� tir. Ancak bu çal�� malarda ta� �ma sistemleri aras�nda 

karbondioksit sal�n�m� aç�s�ndan ciddi anlamda bir kar� �la� t�rman�n yap�lmad�� � 

belirlemi� , bu nedenle türleraras� ta� �ma sistemlerinin sadece karayolu 
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ta� �mac�l�� �n�n kullan�ld�� � ta� �ma türlerine göre gerçekten daha az karbondioksit 

sal�n�m�na sahip olup olmad�� � ara� t�rm�� t�r. Çal�� mada yar� zamanl� çevrim 

de� erleme yöntemi kullan�larak demiryolu ta� �mac�l�� � içeren türleraras� ta� �ma 

sistemlerinin, kullan�lan lokomotifin cinsine ba� l� olmaks�z�n her ko�ulda sadece 

karayolu ta� �mac�l�� �n�n kullan�ld�� � ta� �ma sistemlerine göre daha dü�ük de� erde 

karbondioksit salg�lad�� � sonucuna ula� �lm�� t�r. Bjorner (1999),yük ta� �mac�l�� �nda 

d�� sal maliyetlerin hesaplanmas�na yönelik bir çal�� ma yapm��  ve d�� sal maliyetler 

aç�s�ndan kilometre ba� �na bir kamyonun maliyetinin bir hususi binek araca göre 

yakla� �k 4 kat daha yüksek oldu� u sonucunu elde etmi� tir.Ang-Olson ve Facanha 

(2008), güney Kaliforniya’da türleraras� mal hareketlerine ili� kin karbon gaz� 

sal�n�mlar�n� dolay�s�yla  ciddi ölçüde azaltabilecek ba� l�ca 5 altyap� projesini 

de� erlendirmektedir: liman�n demiryolu ba� lant�s�n�n geli� tirilmesi, limana yak�n 

demiryolu hatlar�n�n geni� letilmesi, demiryolu ana hatt�n kapasitesinin 

geni� letilmesi, Alameda hatt�n�n elektrikli sisteme geçirilmesi ve bölgedeki tüm ana 

demiryolu hatlar�n�n elektrikli sisteme geçirilmesidir. Güney Kaliforniya’n�n 

uluslararas� ticaretteki önemi, bölgedeki mal hareketlerinin kapasitesinin art�r�lmas� 

ihtiyac� ve mal hareketlerinin bölgenin hava kirlili� i ko�ullar� üzerindeki etkileri 

dikkate al�nd�� �nda mal hareketlerine ili� kin altyap� projelerinin karbon gaz� sal�n�m� 

etkilerinin irdelenmesi önem arzetmektedir. Makale, bu ad� geçen be�  altyap� 

projesinin ba� ta ana demiryolu hatt�n�n elektriklendirilmesi olmak üzere karbon gaz�  

sal�n�mlar�n� ciddi miktarda azaltaca� �n� öngörmektedir. Lai vd. (2008) türleraras� 

yük ta� �mac�l�� �nda kullan�lan trenler için, yak�t verimini art�rmaya yönelik olarak 

terminal yöneticilerinin kullanmas� için tamde� er-programlama temelli aerodinamik 

yükleme atamas� yapacak bir model geli� tirmektedir. Bu model, aerodinamik ve 

demiryolu türleraras� trenlerin enerji verimlili� i için iyile� tirme modellemesinin 

kullan�ld�� � ilk çal�� mad�r. Demiryolu teçhizatlar�n�n kullan�m�, hizmetler ve 

politikalara yönelik yak�t verimlili� ini art�racak ve türleraras� ta� �man�n karbon gaz� 

sal�n�m�n� azaltacak çe� itli öneriler sunulmaktad�r. Winebrake vd. (2008), yük 

ta� �mac�l�� �n�n d�� sal etkilerinin belirlenmesi amac�yla enerji ve çevre a� � analiz 

modeli geli� tirilmi � tir Çal�� mada, sadece zaman ve mesafeden kaynaklanan 

maliyetler de� il, ayn� zamanda enerji, karbon gaz� sal�n�m� maliyetleri de dikkate 

al�nmaktad�r. Karar vericilerin, bu modeli kullanarak alternatif türleraras� çözümler 

üretebilece� i öngörülmektedir. Newman ve Yano (2000) demiryolu ta� �mac�l�� � için 

blok trenlerin ve bu trenlere yüklenecek konteynerlerin belirlenmesi ve 



 57 

çizelgelenmesi sorununu ara� t�rm�� t�r. Çal�� man�n amac�, talebi gecikmeden 

kar� �layabilecek sabit ve de� i� ken ta� �ma ve i� letim maliyetlerini en aza indirmek 

olup, karar verici olarak türleraras� ta� �mac�l�k i� letmecisidir. Modelin 

uygulanmas�nda tam say�l� programlama ve ayr�� t�rma yakla� �mlar�ndan 

faydalan�lm�� t�r. Ta� �ma maliyetleri ile ilgili bir ba�ka çal�� mada tüm ula� t�rma 

türleri için genelle� tirilmi �  ve kolayl�kla uygulanabilecek bir maliyet hesap yönetimi 

geli� tirilmi � tir (�TÜ Ula� t�rma UYG-AR Merkezi, 2005). Burada birim yük ba� �na 

toplam maliyet, yat�r�m, i� letme-bak�m, yak�t, ya� lama ya� � ve d�� sal maliyetlerden 

olu� maktad�r. Toplam maliyet, ta� �t�n i� letmeye ba� lama tarihindeki yat�r�m bedeline, 

kredi faiz oran�na, iskonto oran�na, ta� �t�n ekonomik ömrüne, yak�t ve ya� lama ya� � 

fiyatlar�na ve tüketimine, i� letmeye ba� lama tarihindeki y�ll�k i� letme-bak�m 

masraflar�na, yol/hat uzunlu� una, ta� �t h�z�na, sefer aras� bekleme süresine, y�ll�k 

bak�m-tutum süresine, y�ll�k i� letme d�� � kal�m süresine, yük/yolcu kapasitesine, 

y�ll�k ortalama doluluk oran�na, y�ll�k ortalama araç doluluk oran�na ba� l�d�r. Fung 

vd. (2003) limandaki terminal elleçleme hizmetleri ait maliyetlerinin toplam ta� �ma 

maliyeti üzerindeki etkisinin belirlenmesi ile ilgili olarak deneysel bir çal�� ma 

yapm�� t�r. Çal�� mada deniz ta� �mac�l�� � ücretinin limandan limana yap�lan ta� �mada 

sadece deniz ta� �mac�l�� � bölümündeki maliyeti ifade etti� ini ancak yükleme ve 

tahliye limanlar�nda birbirinden farkl� terminal elleçleme hizmetleri ücret tarifesinin 

uyguland�� � üzerinde durulmu� tur. Her ne kadar konteyner hatlar�n�n ortakla�a karar 

verdikleri konferanslar sonucunda uygulanan ücretlerle ilgili genel bir tarife 

belirlenmi�  ise de, terminal elleçleme hizmetlerine ait ücretlerin karayolu mesafesi, 

ta� �mac�l�k hizmetleri ve ta� �nan yükün cinsi gibi birden fazla ölçüte ba� l� olarak 

limandan limana farkl� olabilece� i belirtilmi� tir. Ampirik çal�� ma, Hong Kong 

Liman� üzerinde gerçekle� tirilmi �  ve terminal elleçleme hizmetlerine ait ücret 

tarifesinin uygulanmas� sonucundan toplam ta� �ma maliyetinin ve konteyner 

hatlar�n�n kar oranlar�n�n artt�� � ve bu fark�n yük sahiplerine yans�t�ld�� � ortaya 

ç�km�� t�r. Arnold vd. (2004) ise yük ta� �mac�l�� � için demiryolu/karayolu terminali 

için en uygun yerin seçimi için do� rusal bir program yazm��  ve bulgusal (heuristic) 

yakla� �m ile çözüm aram�� t�r. Bu model, �ber Yar�madas�’ndaki demiryolu ve 

karayolu ta� �ma sistemi üzerinde demiryolu ta� �ma maliyetinde de� i� iklik yap�lmas�, 

aktarma maliyetinde de� i� iklik yap�lmas�, �ber Yar�madas� ve Bat� Avrupa aras�ndaki 

ray geni� li � i uyumsuzlu� undan kaynaklanan aktarma maliyetlerinde de� i� iklik 

yap�lmas�, yeni karayolu veya demiryolu terminallerinin kurulmas�, mevcut kara 
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terminallerinin konumunun iyile� tirilmesi gibi senaryolar üzerinden uygulanm�� t�r. 

Çal�� ma sonucunda ta� �ma türü da� �l�m�n�n demiryolu ta� �ma maliyetine ve �spanya 

s�n�r�ndaki ray de� i� imine duyarl� oldu� u anla� �lm�� t�r. Ayr�ca terminal yerinin, 

kombine ta� �mac�l�� �n pazar pay�na bir etkisi olmad�� � ancak Avrupa terminal yeri 

de� i� iminin ta� �mac�l�k sistemi üzerinde etkisi olaca� � sonuçlar� elde edilmi� tir. 

Wang vd. (2009) Myanmar-Çin uluslararas� karayolu ba� lant�s�n�n � anghay 

konteyner liman�na olan etkisini hesaplamak amac�yla, limana yük sa� layan piyasa 

ko�ullar�n� dikkate alan olas�l�k esasl� yeni bir yöntem geli� tirmi� tir. Bu çal�� mada, 

türleraras� yük ta� �ma yollar�na ait maliyet ve sürenin normal da� �l�ml� rastsal 

de� i� ken oldu� u varsay�m� alt�nda bir liman�n hizmet verdi� i alan belirlenmektedir.  

3.3 Ta� �ma Türü Seçimi Üzerine Yap�lm��  Çal�� malar 

Shinghal ve Fowkes (2002), Hindistan’daki yük ta� �malar�nda ta� �ma türü seçimini 

belirleyici faktörler için deneysel bir çal�� ma yapm�� t�r. Bu çal�� mada, Delhi – 

Bombay hatt� üzerindeki ana anket çal�� mas� için “Leeds Adaptive Stated Preference 

(LASP)” yaz�l�m� kullan�lm�� t�r. Ampirik sonuçlar, hizmetin frekans�n�n ta� �ma türü 

seçiminde önemli bir belirleyici faktör oldu� unu göstermektedir. Güvenilirlik 

ölçütünün, beklendi� inden daha dü�ük bir oranda belirleyici bir faktör oldu� u ve 

zaman de� erinin, ürünün türüne ba� l� olmad�� � belirlenmi� tir. Anket sonuçlar�n�n 

ampirik analizi sonucunda, demiryolu ta� �mac�l�� �n�n mevcut � artlarda tercih 

edilmedi� i ve demiryolu ta� �ma ücretlerinde %15-30 aras�nda bir indirim sa� lansa 

bile, demiryolu ta� �mac�l�� �n�n karayolu ta� �mac�l�� �n�n kalitesine ula�amayaca� � 

yönündedir. Elektrik, elektronik ve g�da ihracat� yapan firmalar�n türleraras� 

konteyner ta� �mac�l�� �na s�cak bakt�� � ve verilen hizmetin s�kl�� �n�n üretim 

sektöründe faaliyette bulunan firmalar için önemli bir seçim ölçütü oldu� u 

anla� �lm�� t�r. Haftada üç sefer verilen hizmetin baz� sektörlerde faaliyette bulunan 

� irketlerce kabul edilebilece� i ancak ço� u � irket için haftada tek seferin yetersiz 

oldu� u sonuçlar� elde edilmi� tir. Ta� �ma süresi ölçütünün özellikle ihracatç�lar ve 

otomotiv yedek parças� ithal eden firmalar için ta� �ma türü seçiminde önemli bir 

ölçüt oldu� u belirlenmi�  ancak baz� firmalar�n ta� �ma ücretinde yakla� �k yüzde 12 

oran�nda bir indirim yap�l�rsa, daha uzun süren bir ta� �may� tercih edebilece� i 

anla� �lm�� t�r.  
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Sonuçlar özetlendi� inde, türleraras� konteyner ta� �mac�l�� �n, de� erli ve son ürünler 

için tercih edebildi� i ama bunun gerçekle�ebilmesi için de s�k, güvenilir ve h�zl� bir 

türleraras� konteyner ta� �mac�l�k hizmetinin sa� lanmas�n�n gerekti� i, öte yandan, 

demiryolu ta� �mac�l�� � az de� erli dökme yükler için uygun oldu� u belirlenmi� tir. 

Gürsoy’un (2003) çal�� mas�nda ise çoktürlü yük ta� �mac�l�� �nda ta� �ma türü 

seçiminde etkili olan faktörleri ortaya koymak ve bunlardan hareketle tür seçimi için 

bir karar destekleyici sistem modeli olu� turulmu� tur. Çal�� mada bir anket çal�� mas� 

yap�larak, esas karar ölçütleri ta� �ma ücreti, ta� �ma süresi, sunulan güvenlik ve 

kap�dan kap�ya ta� �mac�l�k hizmetlerinin eri� ilebilirli � i al�nm�� t�r. Alstadt ve 

Welsbrod (2009), ula� t�rma projelerinin, ula� t�rma uzmanlar� taraf�ndan fayda-

maliyet analizi ya da ekonomik kalk�nma etkisi analizi yöntemleri ile hesapland�� �n� 

ancak mevcut yöntemlerde genellikle yük hareketlerinin nicelik ve nitelik aç�s�ndan 

de� i� imlerinin kullan�c�lar�n do� rudan etkilerinin dikkate al�nd�� �n� belirtmi� tir. 

Ancak yap�lan ara� t�rmalarda ekonomik fayda ve ekonomik etki kavramlar�n�n 

dikkate al�nd�� � yöntemler aras�nda bir kar�� �kl�k oldu� u üzerinde durulmu� , bu 

nedenle çal�� mada yük ula� t�rma a� �na kullan�c�lar�n do� rudan etkisinin 

belirlenmesine yönelik bir model geli� tirmi� tir. Yap�lan çal�� man�n kar ve etkiler 

aras�ndaki fark�n anla� �lmas� yönünde yük sahiplerine ve ta� �yanlara fayda 

sa� lanaca� � dü�ünülmü� tür. Demir ve Gerçek (2006), ula� t�rma türü seçiminde esnek 

hesaplama yöntemlerini irdelenmi� tir. Çal�� mada Eski� ehir orta gelir gurubu için 

geleneksel ve yapay sinir a� lar� gibi esnek hesaplama yöntemleri kullan�larak 

geli� tirilmi �  ula� t�rma türü seçim modelleri incelenmi�  ve ba�ar�mlar� 

kar� �la� t�r�lm�� t�r. Sonuç olarak esnek hesaplama yöntemlerinin tahmin modelleri 

olarak kullan�labilece� i anla� �lm�� t�r. Mccalla vd. (2001) çal�� mas�nda Kanada’daki 

türleraras� ta� �mac�l�k terminallerine yük sa� layan bölgeler üzerinde durmaktad�r. 

Çal�� mada bölgenin yap�s� ve yük merkezlerinin terminaller ile olan yük trafi� i 

incelenmektedir. Bu ba� lamda, üç konteyner liman�, üç havaliman� ve iki demiryolu 

terminali üzerinde durulmu� ,  yük sahiplerinin yer ald�� � bir anket çal�� mas� 

yap�larak, ta� �ma türü seçimindeki ölçütler irdelenmi� tir. Hanaoka vd. (2009)  

türleraras� yük ta� �mac�l�� �n�n lojistik performans�n�n belirlenmesine yönelik, 

karma� �k zeminli bir yakla� �m olan karma� �k-AHP yönteminin kullan�ld�� � bir model 

geli� tirmi� tir. Modelde, ta� �ma � irketlerinin karar verme sürecindeki lojistik 

performans�n de� erlendirilmesi amaçlanm�� , bu nedenle karma� �k-MCDM yöntemi 

kullan�lm�� t�r. Bu yeni yöntemin, performans ölçütlerinin öneminin belirlenmesine 
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yönelik alternatif bir yakla� �m sa� lad�� � ve iyile� tirilmi �  bir yük ula� t�rma sisteminin 

geli� tirilmesine yönelik bir fayda sa� lad�� � dü�ünülmektedir. Newman ve Araiyano 

(2000) çal�� mas�nda, trenlerin do� rudan ya da aktarmal� olarak i� letilmesi ve 

türleraras� ta� �mac�l�ktaki demiryolu ta� �mac�l�� � aya� � için konteynerlerin trenlere 

yüklenmesi konular�n� kapsayan bir ara� t�rma yapm�� , merkeziden merkezi olmayana 

do� ru karar verme yakla� �mlar�n� incelemi� tir. Bu çal�� mada amaç, her tren için sabit 

bir maliyet belirledikten sonra, her konteyner için de� i� ken ta� �ma ve elleçleme 

maliyetleri ko�ullar�na ba� l� olarak depolama maliyetlerinin en aza indirgenmesidir. 

Modelde, karar verici � ebeke ve türleraras� ta� �ma operatörüdür ve varsay�mlara 

dayal� bir uygulama yap�lm�� t�r. Alberto (2000) çal�� mas�nda üretim ve da� �t�m 

birle� iminden olu�an tesislerin, yer seçimi problemine, çe� itli alternatiflerden en 

uygun maliyetli ve uzun vadede en karl� olan yerin belirlenmesi yoluyla çözüm 

aram�� t�r. Çözüm metodu olarak AHS tercih edilmi�  ve bir � talyan � irketler grubuna 

uygulanm�� t�r. Modelde a�  operatörü karar verici konumundad�r. Beuthe vd. (2001), 

karayolu, demiryolu ve denizyolu ta� �mac�l�� �na olan yük ta� �ma taleplerinin 

do� rudan ve çapraz esnekli� inin (elasticity) belirlenmesi amac�yla 10 farkl� s�n�ftaki 

yük için Belçika çoktürlü yük ta� �mac�l�� � a� � üzerinde bir çal�� ma yapm�� t�r. 

Gambardella vd. (2001) bir türleraras� konteyner terminalindeki elleçleme 

i� lemlerinin programlanmas� sorununa hiyerar� ik bir model olu� turarak çözüm 

aram�� t�r. Bu modelde karar verici, türleraras� ta� �mac�l�k ve terminal i� letmecisidir. 

Quebec- Winsdor hatt� Kanada’da en i� lek ve en önemli ticaret ve ula� �m hatt�d�r. 

Ülkede, ayn� zamanda, ula� t�rma sektörü ikinci en büyük karbon gaz� sal�n�m� 

kategorisini te� kil etmektedir. Patterson (2008), ana hat istasyonlar� aras�nda 

türleraras� hizmetler için olas� talebi tahmin ederek yük ta� �ma sektörü için 

karbondioksit sal�n�mlar�ndaki potansiyel dü�ü� leri hesaplamaktad�r. Karbon gaz� 

sal�n�m�ndaki dü�ü�  hesab�n�n dayand�� � talep tahmini, bu hatt� kullanan yük 

sahiplerinin seçimlerine ili� kin anket çal�� mas�ndan elde edilmi� tir. Anket verileri 

kullan�larak 18 kent çifti aras�nda 5 farkl� yük grubu için ta� �ma tipi payla� �m 

modelleri geli� tirilmi � tir. Ta� �ma sistemi seçimine ili� kin tipik karar süreci ta� �ma 

tipi, ç�k��  zaman� ve güzergah olmak üzere üç ölçüt ile yap�lmaktad�r. Bajwa vd. 

(2008) bunlardan ilk ikisine odaklanarak ta� �ma tipi ve ç�k��  zaman� seçiminin farkl� 

birle� imleri için model geli� tirmektedir. Ç�k��  zaman�na ili� kin alternatiflerin rötar ile 

ili � kili oldu� unu test eden bu çal�� mada, farkl� alternatifler aras�ndaki ilgile� im, farkl� 

kümeleme yap�lar�n�n irdelenmesi ile do� rulanm�� t�r. 
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4.  ÇÖZÜM YAKLA � IMI 

Bu bölümde tez çal�� ma�sna konu olan sorunun çözümüne yönelik geli� tiren çözüm 

yakla� �m� aç�k bir � ekilde ifade edilecektir.  

4.1 Çözüm Yakla� �m�n�n Tan�mlanmas� 

Çözüm yakla� �m� be�  adet alt modelden olu� maktad�r. � lk alt modelde, öncelikli 

olarak ihracata konu olan yüklerin yük merkezi ile liman aras�nda ta� �nmas�nda 

tercih edilebilecek karayolu, demiryolu ve denizyolu ta� �mac�l�� � türlerinin 

kullan�ld�� � ta� �ma sistemleri olu� turulmu� tur. �kinci alt modelde ülke ekonomisi 

aç�s�ndan maliyet modeli, üçüncü alt modelde ise yük sahipleri aç�s�ndan maliyet 

modeli geli� tirilmi � tir. Dördüncü alt modelde AHP (Analytic Hierarchy Process) 

yöntemi kullan�larak yük sahipleri aç�s�ndan en uygun ta� �ma sisteminin seçimi 

yap�lm�� t�r. Be� inci alt modelde ise yük sahiplerinin, ülke ekonomisi aç�s�ndan en 

uygun maliyetli ta� �ma sistemi do� rultusunda karar verebilmesi için gerekliliklerden 

biri oldu� u dü�ünülen demiryolu konteyner ta� �mac�l�� �n�n i� letmesel verimlili� inin 

artmas� yönünde bir iyile� tirme modeli geli� tirilmi � tir (� ekil 4.1). 

 

� ekil 4.1 : Çözüm yakla� �m�na ait ak��  � emas�. 
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4.2 Varsay�mlar 

Çözüm yakla� �m�n�n mümkün oldu� u kadar Türkiye’deki yük ta� �mac�l�� �n�n mevcut 

durumu üzerinde uygulanabilmesi için geli� tirilen modellerin birtak�m varsay�mlar 

üzerine tasarlanmas� gerekmektedir. 

Öncelikle yük merkezinin, bir organize sanayi bölgesi içinde bulundu� u, yükün 

kamyon, TIR ve konteyner içine doldurulmas� gibi i� lemler için tüm teçhizat�n ve 

i� gücünün haz�r bulundu� u kabul edilmi� tir. Yükün kaplad�� � hacme ba� l� olarak, 

yükün bir kamyona veya bir 20’lik konteyner içine istiflenmesinin yakla� �k bir saat, 

bir TIR’a veya 40’l�k konteyner içine istiflenmesinin ise iki saat sürdü� ü kabul 

edilmi� tir. �stifleme i� lemi için bir çatall� istif arac� operatörü ve bir istifleme 

görevlisi olmak üzere toplam iki i� çinin çal�� t�� � kabul edilmi� tir. 

Karayolu ta� �mac�l�� �nda kullan�lacak araçlar�n ta� �ma halinde çevrime ba� lamad�� �, 

at�l bir � ekilde araç garaj�nda bekletildi� i varsay�lm�� , bu nedenle ta� �ma maliyeti 

hesaplan�rken sadece yüklü araca ait maliyet de� il, ayn� zamanda bo�  arac�n 

hareketlerine ait maliyetler de dikkate al�nm�� t�r. Karayolu ta� �ma maliyetinde araç 

olarak 5 aksl�, çekici, yar� römork ve yük toplam� yakla� �k 40 ton olan bir araca ait 

dikkate al�nm�� t�r. Ta� �t i� letme maliyeti belirlenirken motorin, ya� , lastik, bak�m, 

yedek parça, i� çilik, y�pranma pay� ve sürücünün zaman maliyeti ve tahmin 

edilemeyen di� er giderler toplam� kapsanm�� t�r. Ayr�ca, ortalama yol e� imi de yüzde 

5 kabul edilmi� tir. Karayolu ta� �ma maliyeti belirlenirken, bo�  konteynerin 

ta� �nmas�nda konteynerin daras� ihmal edilmi� tir. Yük sahibinin kendisine ait i� letti� i 

arac� olmad�� �, bunun yerine bölgedeki ta� �mac�l�k piyasas�ndaki � irketlerden hizmet 

ald�� � kabul edilmi� tir. Karayolu ta� �mac�l�� �ndaki bo�  araç ta� �mas�n�n, dolu araç 

ta� �mas� ile ayn� derecede kaza, gürültü, s�k�� �kl�k ve hava kirlili� i maliyetine neden 

olaca� � varsay�lm�� t�r. D�� sal maliyet kalemleri içinde at�k motor ya� �, ömrü 

tükenmi�  lastik maliyeti gibi maliyetler bulunmamaktad�r. 

�çsel maliyetlerde sadece i� letme maliyetleri dikkate al�nm�� t�r, yat�r�m maliyetleri 

dikkate al�nmam�� t�r. Geleneksel karayolu ta� �ma ücretinin, a� �rl�k ve mesafe 

de� i� kenlerine, karayolu konteyner ta� �ma ücretinin ise konteyner boyutu, a� �rl�k ve 

mesafe de� i� kenlerine ba� l� oldu� u kabul edilmi� tir. Bo�  konteynerin, yükün 

limanda veya aktarma liman�nda konteyner içine dolduruldu� u ta� �ma sistemlerinde 

limanda veya aktarma liman�nda, yük merkezinde doldurdu� u sistemlerde ise 
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konteyner deposunda haz�r bulundu� u kabul edilmi� tir. Araç garaj� ile yük merkezi, 

araç garaj� ile konteyner deposu, araç garaj� ile kara terminali, konteyner deposu ile 

yük merkezi, yük merkezi ile kara terminali (e� er yük merkezi s�n�rlar�nda kara 

terminali mevcut ise) aras�ndaki uzakl�� �n�n en fazal 50 km olabilece� i kabul 

edilmi� tir.  

Demiryolu ta� �ma maliyeti, lokomotif bak�m-onar�m ve servise haz�rlama, lokomotif 

personeli, tren personeli, enerji, manevra, hat bak�m ve onar�m maliyetlerinden 

olu� maktad�r. Yükün kara terminalinde konteyner içine istiflendi� i ta� �ma 

sistemlerinde bo�  konteynerin kara terminalinde haz�r bulundu� u varsay�larak bo�  

konteynerin limandan kara terminaline demiryoluyla ta� �nmas�na ait maliyet dikkate 

al�nmam�� t�r. Çal�� mada kullan�lan ideal bir yük treninin konteyner ta� �ma 

kapasitesinin 80 TEU, yük ta� �ma kapasitesinin 1,600 ton, h�z�n�n ise 60 km/saat ve 

oldu� u varsay�lm�� t�r. Demiryolu ta� �ma ücretinin, a� �rl�k ve mesafe de� i� kenine 

ba� l� oldu� u kabul edilmi� tir. Demiryolu ta� �ma ücreti hesaplan�rken, limanda 

vagonlar�n ve konteyner platformlar�n�n belirlenmi�  süre (24 saat) dahilinde 

bo�alt�laca� � ve dolay�s�yla tatili edevat (somaj) ücretinin olu� mayaca� � 

varsay�lm�� t�r. Trenin bir terminalde manevra ve konteyner elleçleme i� lemleri için 

kal��  süresinin en fazla 1 saat oldu� u, limanda kal��  süresinin ise 2 saat oldu� u kabul 

edilmi� tir. Blok tren uygulamas�nda bir terminalde indirilen dolu ithal ve bo�  

konteynerlerin toplam adedi ile yüklenen dolu ihraç konteynerlerin toplam adedini 

e� it oldu� u kabul edilmi� tir. 

Geleneksel demiryolu ta� �ma ücreti hesaplamas�nda yükün TCDD’ye ait iki dingilli, 

25.5 ton yük kapasiteli, yakla� �k 13 metre boyunda ve 82 metreküp hacimli Gbs-w 

cinsi kapal� vagonlarla ta� �nd�� � varsay�lm�� t�r. Demiryolu konteyner ta� �mac�l�� � 

ücreti hesaplamas�nda ise TÜDEMSA�  (Türkiye Demiryolu Makineleri Sanayi A.� .) 

taraf�ndan üretilmi�  olan 4 dingilli, 25 ton daras� olan, yakla� �k 20 metre boyunda, 55 

ton yük kapasiteli, Sgs-w model platform konteyner vagonu kullan�lmas� 

dü�ünülmü� tür. Ayr�ca ta� �ma ücreti hesab�nda, yükün a� �rl� � �n�n 1-100 ton 

aral�� �nda oldu� u, dolay�s�yla yükün blok tren ile ta� �nma ön ko�ulu olan en az 500 

ton a� �rl�k s�n�r�na ula� amad�� � için yüzde 50 indirimden yararlanamad�� � kabul 

edilmi� tir.  

Denizyolu ta� �ma maliyeti, geminin ilk yat�r�m maliyeti d�� �ndaki i� letme, enerji, 

bak�m-onar�m, personel maliyetlerini de içermektedir.  
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Kara terminali i� letme maliyeti, terminalde hizmet veren tüm teçhizatlara ait enerji 

ve yedek parça, i� letme, bak�m, onar�m, ofis ve güvenlik gibi maliyetlerden 

olu� maktad�r. Kara terminalinde her türlü elleçleme teçhizat�n�n bulundu� u kabul 

edilmi� tir. Ayr�ca terminalde limana ta� �nmak için bekleyen konteynerlerin için bir 

ardiye ücreti olu� mayaca� �, ancak yükün terminalde bekletilmesinde 1 günlük yük 

ardiye ücreti olu�aca� � kabul edilmi� tir. Vagonlar�n ve konteyner platformlar�n�n 

belirlenmi�  süre (24 saat) dahilinde doldurulaca� � ve dolay�s�yla tatili edevat (somaj) 

ücretinin olu� mayaca� � varsay�lm�� t�r. 

Liman i� letme maliyeti, limandaki ba� ta r�ht�m vinci olmak üzere limandaki tüm 

teçhizat�n enerji, yedek parça maliyeti ve limanda görevli tüm personel, bak�m, 

onar�m, ofis, güvenlik maliyetlerini içermektedir. Aktarma liman�na ait i� letme 

maliyetinin limana ait i� letme maliyetine e� it oldu� u varsay�lm�� t�r. Limanda ihraç 

edilecek yük ve konteyner ardiye ücretinin olu� mad�� � kabul edilmi� tir. 

Yük merkezlerinden arz edilen ihracat dolu konteyner adetlerinin mevsimsel 

da� �l�m�n da dikkate al�nmas� gerekmektedir. Ancak çal�� mada mevsimsel da� �l�ma 

ba� l� olarak olas� konteyner adedi de� i� imlerinde ta� �mac�l�k � irketlerinin ta� �ma 

arac� ve bo�  konteyner kapasitelerini planlad�� � kabul edilmi� tir. Bu nedenle 

mevsimle dalgalanmalardan kaynaklanacak fazla konteyner ta� �ma hizmeti talebinin 

sa� lanmas�nda s�k�nt� olmayaca� � varsay�lm�� t�r. 1 Avro’nun yakla� �k 2.00 Türk 

Liras�, 1 ABD dolar�n�n ise yakla� �k 1.50 Türk Liras� oldu� u kabul edilmi� tir. 

4.3 Ta� �ma Sistemleri 

Limandan ihraç edilecek bir yükün, yük merkezinden limana kadar ta� �nmas�nda 

tercih edilebilecek, a� �rl�kl� olarak demiryolu ve denizyolu ta� �mac�l�� �n�n 

kullan�ld�� � 10 adet ta� �ma sistemi tasarlanm�� t�r. Ta� �ma sistemlerinin iyi bir � ekilde 

anla� �labilmesi için öncelikle sistemlerde kullan�lan kavramlar�n aç�klanmas�nda 

fayda bulunmaktad�r: 

i. Kamyon Garaj� (B): Yükün ta� �naca� � kamyon, TIR veya çekici-yar� römork’un 

at�l olarak bekletildi� i yerdir. Yükün konteyner içinde ta� �nmas�ndan ba� �ms�z 

olmak üzere, bo�  araçlar�n bulundu� u kamyon garaj�n�n konumunun 

belirlenmesi önem ta� �maktad�r.  
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ii.  Bo�  Konteyner Deposu (D): Bo�  konteynerlerin depoland�� � yerdir. Bo�  

konteyner ayr� bir depoda istiflenebilece� i gibi kara terminalinde ya da limanda 

bekletilebilmektedir. Karayolu konteyner ta� �mac�l�� �n�n kullan�ld�� � ta� �ma 

sistemlerinde, bo�  konteynerin bir çekici-yar� römork sistemi ile konteyner 

deposundan al�n�p yük merkezine ta� �nmas� gerekmektedir.  

iii.  Geleneksel Karayolu Ta� �mac�l�� � (NGK): Bu ta� �ma türü yükün bir kamyon ya 

da TIR ile konteyner kullan�lmadan ta� �nmas�n� ifade etmektedir. Ta� �man�n 

geleneksel olarak nitelendirilmesinin nedeni, konteyner ta� �mac�l�� � gibi birim 

yük esas�na dayanan standartla� t�r�lm��  bir ta� �ma türünün kullan�lmamas�d�r. 

Geleneksel karayolu ta� �mac�l�� �, ta� �ma sistemlerinde hem dolu hem de bo�  

kamyon ta� �mac�l�� �n� ifade etmektedir.  

iv. Yük Merkezi (YM): Yük merkezi yükün ba� lang�ç noktas�n� temsil etmektedir. 

Yük merkezi üretim yap�lan bir fabrika olabilece� i gibi, son ürünlerin 

bekletildi� i bir depo veya ambalajlaman�n yap�ld�� � bir lojistik köyü olabilir.  

v. Karayolu Konteyner Ta� �mac�l�� � (NKK): Bu ta� �ma türünde yük bir konteyner 

içinde çekici-yar� römork sistemi kullan�larak bir yerden ba�ka bir yere 

ta� �nmaktad�r. Örne� in konteyner deposundan al�nan bo�  konteyner yük 

merkezine kadar, dolu konteyner ise yük merkezinden limana kadar bu ta� �ma 

yöntemi kullan�larak ta� �nmaktad�r. 

vi. Geleneksel Demiryolu Ta� �mac�l�� � (NGD): Geleneksel Demiryolu Ta� �mac�l�� �, 

yükün vagon içine istiflendikten sonra bir yük treni ile terminalden limana kadar 

ta� �nmas�n� ifade etmektedir. 

vii.  Demiryolu Konteyner Ta� �mac�l�� � (NDK): Demiryolu konteyner ta� �mac�l�� � 

dolu konteynerin tarifeli bir tren ile ta� �nmas�d�r. Burada yük geleneksel 

demiryolu ta� �mac�l�� �ndan farkl� olarak konteyner içine istif edildikten sonra, 

demiryolu konteyner vagonu üzerinde ta� �nmaktad�r. 

viii.Denizyolu Konteyner Ta� �mac�l�� � (NZK): Dolu konteynerin bir limandan ba�ka 

bir limana bir konteyner gemisi arac�l�� �yla ta� �nmas�, denizyolu konteyner 

ta� �mac�l�� � olarak tan�mlanmaktad�r.  
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ix. Kara Terminali (T): Kara Terminalleri karayolu ta� �mac�l�� � ile demiryolu 

ta� �mac�l�� �n�n birle� me noktas�d�r. Yük ya da konteyner, bir ta� �ma türünden 

bir di� erine kara terminalinde aktar�lmaktad�r. Geleneksel karayolu ta� �mac�l�� � 

veya karayolu konteyner ta� �mac�l�� � kullan�larak terminale getirilen bir yük, 

burada vagona ya da konteyner platform vagona yüklenmektedir.  

x. Liman (L): Liman, yük merkezi liman aras�ndaki ta� �ma zincirinin biti�  

noktas�d�r. Geleneksel karayolu ta� �mac�l�� � ya da geleneksel demiryolu 

ta� �mac�l�� � kullan�larak limana getirilen yükler burada konteyner içine 

istiflenmektedir. Karayolu konteyner ta� �mac�l�� �, demiryolu konteyner 

ta� �mac�l�� � ya da denizyolu konteyner ta� �mac�l�� � kullan�larak limana getirilen 

konteynerler ise ilgili gemiye yüklenmektedir 

xi. Aktarma Liman� (LA): Aktarma Liman�, denizyolu konteyner ta� �mac�l�� � ile 

ana limana götürülecek konteynerlerin aktar�ld�� � limand�r. Geleneksel karayolu 

ta� �mac�l�� � ya da karayolu konteyner ta� �mac�l�� � kullan�larak aktarma liman�na 

getirilen konteyner, burada aktarma gemisine yüklenmektedir. 

4.3.1 Ta� �ma sistemi no.1 

Limanda konteyner içine istif edilen yükün fabrika ile liman aras�nda ta� �nmas�nda 

sadece geleneksel karayolu ta� �mac�l�� � kullan�lmaktad�r. Sistemin ba� lang�ç noktas� 

bo�  kamyonun bulundu� u kamyon garaj�, biti�  noktas� ise konteynerin gemiye 

yüklendi� i limand�r. � ekil 4.2’de ta� �ma sistemi no.1’e ait yük ak�� � görülmektedir. 

 

� ekil 4.2 : Ta� �ma sistemi no:1. 
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Bo�  kamyon ya da TIR, ba� lang�ç noktas�ndan yük merkezine geldikten sonra ihracat 

için haz�rlanm��  olan yük genellikle ambalajl� ya da paletli olarak kamyona 

yüklenmekte ve kamyon ile yük merkezinden limana kadar ta� �nmaktad�r. Limana 

ula�an yük, kamyondan indirildikten sonra elleçleme teçhizatlar� yard�m�yla 

konteynerin içine istiflenmektedir. Yük, konteyner içine CFS bölümünde istif 

edilmektedir. E� er konteyner dolum için haz�r de� ilse, yük liman içinde bir 

antrepoya götürülüp, bekletilmektedir. Konteyner içine istif edilecek yük için belirli 

gümrük i� lemleri yap�lmas� gerekmektedir. Yükün ihracat beyannamesinin 

haz�rlanmas�, gerekli gümrük harçlar�n�n ödenmesi, yükün kontrolünün gümrük 

görevlilerince yap�lmas� bu i� lemlerinden baz�lar�d�r. Konteyner doldurulduktan ve 

yükün gümrük i� lemleri tamamland�ktan sonra, konteynerin kap�s� gümrük, liman ve 

acente yetkililerinin nezaretinde kapat�l�p, mühürlenmektedir. Dolu konteyner, 

geminin limana geli�  tarihine ve yükleme plan�na ba� l� olarak, ya belirli bir süre 

limandaki konteyner istif sahas�nda bekletilmekte ya da do� rudan gemideki kendisi 

için ayr�lm��  yere yüklenmektedir (Çizelge 4.1). 

Çizelge 4.1 : Ta� �ma sistemi no:1. 

Yük/Konteyner Hareketi Hizmeti 
Veren 

Araç veya 
Teçhizat 

Gerçekle � ti � i 
Yer 

Ba� lang�ç 
Noktas� 

Biti �  
Noktas� 

Talimat alan bo�  kamyonun 
kamyon garaj�ndan yük 
merkezine gitmesi 

Nakliye 
� irketi 

Kamyon Karayolu Kamyon 
Garaj� 

Yük 
Merkezi 

Yükün kamyona 
yüklenmesi 

Yük Sahibi ya 
da Arac� 
� irket 

Çatall� istif arac� Yük Merkezi Yük Merkezi Kamyon 

Yükün yük merkezinden 
limana kadar geleneksel 
karayolu ta� �mac�l�� � 
kullan�larak ta� �nmas� 

Nakliye 
� irketi 

Kamyon Karayolu Yük Merkezi Liman 

Limana gelen yükün 
kamyondan indirilmesi 

Liman Çatall� istif arac� Liman Kamyon CFS 

Yükün bo�  bir konteyner 
içine istiflenmesi 

 Liman Çatall� istif arac� Liman CFS CFS 

Yükün konteyner içine 
istiflenmesinden sonra 
gümrük i� lemlerinin 
tamamlanmas�, konteynerin 
kapat�larak mühürlenmesi 

Gümrük 
Müdürlü� ü  

- Liman CFS 
 

CFS 

Dolu konteynerin geminin 
geli� ine ve yükleme plan�na 
ba� l� olarak bekletilmek 
amac�yla ihraç konteyner 
istif sahas�na ta� �nmas� 

Liman Tekerlekli/Rayl� 
Ta� �y�c�lar, Kollu 
�stif Araçlar�, 
Çekici-yar� römork 
sistemi 

Liman CFS Konteyner 
�stif Sahas� 

Dolu konteynerin gemiye 
yüklenmek amac�yla 
geminin ba� l� bulundu� u 
r�ht�ma ta� �nmas� 

Liman Tekerlekli/Rayl� 
Ayakl� Ta� �y�c�lar, 
Kollu �stif Araçlar�, 
Çekici-yar� römork 
sistemi 

Liman Konteyner 
�stif Sahas� 

R�ht�m 

Dolu konteynerin gemide 
kendisi için ayr�lm��  yere 
yüklenmesi 

Liman R�ht�m Vinci Liman R�ht�m Gemi  
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4.3.2 Ta� �ma sistemi no.2 

Bu sistemde, yük konteyner içine yük merkezinde istif edildikten sonra konteyner 

yük merkezinden limana kadar karayolu konteyner ta� �mac�l�� � kullan�larak 

ta� �nmaktad�r. � ekil 4.3’te ta� �ma sistemi no.2’ye ait yük ak�� � görülmektedir. 

 

� ekil 4.3 : Ta� �ma sistemi no:2. 

Yük, ambalajl� ve/veya paletli olarak yük merkezinde konteyner içine istif edildikten 

sonra limana kadar çekici-yar� römork sistemi ile ta� �nmaktad�r. Römorktan indirilen 

konteyner, limandaki elleçleme teçhizatlar� yard�m�yla liman içinde ta� �nmaktad�r. 

Konteyner, yük merkezinde doldurulduktan sonra genellikle mühürlenmekte ve bu 

�ekilde gemiye yüklenmektedir. Gümrük müdürlü� ü, ihraç edilecek her konteynerin 

içine bakmaya gerek duymamakta ancak bunun yerine sistemlerinden bilgisayar 

atamas� ile rastgele seçilen konteynerleri kontrol etmektedir. Dolu konteyner, 

geminin limana geli�  tarihine ve yükleme plan�na ba� l� olarak, belirli bir süre 

limandaki istif sahas�nda bekletilebilmekte ya da bekletilmeden gemideki ilgili 

yerine yüklenebilmektedir (Çizelge 4.2). 
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Çizelge 4.2 : Ta� �ma sistemi no:2. 

Yük/Konteyner 
Hareketi 

Hizmeti 
Veren 

Araç veya Teçhizat Gerçekle � ti � i 
Yer 

Ba� lang�ç 
Noktas� 

Biti �  
Noktas� 

Talimat alan bo�  
çekicinin garajdan bo�  
konteyner deposuna 
gitmesi 

Nakliye � irketi Çekici-yar� römork sistemi  Karayolu Kamyon 
Garaj� 

Bo�  
Konteyner 
Deposu 

Bo�  konteynerin istiften 
al�n�p bir yar�-römork 
üzerine yüklenmesi 

Bo�  
Konteyner 
Deposu 

Tekerlekli/Rayl� Ayakl� 
Ta� �y�c�lar veya Kollu �stif 
Araçlar�  

Bo�  
Konteyner 
Deposu 

�stif Sahas� Römork  

Bo�  konteynerin yük 
merkezine kadar 
ta� �nmas� 

Nakliye � irketi  Çekici-yar� römork sistemi Karayolu Bo�  
Konteyner 
Deposu 

Yük 
Merkezi 

Ambalajl� veya paletli 
yükün bo�  bir konteyner 
içine istiflenmesi, 
konteynerin kap�s�n�n 
mühürlenmesi 

Yük Sahibi ya 
da Arac� 
� irket 

Çatall� istif arac� Yük Merkezi Yük Merkezi Konteyner 

Dolu konteynerin yük 
merkezinden limana 
kadar karayolu 
konteyner ta� �mac�l� � � 
kullan�larak ta� �nmas� 

Nakliye � irketi  Çekici-yar� römork sistemi Karayolu Yük Merkezi Liman 

Limana gelen dolu 
konteynerin kamyon 
üzerinden yere 
indirilmesi 

Liman Tekerlekli/Rayl� Ayakl� 
Ta� �y�c�lar, Kollu �stif 
Araçlar�, Çekici-yar� 
römork sistemi 

Liman Römork Liman 
Sahas� 

Konteyner içindeki yükün 
e� er gerekiyorsa detayl� 
kontrolünün yap�lmas� 

Gümrük 
Müdürlü� ü  

- Liman - - 

Dolu konteynerin 
geminin geli� ine ve 
yükleme plan�na ba� l� 
olarak bekletilmek 
amac�yla ihraç konteyner 
istif sahas�na ta� �nmas� 

Liman Tekerlekli/Rayl� Ayakl� 
Ta� �y�c�lar, Kollu �stif 
Araçlar�, Çekici-yar� 
römork sistemi 

Liman Liman 
Sahas� 

Konteyner 
�stif 
Sahas� 

Dolu konteynerin gemiye 
yüklenmek amac�yla 
geminin ba� l� bulundu� u 
r�ht�ma ta� �nmas� 

Liman Tekerlekli/Rayl� Ayakl� 
Ta� �y�c�lar, Kollu �stif 
Araçlar�, Çekici-yar� 
römork sistemi 

Liman Konteyner 
�stif Sahas� 

R�ht�m 

Dolu konteynerin 
Gemide kendisi için 
ayr�lm��  yere yüklenmesi 

Liman R�ht�m Vinci Liman R�ht�m Gemi 
Ambar� ya 
da 
Güvertesi 

 

4.3.3 Ta� �ma sistemi no.3 

Bu sistemde yük, kamyona ya da TIR’a yük merkezinde yüklendikten sonra, 

geleneksel karayolu ta� �mac�l�� � kullan�larak kara terminaline ta� �nmaktad�r. Kara 

terminaline gelen yük, kamyondan ya da TIR’dan indirildikten sonra yüklenece� i 

trenin tarifesine ba� l� olarak belirli bir süre bir depoda bekletilmekte ve daha sonra 

bir vagon içine istif edilmektedir. Yükün gümrük i� lemleri mevcut � artlarda 

yurtd�� �na ç�k��  yapaca� � limandaki gümrük müdürlüklerince yap�lmaktad�r.  
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Yükün yük merkezi ve kara terminali aras�nda ta� �nmas�nda geleneksel karayolu 

ta� �mac�l�� �, kara terminali ile liman aras�nda ta� �nmas�nda ise geleneksel demiryolu 

ta� �mac�l�� � kullan�lmaktad�r. � ekil 4.4’te ta� �ma sistemi no.3’e ait yük ak�� � 

görülmektedir. 

 

� ekil 4.4 : Ta� �ma sistemi no:3. 

Yük, ambalajl� ve/veya paletli olarak ihracatç�ya ait fabrikada kamyona yüklendikten 

sonra kara terminaline kadar geleneksel karayolu ta� �mac�l�� � tercih edilerek 

ta� �nmaktad�r. Kamyondan indirilen yük e� er istif edilece� i vagon haz�r ise elleçleme 

teçhizatlar� yard�m�yla ile vagona yüklenmekte, de� ilse tren gelene kadar terminal 

içindeki bir depoya götürülüp, bekletilmektedir (� ekil 4.5). 

�

� ekil 4.5 : Yükün vagon içine istif edilmesine ait bir resim (TCDD,2009). 
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Vagona yüklenen yük, geleneksel demiryolu ta� �mac�l�� � kullan�larak limana 

ta� �nmaktad�r. Limanda vagondan bo�alt�lan yük, konteyner içine istif edilmekte, 

daha sonra konteyner gemisinin limana geli�  tarihine ve yükleme plan�na ba� l� 

olarak, ya belirli bir süre limandaki istif sahas�nda bekletilmekte ya da do� rudan 

gemideki ilgili pozisyonuna yüklenmektedir (Çizelge 4.3). 

Çizelge 4.3 : Ta� �ma sistemi no:3. 
Yük/Konteyner Hareketi Hizmeti Veren Araç veya 

Teçhizat 
Gerçekle � ti � i 

Yer 
Ba� lang�ç 

Noktas� 
Biti �  

Noktas� 

Talimat alan bo�  
kamyonun kamyon 
garaj�ndan yük merkezine 
gitmesi 

Nakliye � irketi Kamyon/TIR Karayolu Kamyon 
Garaj� 

Yük Merkezi 

Yükün kamyona/TIR’a 
yüklenmesi 

Yük Sahibi ya 
da Arac� � irket 

Çatall� istif arac� Yük Merkezi Yük Merkezi Kamyon/TIR 

Yükün yük merkezinden 
kara terminaline kadar 
geleneksel karayolu ile 
ta� �nmas� 

Nakliye � irketi Kamyon Karayolu �hracatç�ya 
Ait Fabrika 

Kara 
Terminali 

Yükün kamyon üzerinden 
yere indirilmesi 

Kara Terminali Çatall� istif arac� Kara Terminali Kamyon/TIR Terminal 
Sahas� 

Yükün bo�  bir yük vagonu 
içine istiflenmesi 

Kara Terminali Çatall� istif arac� Kara Terminali Terminal 
Sahas� 

Vagon 

Dolu yük vagonunun 
geleneksel demiryolu 
ta� �mac�l�� � sistemi ile 
ta� �nmas� 

Demiryolu 
� irketi 

Yük Treni + 
vagon 

Demiryolu Demiryolu 
Terminali 

Yükleme 
Liman� 

Yükün vagondan 
bo� alt�lmas�  

Liman Çatall� istif arac� Liman Vagon CFS 

Yükün bo�  bir konteyner 
içine istiflenmesi 

 Liman Çatall� istif arac� Liman CFS CFS 

Yükün Konteyner içine 
istiflenmesinden sonra 
gümrük i� lemlerinin 
tamamlanmas�, 
konteynerin kapat�larak, 
mühürlenmesi 

Gümrük 
Müdürlü� ü  

- Liman CFS 
 

CFS 

Dolu konteynerin geminin 
geli� ine ve yükleme 
plan�na ba� l� olarak 
bekletilmek amac�yla ihraç 
konteyner istif sahas�na 
ta� �nmas� 

Liman Tekerlekli/Rayl� 
Ta� �y�c�lar, Kollu 
�stif Araçlar�, 
Çekici-yar� römork 
sistemi 

Liman CFS Konteyner 
�stif Sahas� 

Dolu konteynerin gemiye 
yüklenmek amac�yla 
geminin ba� l� bulundu� u 
r�ht�ma ta� �nmas� 

Liman Tekerlekli/Rayl� 
Ayakl� Ta� �y�c�lar, 
Kollu �stif Araçlar�, 
Çekici-yar� römork 
sistemi 

Liman Konteyner 
�stif Sahas� 

R�ht�m 

Dolu konteynerin gemide 
kendisi için ayr�lm��  yere 
yüklenmesi 

Liman R�ht�m Vinci Liman R�ht�m Gemi 
Ambar� ya 
da 
Güvertesi 

4.3.4 Ta� �ma sistemi no.4 

Bu sistemde yük, kara terminalinde konteyner içine istif edilmekte, yükün fabrika ve 

kara terminali aras�nda ta� �nmas�nda geleneksel karayolu ta� �mac�l�� �, kara terminali 

ile liman aras�nda ta� �nmas�nda ise demiryolu konteyner ta� �mac�l�� � 

kullan�lmaktad�r. � ekilde 4.6’da ta� �ma sistemi no.4’e ait yük ak�� � görülmektedir. 
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� ekil 4.6 : Ta� �ma sistemi no:4. 

Yük, ambalajl� ve/veya paletli olarak ihracatç�ya ait fabrikada kamyona yüklendikten 

sonra kara terminaline kadar geleneksel karayolu ta� �mac�l�� � tercih edilerek 

ta� �nmaktad�r. Kamyondan indirilen yük genellikle elleçleme teçhizatlar� yard�m�yla 

ile konteyner içine istif edilmekte, nadir de olsa e� er konteyner haz�r de� il ise 

terminal içindeki bir depoya götürülüp bekletilmektedir. Yüklenece� i platform vagon 

haz�r oldu� unda reach stacker ad� verilen özel konteyner elleçleme teçhizat� 

yard�m�yla trene yüklenmekte ve demiryolu konteyner ta� �mac�l�� � kullan�larak 

limana kadar ta� �nmaktad�r (� ekil 4.7). 

�

� ekil 4.7 : Konteynerin platforma yüklenmesine ait bir resim (TCDD, 
2009). 

Konteyner platformdan indirilip, geminin limana geli�  tarihine ve yükleme plan�na 

ba� l� olarak, belirli bir süre limandaki istif sahas�nda bekletilebilmekte ya da 

do� rudan gemideki ilgili pozisyonuna yüklenebilmektedir (Çizelge 4.4). 
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Çizelge 4.4 : Ta� �ma sistemi no:4. 

Yük/Konteyner 
Hareketi 

Hizmeti 
Veren 

Araç veya Teçhizat Gerçekle � ti � i Yer Ba � lang�ç 
Noktas� 

Biti �  
Noktas� 

Talimat alan bo�  
kamyonun kamyon 
garaj�ndan yük 
merkezine gitmesi 

Nakliye � irketi Kamyon/TIR Karayolu Kamyon 
Garaj� 

Yük Merkezi 

Yükün 
kamyona/TIR’a 
yüklenmesi 

Yük Sahibi ya 
da Arac� 
� irket 

Çatall� istif arac� Yük Merkezi Yük Merkezi Kamyon/TIR 

Yükün yük 
merkezinden kara 
terminaline kadar 
geleneksel karayolu 
ile ta� �nmas� 

Nakliye � irketi Kamyon Karayolu �hracatç�ya 
Ait Fabrika 

Kara 
Terminali 

Yükün kamyon 
üzerinden yere 
indirilmesi 

Kara 
Terminali 

Çatall� istif arac� Kara Terminali Kamyon CFS 

Yükün bo�  bir 
konteyner içine 
istiflenmesi 

Kara 
Terminali 

Çatall� istif arac� Kara Terminali CFS CFS 

Yükün 
gümrüklemesinin 
yap�l�p, konteynerin 
mühürlenmesi 

Gümrük 
Müdürlü� ü  

- Kara Terminali CFS CFS 

Dolu Konteynerin 
trenin geli� ine kadar 
bekletilmek amac�yla 
konteyner istif 
sahas�na ta� �nmas� 

Kara 
Terminali 

- Kara Terminali CFS Konteyner 
�stif Sahas� 

Dolu konteynerin 
tarifeli yük trenine ait 
platform üzerine 
yüklenmesi 

Kara 
Terminali 

Tekerlekli/Rayl� 
Ta� �y�c�lar, Kollu �stif 
Araçlar�, Çekici-yar� 
römork sistemi 

Kara Terminali Konteyner 
�stif Sahas� 

Platform 
Vagon 

Dolu konteynerin 
modern demiryolu 
konteyner ta� �ma 
sistemi ile ta� �nmas� 

Demiryolu 
� irketi 

Yük Treni (konteyner 
platformu) 

�hracatç�n�n 
Bulundu� u Ülke 
S�n�rlar� 

Kara 
Terminali 

Yükleme 
Liman� 

Dolu konteynerin 
platformdan tahliye 
edilmesi 

Liman Tekerlekli/Rayl� 
Ta� �y�c�lar, Kollu �stif 
Araçlar�, Çekici-yar� 
römork sistemi 

Liman Platform 
Vagon 

Liman 
Sahas� 

Dolu konteynerin 
geminin geli� ine veya 
yükleme plan�na 
ba� l� olarak 
yüklemeye kadar 
bekletilmek üzere 
ta� �nmas� 

Liman Tekerlekli/Rayl� 
Ta� �y�c�lar, Kollu �stif 
Araçlar�, Çekici-yar� 
römork sistemi 

Liman Liman 
Sahas� 

Konteyner 
�stif Sahas� 

Dolu konteynerin 
zaman� gelince 
gemiye yüklenmek 
amac�yla ta� �nmas� 

Liman Tekerlekli/Rayl� Ayakl� 
Ta� �y�c�lar veya Kollu 
�stif Araçlar� veya 
Çekici-yar� römork 
sistemi 

Liman Konteyner 
�stif Sahas� 

R�ht�m 

Dolu konteynerin 
Gemide kendisi için 
ayr�lm��  pozisyonuna 
yerle� tirilmek için 
gemiye yüklenmesi 

Liman R�ht�m Vinci Liman R�ht�m Gemi 
Ambar� ya 
da 
Güvertesi 
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4.3.5 Ta� �ma sistemi no.5 

Bu sistemde yük, konteyner içine ihracatç�ya ait fabrikada istif edilmekte, yükün yük 

merkezi ve kara terminali aras�nda ta� �nmas�nda karayolu konteyner ta� �mac�l�� �, 

kara terminali ile liman aras�nda ta� �nmas�nda ise demiryolu konteyner ta� �mac�l�� � 

kullan�lmaktad�r. � ekil 4.8’de ta� �ma sistemi no.5’e ait yük ak�� � görülmektedir. 

 

� ekil 4.8 : Ta� �ma sistemi no:5. 

Bu sistemde bo�  konteynerlerin, konteyner deposu yerine kara terminalinde 

bulundu� u kabul edilmektedir. Kamyon garaj�nda at�l durumda bekleyen çekici-yar� 

römork sistemi sipari�  al�nd�ktan sonra bo�  konteyneri almak için kara terminaline 

gelmekte ve üzerine bo�  konteyner yüklenmektedir. Bo�  konteyner daha sonra kara 

terminalinden yük merkezine kadar ta� �nmaktad�r. Yük, ambalajl� ve/veya paletli 

olarak ihracatç�ya ait fabrikada konteyner içine istif edildikten sonra kara terminaline 

kadar karayolu konteyner ta� �mac�l�� � kullan�larak ta� �nmaktad�r.  

Yar�-römork üzerinden terminale indirilen konteyner, genellikle tren gelene kadar 

terminal içindeki istif sahas�na götürülüp, bekletilmektedir. Yüklenece� i platform 

vagon haz�r oldu� unda trene yüklenmekte ve demiryolu konteyner ta� �mac�l�� � 

kullan�larak limana kadar ta� �nmaktad�r. Konteyner platformdan indirilip, geminin 

limana geli�  tarihine ve yükleme plan�na ba� l� olarak, belirli bir süre limandaki istif 

sahas�nda bekletilebilmekte ya da do� rudan gemideki ilgili pozisyonuna 

yüklenebilmektedir (Çizelge 4.5). 
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Çizelge 4.5 : Ta� �ma sistemi no:5. 

Yük/Konteyner Hareketi Hizmeti 
Veren 

Araç veya Teçhizat Gerçekle � ti � i Yer Ba � lang�ç 
Noktas� 

Biti �  
Noktas� 

Talimat alan bo�  
kamyonun kamyon kara 
terminaline gitmesi 

Nakliye 
� irketi 

Çekici-yar� römork 
sistemi 

Karayolu Kamyon 
Garaj� 

Kara 
Terminali 

Bo�  konteynerin istiften 
al�n�p yar� römork üzerine 
yüklenmesi 

Kara 
Terminali 

Tekerlekli/Rayl� Ayakl� 
Ta� �y�c�lar, Kollu �stif 
Araçlar�  

Kara Terminali �stif Sahas� Römork 

Bo�  konteynerin yük 
merkezine kadar ta� �nmas� 

Nakliye 
� irketi  

Çekici-yar� römork 
sistemi 

Karayolu Kara 
Terminali 

Yük 
Merkezi 

Ambalajl� veya paletli 
yükün bo�  bir konteyner 
içine istiflenmesi, 
konteynerin kap�s�n�n 
mühürlenmesi 

Yük Sahibi 
ya da Arac� 
� irket 

Çatall� istif arac� Yük Merkezi Yük Merkezi Konteyner 

Dolu konteynerin yük 
merkezinden kara 
terminaline kadar karayolu 
konteyner ta� �mac�l� � � 
kullan�larak ta� �nmas� 

Nakliye 
� irketi  

Çekici-yar� römork 
sistemi 

Karayolu Yük Merkezi Kara 
Terminali 

Terminale gelen 
konteynerin römork 
üzerinden yere indirilmesi 

Kara 
Terminali 

Tekerlekli/Rayl� Ayakl� 
Ta� �y�c�lar, Kollu �stif 
Araçlar�, Çekici-yar� 
römork sistemi 

Kara Terminali Römork Terminal 
Sahas� 

Konteyner içindeki yükün 
gümrüklemesinin yap�l�p, 
konteynerin mühürlenmesi 

Gümrük 
Müdürlü� ü - 

- Kara Terminali - - 

Dolu konteynerin trenin 
geli� ine kadar bekletilmek 
amac�yla konteyner istif 
sahas�na ta� �nmas� 

Kara 
Terminali 

- Kara Terminali Terminal 
Sahas� 

Konteyner 
�stif 
Sahas� 

Dolu konteynerin tarifeli 
yük trenine ait platform 
üzerine yüklenmesi 

Kara 
Terminali 

Tekerlekli/Rayl� 
Ta� �y�c�lar, Kollu �stif 
Araçlar�, Çekici-yar� 
römork sistemi 

Kara Terminali Konteyner 
�stif Sahas� 

Platform 
Vagon 

Dolu konteynerin modern 
demiryolu konteyner 
ta� �ma sistemi ile 
ta� �nmas� 

Demiryolu 
� irketi 

Yük Treni (konteyner 
platformu) 

�hracatç�n�n 
Bulundu� u Ülke 
S�n�rlar� 

Kara 
Terminali 

Yükleme 
Liman� 

Dolu konteynerin 
platformdan tahliye 
edilmesi 

Liman Tekerlekli/Rayl� 
Ta� �y�c�lar, Kollu �stif 
Araçlar�, Çekici-yar� 
römork sistemi 

Liman Platform 
Vagon 

Liman 
Sahas� 

Dolu konteynerin geminin 
geli� ine veya yükleme 
plan�na ba� l� olarak 
yüklemeye kadar 
bekletilmek üzere 
ta� �nmas� 

Liman Tekerlekli/Rayl� 
Ta� �y�c�lar, Kollu �stif 
Araçlar�, Çekici-yar� 
römork sistemi 

Liman Liman 
Sahas� 

Konteyner 
�stif 
Sahas� 

Dolu konteynerin zaman� 
gelince gemiye yüklenmek 
amac�yla ta� �nmas� 

Liman Tekerlekli/Rayl� Ayakl� 
Ta� �y�c�lar veya Kollu 
�stif Araçlar� veya 
Çekici-yar� römork 
sistemi 

Liman Konteyner 
�stif Sahas� 

R�ht�m 

Dolu konteynerin Gemide 
kendisi için ayr�lm��  
pozisyonuna yerle� tirilmek 
için gemiye yüklenmesi 

Liman R�ht�m Vinci Liman R�ht�m Gemi 
Ambar� ya 
da 
Güvertesi 
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4.3.6 Ta� �ma sistemi no.6 

Yük bu sistemde limanda konteyner içine istif edilmekte ve yükün fabrika ile 

aktarma liman� aras�nda ta� �nmas�nda sadece geleneksel karayolu ta� �mac�l�� �, 

aktarma liman� ve ç�k��  liman� aras�nda ise denizyolu konteyner ta� �mac�l�� � 

kullan�lmaktad�r. Sistemin ba� lang�ç noktas� bo�  kamyonun bulundu� u kamyon 

garaj�, biti�  noktas� ise limanda bekleyen konteyner gemisidir. � ekil 4.9’da ta� �ma 

sistemi no.6’ya ait yük ak�� � görülmektedir. 

 

� ekil 4.9 : Ta� �ma sistemi no:6. 

Bo�  kamyon, ba� lang�ç noktas�ndan yük merkezine geldikten sonra ihracat için 

haz�rlanm��  olan yük, kamyona genellikle ambalajl� ya da paletli olarak 

yüklenmektedir. Yük, kamyon ile yük merkezinden aktarma liman�na kadar 

ta� �nmaktad�r. Limana ula�an yük, kamyondan indirildikten sonra genellikle fazla 

bekletilmeden elleçleme teçhizatlar� yard�m�yla konteynerin içine istiflenmektedir. 

Yük, CFS bölümünde konteyner içine istif edilmektedir. E� er konteyner dolum için 

haz�r de� ilse, haz�r olana dek yük, liman içinde bir antrepoya götürülüp, 

bekletilmektedir. Konteyner içine istif edilecek yük için belirli gümrük i� lemleri 

yap�lmas� gerekmektedir. Konteyner doldurulduktan ve yükün gümrük i� lemleri 

tamamland�ktan sonra, konteynerin kap�s� gümrük, liman ve acente yetkililerinin 

nezaretinde kapat�l�p, mühürlenmektedir. Bu a�amadan sonra konteyner, ilgili 

gümrük müdürlü� ü taraf�ndan gerekli görülmedikçe tekrar aç�lmamaktad�r.  
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Dolu konteyner, geminin limana geli�  tarihine ve yükleme plan�na ba� l� olarak, ya 

belirli bir süre limandaki konteyner istif sahas�nda bekletilebilmekte ya da do� rudan 

gemideki kendisi için ayr�lm��  yere yüklenebilmektedir. Konteyner aktarma 

liman�nda gemiye yüklendikten sonra, konteyner gemisi arac�l�� �yla ç�k��  liman�na 

kadar denizyolu ile ta� �nmaktad�r. Ç�k��  liman�nda tahliye olan konteyner, ana 

gemiye yüklenene kadar r�ht�mda ya da konteyner istif sahas�nda bekletilmekte, 

geminin geli�  tarihine ve yükleme plan�na ba� l� olarak, ya belirli bir süre limandaki 

transit konteyner istif sahas�nda bekletilebilmekte ya da do� rudan gemideki kendisi 

için ayr�lm��  yere yüklenebilmektedir.(Çizelge 4.6). 

Çizelge 4.6 : Ta� �ma sistemi no:6. 
Yük/Konteyner Hareketi Hizmeti 

Veren 
Araç veya Teçhizat Gerçekle � t

i� i Yer 
Ba� lang�

ç 
Noktas� 

Biti �  
Noktas�  

Talimat alan bo�  kamyonun kamyon 
garaj�ndan yük merkezine gitmesi 

Nakliye 
� irketi 

Kamyon/TIR Karayolu Kamyon 
Garaj� 

Yük 
Merkezi 

Yükün kamyona/TIR’a yüklenmesi Yük Sahibi 
ya da Arac� 
� irket 

Çatall� istif arac� Yük 
Merkezi 

Yük 
Merkezi 

Kamyon
/TIR 

Yükün, yük merkezinden aktarma 
iman�na kadar geleneksel karayolu 
ta� �mac�l�� � kullan�larak ta� �nmas� 

Nakliye 
� irketi 

Kamyon/TIR Karayolu Yük 
Merkezi 

Aktarma 
Liman� 

Aktarma Liman�na gelen yükün 
kamyon üzerinden zemine indirilmesi 

Aktarma 
Liman� 

Çatall� istif arac� Aktarma 
Liman� 

Kamyon/
TIR 

CFS 

Yükün bo�  bir konteyner içine 
istiflenmesi 

 Aktarma 
Liman� 

Çatall� istif arac� Aktarma 
Liman� 

CFS CFS 

Yükün Konteyner içine 
istiflenmesinden sonra gümrük 
i� lemlerinin tamamlanmas�, 
konteynerin kapat�larak, 
mühürlenmesi 

Gümrük 
Müdürlü� ü  

- Aktarma 
Liman� 

CFS 
 

CFS 

Dolu konteynerin geminin geli� ine ve 
yükleme plan�na ba� l� olarak 
bekletilmek amac�yla ihraç konteyner 
istif sahas�na ta� �nmas� 

Aktarma 
Liman� 

Tekerlekli/Rayl� 
Ta� �y�c�lar, Kollu �stif 
Araçlar�, Çekici-yar� 
römork sistemi 

Aktarma 
Liman� 

CFS Konteyn
er �stif 
Sahas� 

Dolu konteynerin gemiye yüklenmek 
amac�yla geminin ba� l� bulundu� u 
r�ht�ma ta� �nmas� 

Aktarma 
Liman� 

Tekerlekli/Rayl� Ayakl� 
Ta� �y�c�lar, Kollu �stif 
Araçlar�, Çekici-yar� 
römork sistemi 

Aktarma 
Liman� 

Konteyne
r �stif 
Sahas� 

R�ht�m 

Dolu konteynerin gemide kendisi için 
ayr�lm��  yere yüklenmesi 

Aktarma 
Liman� 

R�ht�m Vinci Aktarma 
Liman� 

R�ht�m Gemi 
Ambar� 
ya da 
Güverte
si 

Dolu Konteynerin denizyolu ile 
ta� �nmas� 

Konteyner 
Hatt� 

Konteyner Gemisi Denizyolu Aktarma 
Liman� 

Liman 

Dolu konteynerin gemiden tahliye 
edilmesi 

Liman R�ht�m Vinci Liman Gemi 
Ambar� 
ya da 
Güvertesi 

R�ht�m 

Dolu konteynerin r�ht�mdan transit 
konteyner istif sahas�na ta� �nmas� 

Liman Tekerlekli/Rayl� 
Ta� �y�c�lar, Kollu �stif 
Araçlar�, Çekici-yar� 
römork sistemi r 

Liman R�ht�m Konteyn
er �stif 
Sahas� 

Dolu konteynerin geminin geli� ine ve 
yükleme plan�na ba� l� olarak 
bekletilmek amac�yla r�ht�ma 
ta� �nmas� 

Liman Tekerlekli/Rayl� 
Ta� �y�c�lar, Kollu �stif 
Araçlar�, Çekici-yar� 
römork sistemi 

Liman Konteyne
r �stif 
Sahas� 

R�ht�m 

Dolu konteynerin gemide kendisi için 
ayr�lm��  yere yüklenmesi 

 Liman R�ht�m Vinci Liman R�ht�m Gemi  
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4.3.7 Ta� �ma sistemi no.7 

Bu sistemde yük, konteyner içine yük merkezinde istif edilmekte ve daha sonra 

konteyner yük merkezinden aktarma limana kadar karayolu konteyner ta� �mac�l�� �, 

aktarma liman�ndan ç�k��  liman�na ise denizyolu konteyner ta� �mac�l�� � kullan�larak 

ta� �nmaktad�r. � ekil 4.10’da ta� �ma sistemi no.7’ye ait yük ak�� � görülmektedir. 

 

� ekil 4.10 : Ta� �ma sistemi no.7. 

Yük, ambalajl� ve/veya paletli olarak yük merkezinde konteyner içine istif edildikten 

sonra aktarma limana kadar çekici-yar� römork sistemi ile ta� �nmaktad�r. Römorktan 

indirilen konteyner, limandaki elleçleme teçhizatlar� yard�m�yla liman içinde 

ta� �nmaktad�r. Konteyner, yük merkezinde doldurulduktan sonra genellikle 

mühürlenir ve bu �ekilde gemiye yüklenir. Gümrük ihraç edilecek her konteynerin 

içine bakmaya gerek duymaz ancak bunun yerine sistemlerinden bilgisayar atamas� 

ile rastgele seçilen konteynerleri açt�r�r ve kontrol eder. Dolu konteyner, geminin 

aktarma limana geli�  tarihine ve yükleme plan�na ba� l� olarak, belirli bir süre 

limandaki istif sahas�nda bekletilebilmekte ya da bekletilmeden gemideki ilgili 

yerine yüklenebilmektedir. Konteyner aktarma liman�nda gemiye yüklendikten 

sonra, konteyner gemisi arac�l�� �yla ç�k��  liman�na kadar denizyolu ile ta� �nmaktad�r. 

Ç�k��  liman�nda tahliye olan konteyner, ana gemiye yüklenene kadar r�ht�mda ya da 

konteyner istif sahas�nda bekletilmekte, belirli bir süre limandaki transit konteyner 

istif sahas�nda bekletilebilmekte veya do� rudan gemiye yüklenebilmektedir (Çizelge 

4.7). 
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Çizelge 4.7 : Ta� �ma sistemi no:7. 

Yük/Konteyner 
Hareketi 

Hizmeti 
Veren 

Araç veya Teçhizat Gerçekle � ti � i 
Yer 

Ba� lang�ç 
Noktas� 

Biti �  
Noktas� 

Talimat alan çekicinin 
kamyon garaj�ndan bo�  
konteyner deposuna 
gitmesi 

Nakliye 
� irketi 

Çekici-yar� römork 
sistemi 

Karayolu Kamyon 
Garaj� 

Bo�  
Konteyner 
Deposu 

Bo�  konteynerin istiften 
al�n�p römork üzerine 
yüklenmesi 

Bo�  
Konteyner 
Deposu 

Tekerlekli/Rayl� Ayakl� 
Ta� �y�c�lar veya Kollu 
�stif Araçlar�  

Bo�  
Konteyner 
Deposu 

�stif Sahas� Çekici-
yar� 
römork 
sistemi 

Bo�  konteynerin yük 
merkezine kadar 
ta� �nmas� 

Nakliye 
� irketi  

Çekici-yar� römork 
sistemi 

Karayolu Bo�  Konteyner 
Deposu 

Yük 
Merkezi 

Ambalajl� veya paletli 
yükün bo�  bir 
konteyner içine 
istiflenmesi, 
konteynerin kap�s�n�n 
mühürlenmesi 

Yük Sahibi 
ya da Arac� 
� irket 

Çatall� istif arac� Yük Merkezi Yük Merkezi Konteyner 

Dolu konteynerin yük 
merkezinden aktarma 
limana kadar karayolu 
konteyner ta� �mac�l� � � 
kullan�larak ta� �nmas� 

Nakliye 
� irketi  

Çekici-yar� römork 
sistemi 

Karayolu Yük Merkezi Aktarma 
Liman� 

Aktarma Limana gelen 
dolu konteynerin 
römork üzerinden yere 
indirilmesi 

Aktarma 
Liman 

Tekerlekli/Rayl� Ayakl� 
Ta� �y�c�lar, Kollu �stif 
Araçlar�, Çekici-yar� 
römork sistemi 

Aktarma 
Liman� 

Çekici-yar� 
römork sistemi 

Liman 
Sahas� 

Konteyner içindeki 
yükün e� er gerekiyorsa 
detayl� kontrolünün 
yap�lmas� 

Gümrük 
Müdürlü� ü  

- Aktarma 
Liman� 

- - 

Dolu konteynerin 
geminin geli� ine ve 
yükleme plan�na ba� l� 
olarak bekletilmek 
amac�yla ihraç 
konteyner istif sahas�na 
ta� �nmas� 

Aktarma 
Liman� 

Tekerlekli/Rayl� Ayakl� 
Ta� �y�c�lar, Kollu �stif 
Araçlar�, Çekici-yar� 
römork sistemi 

Aktarma 
Liman� 

Liman Sahas� Konteyner 
�stif 
Sahas� 

Dolu konteynerin 
gemiye yüklenmek 
amac�yla geminin ba� l� 
bulundu� u r�ht�ma 
ta� �nmas� 

Aktarma 
Liman� 

Tekerlekli/Rayl� Ayakl� 
Ta� �y�c�lar, Kollu �stif 
Araçlar�, Çekici-yar� 
römork sistemi 

Aktarma 
Liman� 

Konteyner �stif 
Sahas� 

R�ht�m 

Dolu konteynerin 
Gemide kendisi için 
ayr�lm��  yere 
yüklenmesi 

Aktarma 
Liman� 

R�ht�m Vinci Aktarma 
Liman� 

R�ht�m Gemi 
Ambar� ya 
da 
Güvertesi 

Dolu konteynerin 
denizyolu ile ta� �nmas� 

Konteyner 
Hatt� 

Konteyner Gemisi Denizyolu Aktarma 
Liman� 

Liman 

Dolu konteynerin 
Gemiden tahliye 
edilmesi 

Liman R�ht�m Vinci Liman Gemi Ambar� 
ya da 
Güvertesi 

R�ht�m 

Dolu konteynerin 
r�ht�mdan transit 
konteyner istif sahas�na 
ta� �nmas� 

Liman Tekerlekli/Rayl� 
Ta� �y�c�lar, Kollu �stif 
Araçlar�, Çekici-yar� 
römork sistemi 

Liman R�ht�m Konteyner 
�stif 
Sahas� 

Dolu konteynerin 
geminin geli� ine ve 
yükleme plan�na ba� l� 
olarak bekletilmek 
amac�yla r�ht�ma 
ta� �nmas� 

Liman Tekerlekli/Rayl� 
Ta� �y�c�lar, Kollu �stif 
Araçlar�, Çekici-yar� 
römork sistemi 

Liman Konteyner �stif 
Sahas� 

R�ht�m 

Dolu konteynerin 
Gemide kendisi için 
ayr�lm��  yere 
yüklenmesi 

 Liman R�ht�m Vinci Liman R�ht�m Gemi 
Ambar� ya 
da 
Güvertesi 
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4.3.8 Ta� �ma sistemi no.8 

Bu sistemde yükün yük merkezi ve kara terminali aras�nda ta� �nmas�nda geleneksel 

karayolu ta� �mac�l�� �, kara terminali ve aktarma liman aras�nda ta� �nmas�nda 

geleneksel demiryolu ta� �mac�l�� �, aktarma liman� ve yükleme liman� aras�nda ise 

denizyolu konteyner ta� �mac�l�� � kullan�lmaktad�r (� ekil 4.11)  

 

� ekil 4.11 : Ta� �ma sistemi no.8. 

Bu ta� �ma sisteminde yük, kamyona yük merkezinde yüklendikten sonra, geleneksel 

karayolu ta� �mac�l�� � kullan�larak en yak�n kara terminaline ta� �nmaktad�r. Terminale 

gelen yük, kamyondan indirildikten sonra vagon içine istif edilmekte ve aktarma 

liman�na geleneksel demiryolu ta� �mac�l�� � kullan�larak ta� �nmaktad�r. Aktarma 

liman�nda vagondan indirilen yük, konteyner içine istif olmakta ve konteynerin 

kap�s� mühürlenmektedir. Konteyner, yüklenece� i geminin geli� ine ba� l� olarak ya 

do� rudan, ya da konteyner istif sahas�nda bir süre bekletildikten sonra aktarma 

gemisine yüklenmektedir. Konteyner içine istif edilmi�  yük, aktarma liman� ve 

yükleme liman� aras�nda denizyolu ta� �mac�l�� � kullan�larak ta� �nd�ktan sonra, 

yükleme liman�nda aktarma gemisinden indirilip, ana gemiye yüklenmektedir 

(Çizelge 4.8). 
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Çizelge 4.8 : Ta� �ma sistemi no. 8. 

Yük/Konteyner 
Hareketi 

Hizmeti 
Veren 

Araç veya 
Teçhizat 

Gerçekle � ti � i 
Yer 

Ba� lang�ç 
Noktas� 

Biti �  
Noktas� 

Talimat alan bo�  
kamyonun kamyon 
garaj�ndan yük 
merkezine gitmesi 

Nakliye 
� irketi 

Kamyon/TIR Karayolu Kamyon 
Garaj� 

Yük Merkezi 

Yükün kamyona/TIR’a 
yüklenmesi 

Yük 
Sahibi ya 
da Arac� 
� irket 

Çatall� istif arac� Yük Merkezi Yük Merkezi Kamyon/TIR 

Yükün yük merkezinden 
kara terminaline kadar 
geleneksel karayolu ile 
ta� �nmas� 

Nakliye 
� irketi 

Kamyon Karayolu �hracatç�ya 
Ait Fabrika 

Kara 
Terminali 

Yükün kamyon 
üzerinden yere 
indirilmesi 

Kara 
Terminali 

Çatall� istif arac� Kara 
Terminali 

Kamyon/TIR Terminal 
Sahas� 

Yükün bo�  bir yük 
vagonu içine istiflenmesi 

Kara 
Terminali 

Çatall� istif arac� Kara 
Terminali 

Terminal 
Sahas� 

Vagon 

Dolu yük vagonunun 
geleneksel demiryolu 
ta� �mac�l�� � sistemi ile 
ta� �nmas� 

Demiryolu 
� irketi 

Yük Treni + 
vagon 

Demiryolu Demiryolu 
Terminali 

Aktarma 
Liman� 

Yükün vagondan 
bo� alt�lmas�  

Aktarma 
Liman� 

Çatall� istif arac� Aktarma 
Liman� 

Vagon CFS 

Yükün bo�  bir konteyner 
içine istiflenmesi 

 Aktarma 
Liman� 

Çatall� istif arac� Aktarma 
Liman� 

CFS CFS 

Yükün konteyner içine 
istiflenmesinden sonra 
gümrük i� lemlerinin 
tamamlanmas�, 
konteynerin kapat�larak, 
mühürlenmesi 

Gümrük 
Müdürlü� ü  

- Aktarma 
Liman� 

CFS 
 

CFS 

Dolu konteynerin 
aktarma gemisinin 
geli� ine ve yükleme 
plan�na ba� l� olarak 
bekletilmek amac�yla 
ihraç konteyner istif 
sahas�na ta� �nmas� 

Aktarma 
Liman� 

Tekerlekli/Rayl� 
Ta� �y�c�lar, Kollu 
�stif Araçlar�, 
Çekici-yar� 
römork sistemi 

Aktarma 
Liman� 

CFS Konteyner 
�stif Sahas� 

Dolu konteynerin 
gemiye yüklenmek 
amac�yla geminin ba� l� 
bulundu� u r�ht�ma 
ta� �nmas� 

Aktarma 
Liman� 

Tekerlekli/Rayl� 
Ayakl� 
Ta� �y�c�lar, Kollu 
�stif Araçlar�, 
Çekici-yar� 
römork sistemi 

Aktarma 
Liman� 

Konteyner 
�stif Sahas� 

R�ht�m 

Dolu konteynerin 
gemide kendisi için 
ayr�lm��  yere 
yüklenmesi 

Aktarma 
Liman� 

R�ht�m Vinci Aktarma 
Liman� 

R�ht�m Gemi  

Dolu konteynerin 
denizyolu ile ta� �nmas� 

Konteyner 
Hatt� 

Konteyner 
Gemisi 

Denizyolu Aktarma 
Liman� 

Liman 

Dolu konteynerin 
gemiden tahliye 
edilmesi 

Liman R�ht�m Vinci Liman Gemi 
Ambar� ya 
da 
Güvertesi 

R�ht�m 

Dolu konteynerin 
r�ht�mdan transit 
konteyner istif sahas�na 
ta� �nmas� 

Liman Tekerlekli/Rayl� 
Ta� �y�c�lar, Kollu 
�stif Araçlar�, 
Çekici-yar� 
römork sistemi r 

Liman R�ht�m Konteyner 
�stif Sahas� 

Dolu konteynerin 
geminin geli� ine ve 
yükleme plan�na ba� l� 
olarak bekletilmek 
amac�yla r�ht�ma 
ta� �nmas� 

Liman Tekerlekli/Rayl� 
Ta� �y�c�lar, Kollu 
�stif Araçlar�, 
Çekici-yar� 
römork sistemi 

Liman Konteyner 
�stif Sahas� 

R�ht�m 

Dolu konteynerin 
gemide kendisi için 
ayr�lm��  yere 
yüklenmesi 

 Liman R�ht�m Vinci Liman R�ht�m Gemi  
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4.3.9 Ta� �ma sistemi no.9 

Bu ta� �ma sisteminde yükün yük merkezi ve kara terminali aras�nda ta� �nmas�nda 

geleneksel karayolu ta� �mac�l�� �, kara terminali ve aktarma liman aras�nda demiryolu 

konteyner ta� �mac�l�� �, aktarma liman� ve yükleme liman� aras�nda ise denizyolu 

konteyner ta� �mac�l�� � kullan�lmaktad�r (� ekil 4.12).  

 

� ekil 4.12 : Ta� �ma sistemi no.9. 

Yük bu sistemde, yük merkezinde kamyona yüklendikten sonra, geleneksel karayolu 

ta� �mac�l�� � kullan�larak en yak�n kara terminaline ta� �nmaktad�r. Terminale gelen 

yükün, kamyondan indirili� ini takiben burada konteyner içine istif edildikten sonra, 

platforma yüklenmekte ve aktarma liman�na demiryolu konteyner ta� �mac�l�� � 

kullan�larak ta� �nmaktad�r. Aktarma liman�nda platformdan indirilen konteyner, 

yüklenece� i geminin geli� ine ba� l� olarak ya do� rudan ya da konteyner istif 

sahas�nda bir süre bekletildikten sonra gemiye yüklenmektedir. Konteyner, aktarma 

liman� ve yükleme liman� aras�nda denizyolu ta� �mac�l�� � kullan�larak ta� �nd�ktan 

sonra, yükleme liman�nda aktarma gemisinden indirilip, ana gemiye yüklenmektedir 

(Çizelge 4.9). 
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Çizelge 4.9 : Ta� �ma sistemi no:9. 

Yük/Konteyner Hareketi Hizmeti 
Veren 

Araç veya Teçhizat  Gerçekle � ti � i 
Yer 

Ba� lang�ç 
Noktas� 

Biti �  
Noktas� 

Talimat alan bo�  
kamyonun kamyon 
garaj�ndan yük merkezine 
gitmesi 

Nakliye 
� irketi 

Kamyon/TIR Karayolu Kamyon 
Garaj� 

Yük Merkezi 

Yükün kamyona/TIR’a 
yüklenmesi 

Yük Sahibi 
ya da 
Arac� 
� irket 

Çatall� istif arac� Yük Merkezi Yük 
Merkezi 

Kamyon/TIR 

Yükün yük merkezinden 
kara terminaline kadar 
geleneksel karayolu ile 
ta� �nmas� 

Nakliye 
� irketi 

Kamyon Karayolu �hracatç�ya 
Ait Fabrika 

Kara 
Terminali 

Yükün kamyon üzerinden 
yere indirilmesi 

Kara 
Terminali 

Çatall� istif arac� Kara 
Terminali 

Kamyon CFS 

Yükün bo�  bir konteyner 
içine istiflenmesi 

Kara 
Terminali 

Çatall� istif arac� Kara 
Terminali 

CFS CFS 

Yükün gümrüklemesinin 
yap�l�p, konteynerin 
mühürlenmesi 

Gümrük 
Müdürlü� ü  

- Kara 
Terminali 

CFS CFS 

Dolu konteynerin trenin 
geli� ine kadar bekletilmek 
amac�yla konteyner istif 
sahas�na ta� �nmas� 

Kara 
Terminali 

- Kara 
Terminali 

CFS Konteyner 
�stif Sahas� 

Dolu konteynerin tarifeli 
yük trenine ait platform 
üzerine yüklenmesi 

Kara 
Terminali 

Tekerlekli/Rayl� 
Ta� �y�c�lar, Kollu 
�stif Araçlar�, Çekici-
yar� römork sistemi 

Kara 
Terminali 

Konteyner 
�stif Sahas� 

Platform 
Vagon 

Dolu konteynerin modern 
demiryolu konteyner 
ta� �ma sistemi ile 
ta� �nmas� 

Demiryolu 
� irketi 

Yük Treni 
(konteyner 
platformu) 

�hracatç�n�n 
Bulundu� u 
Ülke S�n�rlar� 

Kara 
Terminali 

Aktarma 
Liman� 

Dolu konteynerin 
platformdan tahliye 
edilmesi 

Aktarma 
Liman� 

Tekerlekli/Rayl� 
Ta� �y�c�lar, Kollu 
�stif Araçlar�, Çekici-
yar� römork sistemi 

Aktarma 
Liman� 

Platform 
Vagon 

Liman 
Sahas� 

Dolu konteynerin aktarma 
gemisinin geli� ine ba� l� 
olarak yüklemeye kadar 
bekletilmek üzere 
ta� �nmas� 

Aktarma 
Liman� 

Tekerlekli/Rayl� 
Ta� �y�c�lar, Kollu 
�stif Araçlar�, Çekici-
yar� römork sistemi 

Aktarma 
Liman� 

Liman 
Sahas� 

Konteyner 
�stif Sahas� 

Dolu konteynerin zaman� 
gelince gemiye yüklenmek 
amac�yla ta� �nmas� 

Aktarma 
Liman� 

Tekerlekli/Rayl� 
Ayakl� Ta� �y�c�lar 
veya Kollu �stif 
Araçlar� veya Çekici-
yar� römork sistemi 

Aktarma 
Liman� 

Konteyner 
�stif Sahas� 

R�ht�m 

Dolu konteynerin gemide 
kendisi için ayr�lm��  
pozisyonuna yerle� tirilmek 
için gemiye yüklenmesi 

Aktarma 
Liman� 

R�ht�m Vinci Aktarma 
Liman� 

R�ht�m Gemi  

Dolu konteynerin denizyolu 
ile ta� �nmas� 

Konteyner 
Hatt� 

Konteyner Gemisi Denizyolu Aktarma 
Liman� 

Liman 

Dolu konteynerin gemiden 
tahliye edilmesi 

Liman R�ht�m Vinci Liman Gemi  R�ht�m 

Dolu Konteynerin 
r�ht�mdan transit konteyner 
istif sahas�na ta� �nmas� 

Liman Tekerlekli/Rayl� 
Ta� �y�c�lar, Kollu 
�stif Araçlar�, Çekici-
yar� römork sistemi r 

Liman R�ht�m Konteyner 
�stif Sahas� 

Dolu konteynerin geminin 
geli� ine ve yükleme 
plan�na ba� l� olarak 
bekletilmek amac�yla 
r�ht�ma ta� �nmas� 

Liman Tekerlekli/Rayl� 
Ta� �y�c�lar, Kollu 
�stif Araçlar�, Çekici-
yar� römork sistemi 

Liman Konteyner 
�stif Sahas� 

R�ht�m 

Dolu konteynerin gemide 
kendisi için ayr�lm��  yere 
yüklenmesi 

 Liman R�ht�m Vinci Liman R�ht�m Gemi  
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4.3.10 Ta� �ma sistemi no.10 

Ta� �ma sistemi no.10’da, kamyon garaj�, kara terminali ve yük merkezi aras�nda 

karayolu konteyner ta� �mac�l�� �, kara terminali ve aktarma liman aras�nda demiryolu 

konteyner ta� �mac�l�� �, aktarma liman� ve yükleme liman� aras�nda ise denizyolu 

konteyner ta� �mac�l�� � kullan�lmaktad�r (� ekil 4.13). 

 

� ekil 4.13 : Ta� �ma sistemi no.10. 

Bu ta� �ma sisteminde çekici kamyon garaj�ndan ç�kt�ktan sonra kara terminaline 

gelmekte ve burada römork üzerine yüklenmi�  olan bo�  konteyner çekiciye 

ba� lanmaktad�r. Konteyner bo�  olarak kara terminalinden yük merkezine ta� �nmakta, 

burada yük, konteyner içine istif edilmektedir. Dolu konteyner, karayolu konteyner 

ta� �mac�l�� � kullan�larak buradan en yak�n kara terminaline ta� �nmaktad�r. Terminale 

gelen konteyner, römorktan indirilip platforma yüklenmekte ve aktarma liman�na 

demiryolu konteyner ta� �mac�l�� � kullan�larak ta� �nmaktad�r. Aktarma liman�nda 

platformdan indirilen konteyner, yüklenece� i geminin geli� ine ba� l� olarak ya 

do� rudan, ya da konteyner istif sahas�nda bir süre bekletildikten sonra gemiye 

yüklenmektedir. Konteyner, aktarma liman� ve yükleme liman� aras�nda denizyolu 

ta� �mac�l�� � kullan�larak ta� �nd�ktan sonra, yükleme liman�nda aktarma gemisinden 

indirilip, ana gemiye yüklenmektedir (Çizelge 4.10). 
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Çizelge 4.10 : Ta� �ma sistemi no.10 

Yük/Konteyner Hareketi Hizmeti 
Veren 

Araç veya Teçhizat Gerçekle � ti � i 
Yer 

Ba� lang�ç 
Noktas� 

Biti �  
Noktas� 

Talimat alan bo�  kamyonun 
kamyon kara terminaline gitmesi 

Nakliye 
� irketi 

Çekici-yar� römork 
sistemi 

Karayolu Kamyon 
Garaj� 

Kara 
Terminali 

Bo�  konteynerin istiften al�n�p yar� 
römork üzerine yüklenmesi 

Kara 
Terminali 

Tekerlekli/Rayl� Ayakl� 
Ta� �y�c�lar, Kollu �stif 
Araçlar�  

Kara 
Terminali 

�stif 
Sahas� 

Römork 

Bo�  konteynerin yük merkezine 
kadar ta� �nmas� 

Nakliye 
� irketi  

Çekici-yar� römork 
sistemi 

Karayolu Kara 
Terminali 

Yük 
Merkezi 

Ambalajl� veya paletli yükün bo�  
bir konteyner içine istiflenmesi, 
konteynerin kap�s�n�n 
mühürlenmesi 

Yük 
Sahibi ya 
da Arac� 
� irket 

Çatall� istif arac� Yük Merkezi Yük 
Merkezi 

Konteyner 

Dolu konteynerin yük 
merkezinden kara terminaline 
kadar karayolu konteyner 
ta� �mac�l�� � kullan�larak ta� �nmas� 

Nakliye 
� irketi  

Çekici-yar� römork 
sistemi 

Karayolu Yük 
Merkezi 

Kara 
Terminali 

Terminale gelen konteynerin 
römork üzerinden yere indirilmesi 

Kara 
Terminali 

Tekerlekli/Rayl� Ayakl� 
Ta� �y�c�lar, Kollu �stif 
Araçlar�, Çekici-yar� 
römork sistemi 

Kara 
Terminali 

Römork Terminal 
Sahas� 

Konteyner içindeki yükün 
gümrüklemesinin yap�l�p, 
konteynerin mühürlenmesi 

Gümrük 
Müdürlü� ü 
- 

- Kara 
Terminali 

- - 

Dolu konteynerin trenin geli� ine 
kadar bekletilmek amac�yla 
konteyner istif sahas�na ta� �nmas� 

Kara 
Terminali 

- Kara 
Terminali 

Terminal 
Sahas� 

Konteyner 
�stif 
Sahas� 

Dolu konteynerin tarifeli yük 
trenine ait platform üzerine 
yüklenmesi 

Kara 
Terminali 

Tekerlekli/Rayl� 
Ta� �y�c�lar, Kollu �stif 
Araçlar�, Çekici-yar� 
römork sistemi 

Kara 
Terminali 

Konteyner 
�stif 
Sahas� 

Platform 
Vagon 

Dolu konteynerin modern 
demiryolu konteyner ta� �ma 
sistemi ile ta� �nmas� 

Demiryolu 
� irketi 

Yük Treni (konteyner 
platformu) 

�hracatç�n�n 
Bulundu� u 
Ülke S�n�rlar� 

Kara 
Terminali 

Aktarma 
Liman� 

Dolu konteynerin platformdan 
tahliye edilmesi 

Aktarma 
Liman� 

Tekerlekli/Rayl� 
Ta� �y�c�lar, Kollu �stif 
Araçlar�, Çekici-yar� 
römork sistemi 

Aktarma 
Liman� 

Platform 
Vagon 

Liman 
Sahas� 

Dolu konteynerin aktarma 
gemisinin geli� ine ba� l� olarak 
yüklemeye kadar bekletilmek 
üzere ta� �nmas� 

Aktarma 
Liman� 

Tekerlekli/Rayl� 
Ta� �y�c�lar, Kollu �stif 
Araçlar�, Çekici-yar� 
römork sistemi 

Aktarma 
Liman� 

Liman 
Sahas� 

Konteyner 
�stif 
Sahas� 

Dolu konteynerin zaman� gelince 
gemiye yüklenmek amac�yla 
ta� �nmas� 

Aktarma 
Liman� 

Tekerlekli/Rayl� Ayakl� 
Ta� �y�c�lar veya Kollu 
�stif Araçlar� veya 
Çekici-yar� römork 
sistemi 

Aktarma 
Liman� 

Konteyner 
�stif 
Sahas� 

R�ht�m 

Dolu konteynerin gemide kendisi 
için ayr�lm��  pozisyonuna 
yerle� tirilmek için gemiye 
yüklenmesi 

Aktarma 
Liman� 

R�ht�m Vinci Aktarma 
Liman� 

R�ht�m Gemi  

Dolu konteynerin denizyolu ile 
ta� �nmas� 

Konteyner 
Hatt� 

Konteyner Gemisi Denizyolu Aktarma 
Liman� 

Liman 

Dolu konteynerin gemiden tahliye 
edilmesi 

Liman R�ht�m Vinci Liman Gemi  R�ht�m 

Dolu konteynerin r�ht�mdan transit 
konteyner istif sahas�na ta� �nmas� 

Liman Tekerlekli/Rayl� 
Ta� �y�c�lar, Kollu �stif 
Araçlar�, Çekici-yar� 
römork sistemi r 

Liman R�ht�m Konteyner 
�stif 
Sahas� 

Dolu konteynerin geminin geli� ine 
ve yükleme plan�na ba� l� olarak 
bekletilmek amac�yla r�ht�ma 
ta� �nmas� 

Liman Tekerlekli/Rayl� 
Ta� �y�c�lar, Kollu �stif 
Araçlar�, Çekici-yar� 
römork sistemi 

Liman Konteyner 
�stif 
Sahas� 

R�ht�m 

Dolu konteynerin gemide kendisi 
için ayr�lm��  yere yüklenmesi 

 Liman R�ht�m Vinci Liman R�ht�m Gemi  
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Çizelge 4.11’de ta� �ma sistemlerinin, içerdi� i ta� �ma türleri aç�s�ndan 

kar� �la� t�r�lmas� yap�lmaktad�r. Karayolu ta� �mac�l�� � tüm ta� �ma sistemlerinde 

kullan�lmakta olup, geleneksel karayolu ta� �mac�l�� �, ta� �ma sistemleri no.1, 3, 4, 6, 

8, 9 içinde, karayolu konteyner ta� �mac�l�� � ise di� er ta� �ma sistemlerinde 

kullan�lmaktad�r. Demiryolu ta� �mac�l�� � ise ta� �ma sistemleri no.3, 4, 5, 8, 9, 10 

içinde kullan�lm��  olup, ta� �ma sistemleri no.3 ve 8’de geleneksel demiryolu 

ta� �mac�l�� �, ta� �ma sistemleri no.4, 5, 9, 10’da ise demiryolu konteyner ta� �mac�l�� � 

tercih edilmi� tir.  

Denizyolu konteyner ta� �mac�l�� � ise ta� �ma sistemleri no.6, 7, 8, 9 ve 10’da 

kullan�lm�� t�r. Sadece karayolu ta� �mac�l�� �, ta� �ma sistemleri no.1 ve 2’de 

kullan�l�rken, karayolu ve demiryolu ta� �mac�l�� � ta� �ma sistemleri no. 3, 4, 5’te, 

karayolu ve denizyolu ta� �mac�l�� � ta� �ma sistemleri no. 6 ve 7’de, karayolu, 

demiryolu ve denizyolu ta� �mac�l�klar� ise ta� �ma sistemleri no. 8, 9 ve 10’da birlikte 

kullan�lm�� t�r. 

Çizelge 4.11 : Ta� �ma sistemlerinin ta� �ma türleri aç�s�ndan kar� �la� t�r�lmas�. 

Ta� �ma Sistemleri 
Ta� �ma Türleri 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

Geleneksel karayolu ta� �mas� �   �  �   �   �  �   

Karayolu konteyner ta� �mas�  �    �   �    �  

Geleneksel demiryolu ta� �mas�   �      �    

Demiryolu konteyner ta� �mas�    �  �     �  �  

Denizyolu konteyner ta� �mas�      �  �  �  �  �  

Ta� �ma sistemlerinin tümünde ba� lang�ç noktas� yük merkezi ve biti�  noktas� liman 

olmaktad�r. Ancak kullan�lan ta� �ma türüne ba� l� olarak, ta� �ma sistemleri no. 2 ve 

7’de bo�  konteyner deposu, ta� �ma sistemi no. 6, 7, 8, 9, 10’da ise aktarma liman� 

ba� lant� noktalar� ayr�ca kullan�lmaktad�r. Ta� �ma sistemleri, yükün konteyner içine 

istif edildi� i yer bak�m�ndan incelendi� inde ise ta� �ma sistemleri no 2, 5, 7, 10’da 

yük merkezinde, ta� �ma sistemleri no. 4 ve 9’da kara terminalinde dolum i� lemi 

gerçekle� mektedir. Ta� �ma sistemi no. 1 ve 3’de ise yük, konteyner içine limanda 

istiflenmektedir (Çizelge 4.12).  

 

 



 87 

Çizelge 4.12 : Ta� �ma sistemlerinin kullan�lan ba� lant� noktalar� ve konteyner dolum 
yerleri (X) aç�s�ndan kar� �la� t�r�lmas�. 

Ta� �ma Sistemleri 
Ba� lant� Noktalar� 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

Yük Merkezi �  X �  �  X �  X �  �  X 
Kamyon Garaj� �  �  �  �  �  �  �  �  �  �  
Bo�  Konteyner Deposu  �      �     

Kara Terminali   �  X �    �  X �  
Aktarma Liman�      X �  X �  �  
Liman X �  X �  �  �  �  �  �  �  

Ta� �ma sistemlerinde yap�lan ta� �malar ve kullan�lan ta� �ma türleri ise Çizelge 

4.13’te görülmektedir. 

Çizelge 4.13 : Ta� �ma sistemlerinin yap�lan ta� �malar, uzakl�k k�saltmalar� ve 
kullan�lan ta� �ma türleri aç�s�ndan kar� �la� t�r�lmas�. 

Ta� �ma Sistemleri 
 
 
 
 
Ta� �ma Aral� � � Uzakl�k  1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

Kamyon Garaj� – Yük Merkezi d1 NGK   NGK NGK   NGK   NGK NGK   

Kamyon Garaj� – Konteyner Deposu d2   NKK         NKK       

Konteyner Deposu – Yük Merkezi d3   NKK         NKK       

Kamyon Garaj� – Terminal d4         NKK         NKK 

Yük Merkezi – Terminal d5     NGK NGK NKK     NGK NGK NKK 

Yük Merkezi – Liman d6 NGK NKK                 

Terminal – Liman d7     NGD NDK NDK           

Aktarma Liman� – Liman d8           NZK NZK NZK NZK NZK 

Yük Merkezi – Aktarma Liman� d9           NGK NKK       

Terminal – Aktarma Liman� d10               NGD NDK NDK 

Terminal – Yük Merkezi d11         NKK         NKK 

4.4 Maliyet Modelleri 

Çözüm yakla� �m�nda iki adet maliyet modeli olu� turulmas� dü�ünülmü� tür. Bu 

modellerden birincisi, ülke ekonomisi aç�s�ndan, ikincisi ise yük sahipleri aç�s�ndan 

olu� turulmu� tur. � lk maliyet modeli yard�m�yla, ta� �ma sistemlerinin kullan�lmas� 

durumunda olu�acak toplam maliyetinin ülke ekonomisine yans�mas� ve elde edilen 

sonuçlar do� rultusunda her yük merkezi için en uygun ta� �ma sistemi belirlenecektir. 

�kinci maliyet modeli ise ayn� hizmetlerin yük sahiplerine olan maliyetleri 

belirlemeye yöneliktir.  
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4.4.1 Ülke ekonomisi aç�s�ndan maliyetin modellenmesi 

Ülke ekonomisine yans�yan maliyetleri, içsel maliyetler ve d�� sal maliyetler olarak 

iki ana gruba ay�rmak mümkündür (Janic, 2007). �çsel maliyetler, ta� �mac�l�k, liman 

ve terminal i� letme maliyetlerinden olu� maktad�r. D�� sal maliyetler ise bu 

hizmetlerin verilmesi sonucunda, sosyal ve ekonomik çevreye verilen zararlardan 

kaynaklanan maliyetlerdir. Kaza maliyeti, hava kirlili� i maliyeti, gürültü maliyeti ve 

s�k�� �kl�k maliyeti, bu grupta toplanmaktad�r (� ekil 4.14). 

 

� ekil 4.14 : Ülke ekonomisi aç�s�ndan maliyet kalemleri. 

Bu durumda ülke ekonomisi aç�s�ndan toplam maliyet (M1), içsel maliyetin (M�) ve 

d�� sal maliyetin (MD) toplam� olarak Denklem 4.1 ile TL cinsinden ifade 

edilebilmektedir. 

D� MMM +=1  (4.1) 

 

4.4.1.1 � çsel maliyetler 

�çsel Maliyetler, karayolu ta� �ma maliyeti (m�K), demiryolu ta� �ma maliyeti (m�D), 

denizyolu ta� �ma maliyeti (m�Z), kara terminali maliyeti (m�T), liman maliyeti (m�L) 

ve aktarma liman� maliyetinden (m�A) olu� maktad�r. Denklem 4.2’de toplam içsel 

maliyet TL cinsinden ifade edilmektedir.  

Ülke ekonomisi aç�s�ndan 
 toplam maliyet 

� çsel maliyetler D�� sal maliyetler 

Karayolu ta� �mas�na  
ait  içsel maliyet 

Denizyolu ta� �mas�na  
ait içsel maliyet 

Demiryolu ta� �mas�na 
ait içsel maliyet 

Kara terminaline  
ait içsel maliyet 

Limana ait içsel maliyet 

Kaza maliyeti 

S�k�� �kl�k maliyeti 

Hava kirlili� i maliyeti 

Gürültü maliyeti 

Aktarma liman�na                                
ait içsel maliyet 
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�A�L�T�Z�D�K� mmmmmmM +++++=  (4.2) 

�çsel maliyetlerde sadece i� letme maliyetleri dikkate al�nm�� t�r, yat�r�m maliyetleri 

dikkate al�nmam�� t�r. 

 

Karayolu ta� �ma maliyeti  

Karayolu ta� �ma maliyeti (m�K) esas olarak kamyon, TIR veya çekici gibi ta� �mada 

kullan�lan araçlar�n yüklü haldeki ve bo�  ta� �malar�ndaki i� letme maliyetini 

yans�tmaktad�r. Ta� �t i� letme maliyeti kullan�lan arac�n, motorin, ya� , lastik, bak�m, 

yedek parça, i� çilik, y�pranma pay�, sürücünün zaman maliyeti ve tahmin edilemeyen 

giderler toplam�ndan olu� maktad�r. Ta� �ma maliyeti hesaplan�rken sadece arac�n 

yüklü haldeki hareketi de� il ayn� zamanda yüksüzkenki hareketi dikkate al�nm�� t�r. 

Karayolu ta� �mas�na ait içsel maliyet (m�K) Denklem 4.3 ile TL cinsinden ifade 

edilebilmektedir. 

( ) ( )114321965 dddddkdddkm KBKD�K ++++×+++×=  (4.3) 

Burada kKD, yüklü kamyonun/çekicinin, kKB ise bo�  kamyonun/çekicinin birim 

i� letme maliyetini TL/km cinsinden temsil etmektedir. Ta� �ma sistemlerindeki yük 

ve konteyner hareketlerinin birbirinden farkl� olmas� nedeniyle ta� �ma sistemleri 

no.2, 5, 7 ve 10 için d1, ta� �ma sistemleri no.2 ve no.7 d�� �ndaki sistemler için d2 ve 

d3, ta� �ma sistemleri no.5 ve no.10 d�� �ndaki sistemler için d4 ve d11 de� eri “0” kabul 

edilmi� tir. Ayr�ca ta� �ma sistemleri no. 1, 2, 6 ve 7 için d5, ta� �ma sistemleri no.1 ve 

2 d�� �ndaki sistemler için d6, ta� �ma sistemleri no. 6 ve 7. d�� �ndaki ta� �ma sistemleri 

için ise d9 de� eri “0” kabul edilmi� tir.  

 

Demiryolu ta� �ma maliyeti  

Demiryolu ta� �ma maliyeti, lokomotif bak�m-onar�m ve servise haz�rlama, vagon 

bak�m-onar�m, enerji, manevra, tren personeli, hat bak�m-onar�m ve genel yönetim 

maliyetlerinden olu� maktad�r. Demiryolu ta� �mas�na ait içsel maliyet (m�D) Denklem 

4.4’te TL cinsinden ifade edilmektedir. 

( )107 ddakm �D�D +××=  (4.4) 
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Burada k�D, demiryolu ta� �mas�na ait birim i� letme maliyetini TL/ton-km cinsinden 

temsil etmektedir. Ta� �ma sistemlerindeki yük ve konteyner hareketlerinin 

birbirinden farkl� olmas� nedeniyle ta� �ma sistemleri no.3, 4 ve 5 d�� �ndaki sistemler 

için d7, ta� �ma sistemleri no.8, 9 ve 10 d�� �ndaki sistemler için d10 de� eri “0” kabul 

edilmi� tir.  

 

Denizyolu ta� �ma maliyeti 

Denizyolu ta� �ma maliyeti, geminin enerji, gemi adam� ve kumanya, bak�m-onar�m 

ve sigorta, di� er i� letme maliyetlerini içermektedir. Denizyolu ta� �mas�na ait içsel 

maliyet (m�Z) Denklem 4.5 yard�m�yla TL cinsinden hesaplanabilmektedir. 

8dakm �Z�Z ××=  (4.5) 

Burada k�Z, denizyolu ta� �mas�na ait birim i� letme maliyetini TL/ton-denizmili, a ise 

yükün a� �rl� � �n� ton cinsinden temsil etmektedir. Ta� �ma sistemlerindeki yük ve 

konteyner hareketlerinin birbirinden farkl� olmas� nedeniyle ta� �ma sistemleri no. 6, 

7, 8, 9 ve 10 d�� �ndaki sistemler için d8 de� eri “0” kabul edilmi� tir.  

 

Kara terminali maliyeti  

Terminal i� letme maliyeti, terminalde hizmet veren tüm elleçleme teçhizatlar�na ait 

enerji ve yedek parça, i� letme, bak�m, onar�m, ofis ve güvenlik gibi maliyetlerden 

olu� maktad�r. Kara terminaline ait içsel maliyet (m�T) Denklem 4.6 ile TL cinsinden 

ifade edilebilmektedir. 

akm �T�T ×=  (4.6) 

Burada k�T, kara terminalinin birim i� letme maliyetini TL/ton cinsinden temsil 

etmektedir. Ta� �ma sistemleri no.1, 2, 6 ve 7’de kara terminali kullan�lmad�� � için 

m�T olu� mayacakt�r. Kara terminali maliyetinde yat�r�m maliyetleri dikkate 

al�nmam�� t�r, bu nedenle mevcut � artlar içindeki i� letme maliyetleri önem 

ta� �maktad�r. 
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Liman maliyeti  

Liman i� letme maliyeti, limandaki ba� ta r�ht�m vinci olmak üzere limandaki tüm 

teçhizat�n enerji, yedek parça maliyetlerini, limanda görevli tüm personel, bak�m-

onar�m, ofis ve güvenlik maliyetlerini içermektedir. Limana ait içsel maliyet (m�L) 

Denklem 4.7 ile TL cinsiden hesaplanabilmektedir. 

akm �L�L ×=  (4.7) 

Burada k�L, limana ait birim i� letme maliyetini TL/ton cinsinden temsil etmektedir. 

 

Aktarma liman� maliyeti  

Aktarma liman� maliyeti de liman i� letme maliyetine benzer bir � ekilde, aktarma 

limandaki tüm teçhizat�n enerji, yedek parça maliyeti ve limanda görevli tüm 

personel, bak�m, onar�m, ofis, güvenlik maliyetlerini içermektedir. Aktarma liman�na 

ait içsel maliyet (m�A) Denklem 4.8 ile TL cinsinden hesaplanabilmektedir. 

akm �A�A ×=  (4.8) 

Burada k�A, aktarma liman�na ait birim i� letme maliyetini TL/ton cinsinden ifade 

etmektedir. Ta� �ma sistemleri no.1, 2, 3, 4 ve 5’de aktarma liman� kullan�lmad�� � için 

m�A olu� mayacakt�r. 

Her bir alt içsel maliyet kalemi kendi içinde tan�mland�� �nda, Toplam �çsel Maliyet 

TL cinsinden Denklem 4.9 ile ifade edilmektedir. 

( ) ( )[ ]
( )[ ] ( ) ( ) ( ) ( )akakakdakddak

dddddkdddkM

�A�L�T�Z�D

KBKD�

×+×+×+××++××+

++++×+++×=

8107

114321965  (4.9) 

 

4.4.1.2 D�� sal maliyetler 

D�� sal maliyetler, i� letme maliyetleri d�� �nda yap�lan ta� �malar�n çevre ve toplum için 

olu� turduklar� maliyetlerden olu� maktad�r. Ta� �ma sistemlerinde kullan�lan her tür 

ta� �ma sistemi için d�� sal maliyetlerin belirlenmesi gerekmektedir. D�� sal maliyetler 

(MD), kaza maliyeti (mK), hava kirlili� i maliyeti (mH), gürültü maliyeti (mG) ve 

s�k�� �kl�k maliyetinin (mS) toplam�ndan olu� makta olup Denklem 4.10 ile TL 

cinsinden ifade edilmektedir. 
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SGHKD mmmmM +++=  (4.2) 

 

Kaza maliyeti  

Kaza maliyeti, kullan�lan ta� �ma sistemindeki kaza sonucu yaralanma ve ölümlerden 

meydana gelen zarar�, çevreye verilen zarar� ve araç kayb�n�, mal hasarlar�ndan 

dolay� olu�an zararlar�n toplam�n� ifade etmektedir. Ayr�ca yükün ta� �ma türleri aras� 

aktar�lmas� s�ras�nda olu�an mal hasarlar� da bu maliyet alt�nda toplanabilir. Yükün 

hasarlanma riski, yük ta� �mac�l�� �nda göz önünde bulundurulmas� gereken önemli 

risklerden birisidir. Yük hangi ta� �ma sistemi kullan�larak ta� �n�rsa ta� �ns�n 

hasarlanma riskine maruz kalmaktad�r. Hasarlanan yükün bazen sadece belirli bir 

bölümü zayi olabilece� i gibi, bazen de tamam�n�n kullan�lamaz hale gelebilece� i 

dikkate al�nmal�d�r. Yükün hasarlanmas� ta� �ma s�ras�nda olabilece� i gibi aktarma 

noktalar�nda da gerçekle� ebilmektedir. Yükün ta� �nmas� s�ras�nda kullan�lan ta� �ma 

türü ve aktarma noktalar�nda hangi ta� �ma türleri aras�nda aktar�ld�� �, kaza maliyetini 

belirleyici faktörler olacakt�r. Toplam Kaza Maliyeti (mK), karayolu, demiryolu ve 

denizyolu ta� �malar�na ait kaza maliyetlerinin toplam�ndan olu� makta olup, Denklem 

4.11 ile TL cinsinden ifade edilmektedir.  

( )
( ) ( )

� �)(
8107

119654321

HAHTHL

KZKD

KK
TK

ooov

dkddk

ddddddddk
kam

++×+

�
�

�
�
�

�
×++×

++++++++×
××=

 (4.11) 

Burada kKK, karayolu ta� �mas�na ait birim kaza maliyetini, kKD, demiryolu ta� �mas�na 

ait birim kaza maliyetini, kKZ denizyolu ta� �mas�na ait kaza maliyetini TL/ton-km 

cinsinden, v mal de� erini TL cinsinden, kT ta� �ma türü kaza katsay�s�n� temsil 

etmektedir. Ayr�ca oHL yükün limanda, oHT terminalde, oHA ise aktarma liman�nda 

ta� �ma türleri aras� aktar�lmas� s�ras�ndaki hasarlanma olas�l�� �n� temsil etmektedir. 

Ta� �ma sistemlerindeki yük ve konteyner hareketlerinin birbirinden farkl� olmas� 

nedeniyle ta� �ma sistemleri no.2, 5, 7 ve 10 için d1, ta� �ma sistemleri no.2 ve no.7 

d�� �ndaki sistemler için d2 ve d3, ta� �ma sistemleri no.5 ve no.10 d�� �ndaki sistemler 

için d4 ve d11; de� eri “0” kabul edilmi� tir. Yine benzer bir � ekilde ta� �ma sistemleri 

no. 1, 2, 6 ve 7 için d5, ta� �ma sistemleri no.1 ve 2 d�� �ndaki sistemler için d6, ta� �ma 

sistemleri no. 6 ve 7. d�� �ndaki ta� �ma sistemleri için d9 de� eri “0” kabul edilmi� tir. 

Ayr�ca ta� �ma sistemleri no.3, 4 ve 5 d�� �ndaki sistemler için d7, ta� �ma sistemleri 
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no.8, 9 ve 10 d�� �ndaki sistemler için d10, ta� �ma sistemleri no.6, 7, 8, 9 ve 10 

d�� �ndaki sistemler için d8 de� eri “0” kabul edilmi� tir.  

 

Hava kirlili � i maliyeti  

Hava kirlili� i maliyeti, kullan�lan ta� �ma sistemine ba� l� olarak, kamyon, çekici-yar� 

römork, lokomotif ve konteyner gemileri gibi araçlar�n sevk sistemlerinin egzoz 

kanal�yla d�� ar�ya sald�� � karbonmonoksit, karbondioksit ve nitrojenoksit gazlar�n�n 

çevreye verdi� i zarar� ifade etmektedir. Tüm ta� �ma sistemlerinde kullan�lmak üzere 

hava kirlili� i maliyeti (mH) Denklem 4.12 ile TL cinsinden hesaplanabilmektedir.  

( )( )
( )[ ] ( ) �

�

�
�
�

�

×++×+

+++++++×
×=

8107

119654321

dkddk

ddddddddk
am

HZHD

HK
H  (4.12) 

Burada, kHK karayolu, kHD demiryolu ve kHZ denizyolu birim hava kirlili� i 

maliyetlerini TL/ton-km cinsinden ifade etmektedir. Ta� �ma sistemlerindeki yük ve 

konteyner hareketlerinin birbirinden farkl� olmas� nedeniyle ta� �ma sistemleri no.2, 5, 

7 ve 10 için d1, ta� �ma sistemleri no.2 ve no.7 d�� �ndaki sistemler için d2 ve d3, ta� �ma 

sistemleri no.5 ve no.10 d�� �ndaki sistemler için d4 ve d11; de� eri “0” kabul edilmi� tir. 

Yine benzer bir � ekilde ta� �ma sistemleri no. 1, 2, 6 ve 7 için d5, ta� �ma sistemleri 

no.1 ve 2 d�� �ndaki sistemler için d6, ta� �ma sistemleri no. 6 ve 7. d�� �ndaki ta� �ma 

sistemleri için d9 de� eri “0” kabul edilmi� tir. Ayr�ca ta� �ma sistemleri no.3, 4 ve 5 

d�� �ndaki sistemler için d7, ta� �ma sistemleri no.8, 9 ve 10 d�� �ndaki sistemler için d10, 

ta� �ma sistemleri no.6, 7, 8, 9 ve 10 d�� �ndaki sistemler için d8 de� eri “0” kabul 

edilmi� tir.  

 

Gürültü maliyeti  

Gürültü maliyeti, ta� �ma sistemlerinde kullan�lan araçlar�n çevreye yayd�� � ses 

dalgalar�n�n ve olu� turdu� u titre� imin yaratt�� � maliyeti temsil etmektedir. Gürültü, 

ses duvarlar� in�aat�na, ses yal�t�m� yat�r�mlar�na, i� itme kayb�na dolay�s�yla i� itme 

duyusu ile ilgili sa� l�k harcamalar�na, sa� l�k sigortas� primlerinin yükselmesine ve 

çal�� anlar�n çal�� ma verimlerinin dü�üklü� üne neden olmaktad�r. Gürültü maliyeti 

(mG) Denklem 4.13 ile TL cinsinden hesaplanabilmektedir.  

( )[ ]
( )[ ] ( )8107

119654321

..

..

dkaddka

ddddddddkam

GZGD

GKG

×++×+

+++++++=
 (4.13) 
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Burada, kGK karayolu, kGD demiryolu ve kGZ denizyolu birim gürültü maliyetlerini 

TL/ton-km cinsinden ifade etmektedir. Ta� �ma sistemlerindeki yük ve konteyner 

hareketlerinin birbirinden farkl� olmas� nedeniyle ta� �ma sistemleri no.2, 5, 7 ve 10 

için d1, ta� �ma sistemleri no.2 ve no.7 d�� �ndaki sistemler için d2 ve d3, ta� �ma 

sistemleri no.5 ve no.10 d�� �ndaki sistemler için d4 ve d11; de� eri “0” kabul edilmi� tir. 

Yine benzer bir � ekilde ta� �ma sistemleri no. 1, 2, 6 ve 7 için d5, ta� �ma sistemleri 

no.1 ve 2 d�� �ndaki sistemler için d6, ta� �ma sistemleri no. 6 ve 7. d�� �ndaki ta� �ma 

sistemleri için d9 de� eri “0” kabul edilmi� tir. Ayr�ca ta� �ma sistemleri no.3, 4 ve 5 

d�� �ndaki sistemler için d7, ta� �ma sistemleri no.8, 9 ve 10 d�� �ndaki sistemler için d10, 

ta� �ma sistemleri no.6, 7, 8, 9 ve 10 d�� �ndaki sistemler için d8 de� eri “0” kabul 

edilmi� tir.  

 

S�k�� �kl�k maliyeti  

Trafik s�k�� �kl� � � sonucunda ta� �ma sürecinde gecikme ve ayr�ca ilave yak�t tüketimi 

olu� maktad�r. S�k�� �kl� maliyeti, kullan�lan ta� �ma türündeki s�k�� �kl�ktan dolay� 

olu� an zaman maliyetini ve ilave enerji maliyetini ifade etmektedir. S�k�� �kl�k 

maliyeti (mS) , Denklem 4.14 ile TL cinsinden hesaplanabilmektedir.  

( )[ ]
( )[ ] ( )8107

119654321

..

..

dkaddka

ddddddddkam

SZSD

SKS

×++×+

+++++++=
 (4.14) 

Burada, kSK karayolu, kSD demiryolu ve kSZ denizyolu birim s�k�� �kl�k maliyetlerini 

TL/ton-km cinsinden ifade etmektedir. Ta� �ma sistemlerindeki yük ve konteyner 

hareketlerinin birbirinden farkl� olmas� nedeniyle ta� �ma sistemleri no.2, 5, 7 ve 10 

için d1, ta� �ma sistemleri no.2 ve no.7 d�� �ndaki sistemler için d2 ve d3, ta� �ma 

sistemleri no.5 ve no.10 d�� �ndaki sistemler için d4 ve d11; de� eri “0” kabul edilmi� tir. 

Yine benzer bir � ekilde ta� �ma sistemleri no. 1, 2, 6 ve 7 için d5, ta� �ma sistemleri 

no.1 ve 2 d�� �ndaki sistemler için d6, ta� �ma sistemleri no. 6 ve 7. d�� �ndaki ta� �ma 

sistemleri için d9 de� eri “0” kabul edilmi� tir. Ayr�ca ta� �ma sistemleri no.3, 4 ve 5 

d�� �ndaki sistemler için d7, ta� �ma sistemleri no.8, 9 ve 10 d�� �ndaki sistemler için d10, 

ta� �ma sistemleri no.6, 7, 8, 9 ve 10 d�� �ndaki sistemler için d8 de� eri “0” kabul 

edilmi� tir.  

Her bir alt içsel maliyet kalemi kendi içinde tan�mland�� �nda, Toplam D�� sal Maliyet 

TL cinsinden Denklem 4.15’te ifade edilmektedir. 
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Maliyet modellerinin içerdi� i maliyet kalemleri, kullan�lan ta� �ma sistemleri ve 

birle� imine ba� l� olarak farkl�l�k göstermektedir. Örne� in denizyolu ta� �mas�na ait 

içsel ve d�� sal maliyet kalemleri ta� �ma sistemleri no.6, 7, 8, 9 ve 10’da bulunurken, 

demiryolu ta� �mac�l�� �na ait içsel ve d�� sal maliyetler ta� �ma sistemleri no.3, 4, 5, 8, 

9, 10’da bulunmaktad�r. � üphesiz ki ta� �ma sistemlerinin tümünde mevcut olan içsel 

ve d�� sal maliyet kalemleri, karayolu ta� �mac�l�� �na ait olanlard�r. Çizelge 4.14’de 

ta� �ma sistemlerinin ülke ekonomisine yans�yan maliyetler aç�s�ndan kar� �la� t�r�lmas� 

görülmektedir. 

Çizelge 4.14 : Ta� �ma sistemlerinin ülke ekonomisine yans�yan maliyetler aç�s�ndan 
kar� �la� t�r�lmas�.  

Ta� �ma Sistemleri Maliyet Kalemleri 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

Karayolu Ta� �ma (m�K) 
�  �  �  �  �  �  �  �  �  �  

Demiryolu Ta� �ma (m�D) 
    �  �  �      �  �  �  

Denizyolu Ta� �ma (m�Z) 
          �  �  �  �  �  

Terminal (m�T)     �  �  �      �  �  �  
Liman (m�L) �  �  �  �  �  �  �  �  �  �  �ç

se
l M

al
iy

et
le

r 

Aktarma Liman� (m�A) 
          �  �  �  �  �  

Karayolu (mKK) 
�  �  �  �  �  �  �  �  �  �  

Demiryolu (mKD) 
    �  �  �      �  �  �  

Denizyolu (mKZ) 
          �  �  �  �  �  

Terminal (mKT)     �  �  �      �  �  �  
Liman (mKL) �  �  �  �  �  �  �  �  �  �  K

az
a 

M
al

iy
et

i 

Aktarma Liman� (mKA) 
          �  �  �  �  �  

Karayolu (mHK) 
�  �  �  �  �  �  �  �  �  �  

Demiryolu (mHD) 
    �  �  �      �  �  �  H

av
a 

K
irl

ili
�

i 
M

al
iy

et
i 

Denizyolu (mHZ) 
          �  �  �  �  �  

Karayolu (mGK) 
�  �  �  �  �  �  �  �  �  �  

Demiryolu (mGD) 
    �  �  �      �  �  �  

G
ür

ül
tü

 
M

al
iy

et
i 

Denizyolu (mGZ) 
          �  �  �  �  �  

Karayolu (mSK) 
�  �  �  �  �  �  �  �  �  �  

Demiryolu (mSD) 
    �  �  �      �  �  �  

D
��

sa
l M

al
iy

et
le

r 

S
�k

��
�k

l�k
 

M
al

iy
et

i 

Denizyolu (mSZ) 
          �  �  �  �  �  
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4.4.2 Yük sahipleri aç�s�ndan maliyetin modellenmesi 

Yük sahipleri aç�s�ndan maliyetler, piyasa ko�ullar�na ba� l� olmakla birlikte hizmeti 

sa� layan tedarikçilerin kar paylar�n� da içine katarak olu� turduklar� hizmet sat��  

fiyatlar�n� temsil etmektedir. Hizmet türlerini, hizmetin verildi� i yere göre 

s�n�fland�rmak mümkündür. Hizmetin verildi� i yerin belirgin olmad�� � maliyet 

kalemleri di� er maliyetler grubu alt�nda toplanabilir. Yük sahiplerine yans�yan 

maliyetler, yük merkezi, karayolu ta� �ma, demiryolu ta� �ma, denizyolu ta� �ma, kara 

terminali, yükleme liman�, aktarma liman� ve di� er maliyetler olarak 

s�n�fland�r�labilmektedir (� ekil 4.15). 

 

� ekil 4.15 : Yük sahiplerine yans�yan maliyet kalemleri. 

Bu durumda, yük sahiplerine yans�yan toplam maliyet (M2), yük merkezi maliyeti 

(MYM), karayolu ta� �ma maliyeti (MK),  demiryolu ta� �ma maliyeti (MD), denizyolu 

ta� �ma maliyeti (MZ), kara terminali maliyeti (MT),  liman maliyeti (ML), aktarma 

liman� maliyeti (MAL), ve di� er maliyetlerin toplam� (MR) olup, Denklem 4.16 ile TL 

cinsinden ifade edilebilmektedir. 

RALLTZDKYM MMMMMMMMM +++++++=2  (4.16) 

 

4.4.2.1 Yük merkezi maliyeti 

Yük merkezi, ta� �ma zincirinin ba� lang�ç noktas�d�r.   Yük merkezi bir organize 

sanayi bölgesi içinde bulunabilece� i gibi, özel bir arazide de bulunabilmektedir.   

Yük sahiplerine 
yans�yan 

maliyetler 

Yük 
merkezi 
maliyeti 

Denizyolu 
ta� �ma 

maliyeti 

Karayolu 
ta� �ma 

maliyeti 

Demiryolu 
ta� �ma 

maliyeti 

Kara 
terminali 
maliyeti 

Liman  
maliyeti 

Aktarma 
liman� 

maliyeti 

Di� er 
maliyetler 
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Yük merkezindeki maliyet kalemleri konteyner ya da araca yükün istiflenmesi için 

kullan�lan i� çilere ait ücret, çatall� istif arac� kiras�, kantar ücreti ve araç kap� ç�k��  

ücretinden olu� maktad�r. Bu durumda toplam yük merkezi maliyeti (MYM), Denklem 

4.17 yard�m�yla hesaplanabilmektedir. 

4321 YMYMYMYMYM mmmmM +++=  (4.17) 

Burada, mYM1 yükün araca ya da konteynere istiflenmesinde çal�� an i� çilerin ücretini 

TL/i� çi-saat cinsinden, mYM2 çatall� istif arac� kiras�n� TL/araç cinsinden, mYM3 

kantar, tart�lma ücretini TL cinsinden, mYM4 ise araç kap� ç�k��  ücretini TL cinsinden 

ifade etmektedir. Yük merkezinin bir organize sanayi bölgesi d�� �nda olmas� 

durumunda, araç kap� ç�k��  ücreti olu� mayacakt�r. 

4.4.2.2 Karayolu ta� �ma maliyeti 

Karayolu ta� �ma maliyetini kullan�lan ta� �ma türüne ba� l� olarak iki ayr� s�n�fa 

ay�rmak mümkündür. Bunlardan birincisi yüklerin konteyner ta� �mac�l�� � 

kullan�lmadan kamyon veya TIR ile ta� �nmas�n� temsil eden geleneksel karayolu 

ta� �ma maliyeti, di� eri ise çekici-yar� römork sisteminin kullan�ld�� � karayolu 

konteyner ta� �ma maliyetidir. Piyasa ücreti, elde uygun arac�n bulunup 

bulunmad�� �na, gidilecek mesafeye, arac�n gitti� i yerin dönü�ünde yük bulabilme 

olas�l�� �na, yükün a� �rl� � �na ve yükün özellikli bir yük olup olmad�� �na (tehlikeli, 

ta� �nt�l�, so� utmal�, vb.) göre belirlenmektedir Ta� �ma � irketi, ta� �ma ücretini, kendi 

i� letme maliyetlerini ve piyasa fiyatlar�n� göz önünde bulundurarak hesaplamaktad�r.  

 

Geleneksel karayolu ta� �ma maliyeti  

Geleneksel karayolu ta� �mac�l�� � ücreti, yükün konteyner ta� �mac�l�� � kullan�lmadan 

kamyon ya da TIR ile ta� �nmas� durumunda olu�an nakliye ücretini temsil 

etmektedir. Arac�n bo�  olarak kamyon garaj�ndan yük merkezine ta� �nmas� maliyeti 

de bu ta� �ma ücretinin içindedir, dolay�s�yla yük sahibi, bo�  arac�n hareketi için ilave 

bir ücret ödememektedir. Geleneksel karayolu ta� �ma ücretleri, piyasada bu 

ta� �mac�l�k hizmetini veren bir � irketten 14.04.2008 tarihinde elde edilmi� tir (Çizelge 

4.15).  
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Çizelge 4.15 : Geleneksel karayolu ta� �ma ücretleri (Url-8). 

Ta� �ma Ücreti (TL) 
No Yük Merkezi 

Mesafe 
(km) 15 ton 20 ton 25 ton 

1 �zmir �l S�n�rlar� 15 200 250 450 
2 Denizli 224 450 550 650 
3 Manisa 36 250 400 500 
4 U� ak 211 500 650 750 
5 Afyon 328 460 600 750 
6 Eski� ehir 412 600 700 800 
7 Kütahya 334 550 650 900 
8 Çanakkale 325 550 650 850 
9 Bursa 322 440 540 700 

10 Mu� la 229 500 600 750 
11 Antalya 446 850 1,000 1,100 
12 Burdur 374 600 750 950 
13 Ayd�n 130 300 400 450 
14 Bal�kesir 173 330 440 550 

15 Bilecik 417 650 800 1,000 

 

Ta� �ma ücretinin yükün a� �rl� � � ve uzakl�k de� i� kenlerine ba� l� bir do� rusal bir 

fonksiyon oldu� u kabul edilmi� , mevcut veri üzerinde do� rusal regresyon 

uygulanmas� sonucunda geleneksel karayolu ta� �ma ücreti (MGK) TL cinsinden 

Denklem 4.18 ile ifade edilmi� tir (Ek A-1). 

( ) 554.243133.26241.1 965 -×+++×= adddM GK  (4.18) 

Burada d5, d6, d9, yüklü arac�n ta� �ma mesafelerini km cinsinden, a ise yük a� �rl� � �n� 

ton cinsinden temsil etmektedir. Ta� �ma sistemlerindeki yük ve konteyner 

hareketlerinin birbirinden farkl� olmas� nedeniyle ta� �ma sistemleri no. 3, 4, 8 ve 9 

d�� �ndaki sistemler için d5, ta� �ma sistemi no.1 d�� �ndaki sistemler için d6, ta� �ma 

sistemi no. 6 d�� �ndaki ta� �ma sistemleri için ise d9 de� eri bulunmamaktad�r. Elde 

edilen çok de� i� kenli do� rusal regresyon sonuçlar�, istatistiksel olarak s�nanm��  ve 

anlaml� oldu� u anla� �lm�� t�r (Ek A-1). 

 

Karayolu konteyner ta� �ma maliyeti  

Karayolu konteyner ta� �mac�l�� � ücreti, yükün konteyner ta� �mac�l�� � kullan�larak 

çekici-yar� römork sistemi ile ta� �nmas� durumunda olu�an nakliye ücretini ifade 

etmektedir. Arac�n bo�  olarak yapt�� � ta� �malara ait maliyet de bu ta� �ma ücretinin 

içindedir, dolay�s�yla yük sahibi, bo�  arac�n hareketi için ilave bir ücret 

ödememektedir.  
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Karayolu konteyner ta� �mas�na ait ücret belirlenirken, geleneksel karayolu 

ta� �mac�l�� �nda oldu� u gibi ücret, elde uygun arac�n bulunup bulunmad�� �na, 

gidilecek uzakl�� a, arac�n ta� �ma yap�ld�ktan sonra geri dönü�ünde yük bulabilme 

olas�l�� �na, yükün a� �rl� � �na ve yükün özel bir yük olup olmad�� �na (tehlikeli, 

ta� �nt�l�, so� utmal�, vb.) göre belirlenmektedir. Ancak ücret hesaplan�rken geleneksel 

karayolu ta� �mac�l�� �nda dikkate al�nan kalemlere ek olarak arac�n a�a� �daki iki 

hareketi de göz önünde bulundurulmaktad�r: 

i. Bo�  arac�n park etti� i noktadan bo�  konteyner deposuna veya kara terminaline 

hareketi, 

ii.  Bo�  konteynerin depodan veya kara terminalinden al�n�p mü� terinin fabrikas�na 

ta� �nmas�, 

Karayolu konteyner ta� �ma maliyeti de geleneksel karayolu ta� �ma maliyeti gibi 

ta� �ma piyasas�nda geçerli olan ücretler dikkate al�narak belirlenmektedir. Ancak 

konteyner ta� �mac�l�� �na ait ücret, yukar�da belirtilen arac�n iki ilave hareketinden 

dolay� geleneksel ta� �ma ücretinden daha yüksek olacakt�r. 

Piyasadaki karayolu konteyner ta� �mac�l�k ücretlerinin belirlenmesi amac�yla, �zmir 

Liman� ve ilgili yük merkezleri aras�nda konteyner ta� �mac�l�� � hizmeti veren Mart� 

Link Konteyner Hizmetleri Ltd. � irketi’nden ta� �ma ücretleri 20’lik konteyner hafif 

tonaj, 20’lik konteyner a� �r tonaj ve 40’l�k konteyner olarak 21.05.2008 tarihinde 

temin edilmi� tir. (Çizelge 4.16)  

Çizelge 4.16 : Karayolu konteyner ta� �ma ücretleri (Mart� Link Konteyner 
Hizmetleri Ltd. � irketi, 2008) 

Ta� �ma Ücreti (TL) 

No Yük Merkezi 
Mesafe 

(km) 
20' 

Hafif 
20' 

A� �r 40'  
1 �zmir �l S�n�rlar� 15 230 254 254 
2 Denizli 224 788 980 980 
3 Manisa 36 381 407 407 
4 U� ak 211 762 992 992 
5 Afyon 328 1,463 1,779 1,779 
6 Eski� ehir 412 1,500 1,875 1,875 
7 Kütahya 334 1,398 1,589 1,589 
8 Çanakkale 325 1,653 2,034 2,034 
9 Bursa 322 1,488 1,844 1,844 

10 Mu� la 229 1,017 1,208 1,208 
11 Antalya 446 2,034 2,480 2,480 
12 Burdur 374 2,025 2,475 2,475 
13 Ayd�n 130 572 699 699 
14 Bal�kesir 173 762 954 954 

15 Bilecik 417 1,500 1,875 1,875 
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Çizelge 4.17’den görüldü� ü üzere, 20’lik konteyner için iki tür nakliye ücreti 

bulunmaktad�r. E� er konteynerin daras� ve içindeki yükün a� �rl� � �n�n toplam� 12 

tondan az ise bu ta� �ma hafif tonajl� bir ta� �ma olarak kabul edilmektedir. Ancak 

toplam a� �rl�k 12 ton ve üzerinde ise, bu durumda bu ta� �ma a� �r tonaj olarak 

nitelendirilmektedir. Ancak 40’l�k konteyner ta� �malar� için böyle bir ayr�m söz 

konusu de� ildir. Bu nedenle 20’lik ve 40’l�k konteyner ta� �ma ücretinin 

belirlenmesine yönelik ayr� iki denklem olmas� gerekti� i dü�ünülmü� tür.  

20’lik konteyner ta� �ma ücretinin yükün a� �rl� � � ve uzakl�k de� i� kenlerine ba� l� bir 

do� rusal bir fonksiyon oldu� u kabul edilmi� , bu nedenle mevcut veri üzerinde 

do� rusal regresyon uygulanmas� sonucunda karayolu 20’lik konteyner ta� �ma ücreti 

(MKK20) TL cinsinden Denklem 4.19 ile ifade edilmi� , elde edilen sonuç, istatistiksel 

olarak s�nanm��  ve anlaml� oldu� u anla� �lm�� t�r (Ek A-2). 

( ) 644.271813.25471.4 96520 -×+++×= adddM KK  (4.19) 

Burada d5, d6, d9, yüklü arac�n ta� �ma mesafelerini km cinsinden, a ise yük a� �rl� � �n� 

ton cinsinden temsil etmektedir. 

40’l�k konteyner ta� �mac�l�� �nda ise ta� �ma ücretinin, sadece uzakl�k de� i� kenine 

ba� l� bir fonksiyon oldu� u kabul edilmi� , bu nedenle mevcut veri üzerinde do� rusal 

regresyon uygulanmas� sonucunda karayolu 40’l�k konteyner ta� �ma ücreti (MKK40) 

TL cinsinden Denklem 4.20 ile ifade edilmi� , elde edilen sonuç istatistiksel olarak 

s�nanm��  ve anlaml� oldu� u anla� �lm�� t�r (Ek A-3). 

( ) 555.116954.4 96540 +++×= dddM KK  (4.20) 

Bu denklemde de d5, d6, d9, yüklü arac�n ta� �ma mesafelerini km cinsinden temsil 

etmektedir. Ta� �ma sistemlerindeki yük ve konteyner hareketlerinin birbirinden farkl� 

olmas� nedeniyle ta� �ma sistemleri no. 5 ve 10 d�� �ndaki sistemler için d5, ta� �ma 

sistemi no.2 d�� �ndaki sistemler için d6, ta� �ma sistemleri no. 7 d�� �ndaki ta� �ma 

sistemleri için ise d9 de� eri bulunmamaktad�r.  

4.4.2.3 Demiryolu ta� �ma maliyeti 

Demiryolu ta� �ma maliyetini üç ayr� s�n�fa ay�rmak mümkündür. Bunlardan birincisi 

yüklerin konteyner ta� �mac�l�� � kullan�lmadan bir vagon içine istif edilerek 

ta� �nmas�n� temsil eden geleneksel demiryolu ta� �ma maliyeti, ikincisi ise bir 
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konteynerin ve platform vagonun kullan�ld�� � demiryolu konteyner ta� �ma 

maliyetidir. Üçüncü maliyet kalemi olan k�ymet prim ücreti ise yükün demiryolu 

ta� �mas� s�ras�nda ta� �y�c� � irket taraf�ndan hasarlanma riskine kar� � 

sigortalanmas�yla olu�an prim ücretini ifade etmektedir. K�ymet prim ücreti, yükün 

demiryolunda ta� �nma �eklinden ba� �ms�z olarak hesaplanan bir maliyet kalemidir. 

 

Geleneksel demiryolu ta� �ma maliyeti 

Geleneksel demiryolu ta� �ma maliyeti (MGD), yükün konteyner yerine kapal� vagona 

istif edilerek ta� �nmas� hizmetine ait maliyeti temsil etmektedir. Bu hizmet TCDD 

taraf�ndan verilmekte olup, ta� �ma ücreti, ta� �ma uzakl�� �na, yükün a� �rl� � �na göre 

hesaplanmaktad�r. Piyasada demiryolu ta� �ma hizmeti sadece TCDD taraf�ndan 

verilmekte olup, piyasa ücretinin belirlenmesi amac�yla, �zmir Liman� ve ilgili yük 

merkezleri aras�ndaki demiryolu ta� �ma ücretleri TCDD’den 12.04.2008 tarihinde 

TL/ton cinsinden temin edilmi� tir. (Çizelge 4.17)  

Çizelge 4.17 : Geleneksel demiryolu ta� �ma ücretleri (TCDD,2008d). 

No Yük Merkezi Terminal  Uzakl�k (km)  
Ta� �ma ücreti 

(TL/ton) 
1 �zmir �l S�n�rlar� �zmir 50 13.04 
2 Denizli Denizli 264 26.44 
3 Manisa Manisa 67 13.04 
4 U� ak U� ak 287 28.32 
5 Afyon Afyon 422 41.92 
6 Eski� ehir Eski� ehir 571 45.04 
7 Kütahya Kütahya 494 47.88 
8 Çanakkale Band�rma 342 34.00 
9 Bursa Band�rma 342 34.00 

10 Mu� la Ayd�n 133 13.04 
11 Antalya Burdur 450 43.90 
12 Burdur Burdur 450 43.90 
13 Ayd�n Ayd�n 133 13.04 
14 Bal�kesir Bal�kesir 241 24.56 

15 Bilecik Bilecik 652 62.22 

 

Geleneksel demiryolu ta� �mac�l�� �nda ta� �ma ücretinin, uzakl�k ve a� �rl�k 

de� i� kenine ba� l� bir fonksiyon oldu� u kabul edilmi� , mevcut veri üzerinde do� rusal 

regresyon uygulanmas� sonucunda birim a� �rl�k ba� �na geleneksel demiryolu ta� �ma 

ücreti TL/ton cinsinden elde edilmi� tir (Ek A-4). Sonucun ta� �nacak yükün a� �rl� � � 

ile çarp�lmas� sonucunda geleneksel demiryolu ta� �ma ücreti (MGD) Denklem 4.21 ile 
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ifade edilmi� tir. Regresyon sonucunda elde edilen sonuç, istatistiksel olarak s�nanm��  

ve anlaml� oldu� u anla� �lm�� t�r. 

( )[ ]441.5082.0 107 ++××= ddaM GD  (4.21) 

Burada d7 ve d10 ta� �ma mesafelerini km cinsinden, a ise yükün a� �rl� � �n� ton 

cinsinden temsil etmektedir. Ta� �ma sistemlerinin birbirinden farkl� olmas� nedeniyle 

ta� �ma sistemi no.3 d�� �ndaki sistemler için d7, ta� �ma sistemi no.8 d�� �ndaki 

sistemler için ise d10 de� eri bulunmamaktad�r.  

 

Demiryolu konteyner ta� �ma maliyeti 

Demiryolu konteyner ta� �ma maliyeti (MKD), yükün bir konteyner içinde demiryolu 

üzerinde ta� �nmas� hizmetine ait maliyet kalemidir. Demiryolu konteyner ta� �ma 

ücretleri hesaplan�rken, birim a� �rl�k ba� �na geleneksel demiryolu ta� �ma ücretlerinin 

konteyner a� �rl� � � (aK) ile çarp�lmaktad�r. Bu nedenle demiryolu konteyner 

ta� �mac�l�� � maliyeti için yeni bir denklem yaz�lmas�na gerek duyulmam�� t�r. 

Denklem 4.21 kullan�larak demiryolu konteyner ta� �mac�l�� � maliyeti (MKD) 

Denklem 4.22 ile ifade edilebilmektedir. 

 ( )[ ]441.5082.0 107 ++××= ddaM KKD  (4.22) 

 

Burada d7 ve d10 ta� �ma mesafelerini km cinsinden, aK ise dolu konteynerin a� �rl� � �n� 

ton cinsinden temsil etmektedir. Ta� �ma sistemlerinin birbirinden farkl� olmas� 

nedeniyle ta� �ma sistemleri no.4 ve 5 d�� �ndaki sistemler için d7, ta� �ma sistemleri 

no.9 ve 10 d�� �ndaki sistemler için ise d10 de� eri bulunmamaktad�r.  

 
K�ymet prim ücreti 

K�ymet prim ücreti, yükün demiryolu ile ta� �mas� s�ras�nda hasarlanma riskine kar� � 

ta� �y�c� � irket taraf�ndan sigortalanmas� sonucunda olu� an prim ücretini ifade 

etmektedir. K�ymet prim ücreti, yükün demiryolunda ta� �nma � eklinden ba� �ms�z 

olarak hesaplanan bir maliyet kalemidir. K�ymet prim ücreti (MPD) Denklem 4.23 ile 

TL cinsinden ifade edilmektedir. 

voM KPPD .=  (4.4) 
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Burada v mal�n de� erini TL cinsinden, oKP ise k�ymet prim oran�n� temsil etmektedir. 

Ta� �ma sistemlerinin birbirinden farkl� olmas� nedeniyle k�ymet prim ücreti sadece 

demiryolu ta� �mac�l�� �n�n kullan�ld�� � ta� �ma sistemlerinde geçerli olacakt�r.  

4.4.2.4 Denizyolu ta� �ma maliyeti 

Denizyolu ta� �ma maliyeti (MZK), iki liman aras� yap�lan ta� �malardaki deniz navlun 

tutar�n� ifade etmektedir. Deniz navlununun uzakl�k, yükün özelli� i, konteyner türü 

ve boyutu gibi birçok de� i�kene ba� l� oldu� u bilinmektedir. Deniz ta� �mac�l�� � 

piyasas�nda k�sa mesafeli deniz ta� �mac�l�� � navlunun TEU-deniz mili biriminden 

oldu� u dü�ünülmektedir. Bu durumda denizyolu ta� �ma maliyeti Denklem 4.2.4 ile 

TL cinsinden ifade edilebilir.  

8dkkM TEUZKZK ××=  (4.5) 

Burada d8 ta� �ma mesafesini denizmili cinsinden, kZK, birim denizyolu ta� �ma 

maliyetini TL/TEU-denizmili cinsinden,  kTEU ise kullan�lan konteyner türünün TEU 

de� erini (20’lik konteyner için 1, 40’l�k konteyner için ise 2) temsil etmektedir. 

Ta� �ma sistemlerinin birbirinden farkl� olmas� nedeniyle ta� �ma sistemleri no.4 ve 5 

d�� �ndaki sistemler için d7, ta� �ma sistemleri no.9 ve 10 d�� �ndaki sistemler için ise 

d10 de� eri bulunmamaktad�r.  

 

4.4.2.5 Kara terminaline ait maliyet 

Kara terminali, karayolu ta� �mac�l�� � ve demiryolu ta� �mac�l�� �n�n birle� ti� i noktad�r. 

Kara terminali maliyeti, terminal üzerinden aktar�lan her türlü yüke ve konteynere 

uygulanan hizmetlere ait ücretlerden olu� maktad�r. Kara terminaline ait maliyet, 

vagon manevra ücreti (mT1), konteyner dolum ücreti (mT2),  vagon dolum ücreti (mT3), 

yükün ardiye ücreti (mT4), konteyner ardiye ücreti (mT5), vagon tart� ücreti (mT6), 

konteyner tart� ücreti (mT7), dolu konteynerin römorktan terminale indirilme ücreti 

(mT8), dolu konteynerin demiryolu platformuna yüklenme ücreti (mT9) ve konteynerin 

içindeki yükün sa� lamla� t�r�lma ücretinden (mT10) olu� maktad�r.  

Bu durumda, kara terminaline ait maliyet, Denklem 4.25 ile TL cinsinden ifade 

edilebilir. 

10987654321 TTTTTTTTTTT mmmmmmmmmmM +++++++++=  (4.25) 
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Yük sahiplerine kara terminalinde yans�t�lan maliyet kalemleri, yükün hangi ko�ullar 

alt�nda terminale geldi� ine ve buradan nas�l aktar�laca� �na ba� l�d�r. Kullan�lan 

ta� �ma sistemlerine göre de� i�en kara terminaline ait hizmetler ve ilgili ücretler 

Çizelge 4.18’de görülmektedir. 

Çizelge 4.18 : Kara terminaline ait maliyet kalemleri. 

Ta� �ma Sistemleri 

Hizmetler Birim 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

Vagon manevra ücreti (mT1) TL/vagon     �  �  �      �  �  �  

Konteyner dolum ücreti (mT2) TL/konteyner       �          �    

Vagon dolum ücreti (mT3) TL/ton     �          �      

Yükün ardiye ücreti (mT4) TL/ton-gün     �  �        �  �    

Konteynerin ardiye ücreti (mT5) 
TL/konteyner-
gün       �  �        �  �  

Vagon tart� ücreti (mT6) TL/vagon     �          �      

Konteyner tart� ücreti (mT7) TL/konteyner       �  �        �  �  

Dolu konteynerin römorktan 
terminale indirme ücreti (mT8) TL/konteyner         �          �  

Dolu Konteynerin demiryolu 
platformuna yüklenme ücreti (mT9) TL/konteyner       �  �        �  �  

Konteynerin içindeki yükün 
sa� lamla� t�r�lma ücreti (mT10) TL/konteyner       �          �    

 

4.4.2.6 Limana ait maliyet 

Liman, konteyner içine istif edilmi�  yüklerin ihraç edildi� i son noktad�r. Liman 

maliyeti, limana gelen her türlü yüke ve konteynere uygulanan hizmetlere ait 

ücretlerden olu� maktad�r. Liman maliyeti, vagon manevra ücreti (mL1), konteyner 

dolum ücreti (mL2), dolu konteynerin gemiye yüklenme ücreti (mL3), dolu konteynerin 

gemiden tahliye ücreti (mL4), yükün ardiye ücreti (mL5), konteyner ardiye ücreti (mL6), 

konteynerin liman güvenlik ücreti (mL7), dolu konteyner terminal ücreti (mL8), dolu 

konteynerin demiryolu platformundan indirilme ücreti (mL9) ve konteynerin içindeki 

yükün sa� lamla� t�r�lma ücretinden (mL10) olu� maktad�r. Bu durumda, limana ait 

maliyeti, Denklem 4.26 ile TL cinsinden ifade edilebilir. 

10987654321 LLLLLLLLLLL mmmmmmmmmmM +++++++++=  (4.26) 
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Yük sahiplerine limanda yans�t�lan maliyet kalemleri, yükün hangi ko�ullar alt�nda 

limana geldi� ine ve konteyner içine nerede istif edildi� ine ba� l�d�r. Kullan�lan ta� �ma 

sistemlerine göre de� i�en limana ait hizmetler ve ilgili ücretler Çizelge 4.19’da 

görülmektedir. 

Çizelge 4.19 : Limana ait maliyet kalemleri.  

Ta� �ma Sistemleri 

Hizmetler Birim 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

Vagon manevra ücreti (mL1) TL/vagon     �  �  �            

Konteyner dolum ücreti (mL2) TL/konteyner �    �                

Dolu konteynerin gemiye yüklenme 
ücreti (mL3) TL/konteyner �  �  �  �  �  �  �  �  �  �  

Dolu konteynerin gemiden tahliye 
ücreti (mL4) TL/konteyner           �  �  �  �  �  

Yükün ardiye ücreti (mL5) TL/ton-gün �    �                

Konteynerin ardiye ücreti (mL6) 
TL/konteyner-
gün �  �  �  �  �  �  �  �  �  �  

Konteynerin liman güvenlik ücreti 
(mL7) TL/konteyner �  �  �  �  �  �  �  �  �  �  

Dolu konteynerin terminal ücreti 
(mL8) TL/konteyner   �                  

Dolu Konteynerin demiryolu 
platformundan indirilme ücreti (mL9) TL/konteyner       �  �            

Konteynerin içindeki yükün 
sa� lamla� t�r�lma ücreti (mL10) TL/konteyner �    �                

 

4.4.2.7 Aktarma liman�na ait maliyet 

Aktarma liman�, denizyolu ta� �mac�l�� � ile karayolu ya da demiryolu ta� �mac�l�� �n�n 

birle� ti� i ba� lant� noktas�d�r. Aktarma liman�na ait maliyet, konteyner dolum ücreti 

(mAL1), dolu konteynerin gemiye yüklenme ücreti (mAL2), konteyner ardiye ücreti 

(mAL3), konteynerin liman güvenlik ücreti (mAL4), dolu konteynerin terminal ücreti 

(mAL5), dolu konteynerin içindeki yükün sa� lamla� t�r�lma ücretinden (mAL6), vagon 

manevra ücreti (mAL7), yükün ardiye ücreti (mAL8), dolu konteynerin demiryolu 

platformundan indirilme ücretinden (mAL9) olu� maktad�r. Bu durumda, aktarma 

liman�na ait maliyet, Denklem 4.27 ile TL cinsinden ifade edilebilir. 

987654321 ALALALALALALALALALAL mmmmmmmmmM ++++++++=  (4.27) 

Yük sahiplerine aktarma liman�nda yans�t�lan maliyet kalemleri, yükün hangi 

ko�ullar alt�nda aktarma limana geldi� ine ve konteyner içine nerede istif edildi� ine 
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ba� l�d�r. Aktarma liman�nda verilen hizmetleri ve ücretleri a�a� �daki Çizelge 4.20’de 

görmek mümkündür: 

Çizelge 4.20 : Aktarma liman�na ait maliyet kalemleri. 

Ta� �ma Sistemleri 

Hizmetler Birim 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

Konteyner dolum ücreti (mAL1) TL/konteyner           �    �      

Dolu konteynerin gemiye yüklenme 
ücreti (mAL2) TL/konteyner           �  �  �  �  �  

Konteynerin ardiye ücreti (mAL3) 
TL/konteyner-
gün           �  �  �  �  �  

Konteynerin Liman güvenlik ücreti 
(mAL4) TL/konteyner           �  �  �  �  �  

Dolu konteynerin terminal ücreti 
(mAL5) TL/konteyner             �    �  �  

Konteynerin içindeki yükün 
sa� lamla� t�r�lma ücreti (mAL6) TL/konteyner           �    �      

Vagon manevra ücreti (mAL7) TL/vagon               �  �  �  

Yükün ardiye ücreti (mAL8) TL/ton-gün           �    �      

Dolu konteynerin demiryolu 
platformundan indirilme ücreti (mAL9) TL/konteyner                 �  �  

 

4.4.2.8 Di� er maliyetler 

Yük sahibine yans�yan di� er maliyet kalemleri (MR), daha önce ifade edilen 

maliyetlerin d�� �ndaki kon� imento maliyeti (mR1), geçici kabul maliyeti (mR2), yüke 

ait gümrükleme maliyeti (mR3), yükün ta� �ma sigortas� maliyeti (mR4) ve ihracatç�lar 

birli � i pay�n�n (mR5)  toplam� olup Denklem 4.28 ile TL cinsinden ifade edilebilir. 

54321 RRRRRR mmmmmM ++++=  (4.28) 

Kon� imento, yük sahibi ve ta� �yan aras�nda imzalanm��  bir ta� �ma senedidir. Yük 

sahibinin beyan�na göre konteyner hatt� acenteleri taraf�ndan düzenlenen kon� imento, 

geminin kalk�� �na müteakip, kon� imento navlun ödemesi kar� �l� � �nda imzalan�p, yük 

sahibine teslim edilir. Her acente bu i� lem için yük sahibine bir kon� imento ücreti 

yans�tmaktad�r. 

Geçici kabul ücreti, yükün konteyner içine istifinin liman ya da aktarma liman� 

d�� �nda yap�lmas� durumunda ortaya ç�kmaktad�r. Konteyner bir ta� �ma kab� 

olmas�na ra� men gümrük mevzuat�na göre ayn� zamanda d�� ar�dan ithal edilen bir 

mal olarak kabul edilmektedir. Bu nedenle limana dolu ya da bo�  olarak gemi ile 
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gelen konteynerin limandan yani gümrüklü bir alandan ç�kart�lmas� durumunda, 

konteyneri ç�kartan kurulu�un konteyner takip formu doldurarak ilgili gümrük 

müdürlü� üne onaylatmas� ve cüzi bir ücret ödemesini gerekmektedir. Bu nedenle, 

konteyner hatlar�n�n acenteleri, liman d�� � yani yük merkezi ya da kara terminalinde 

doldurulacak konteynerler için yük sahiplerine geçici kabul ücreti yans�tmaktad�r. 

Geçici kabul ücreti (mD2), limanda ya da aktarma liman�nda konteyner dolum 

hareketinin bulundu� u ta� �ma sistemleri no.1, 3, 6 ve 8 için olu� mayacakt�r.  

Yükün gümrüklenmesi hizmeti gümrük mü�avirliklerince verilmektedir. Yurtd�� �na 

ihraç edilecek yük, ihracat ç�k��  beyannamesi haz�rlanmak suretiyle yükleme 

liman�n�n ba� l� oldu� u gümrük müdürlü� üne beyan edilir ve gümrük görevlileri 

taraf�ndan kontrol edilerek, onaylan�r. Bu hizmet yükün konteyner içine istiflendi� i 

yere ba� l� olarak, yük merkezine en yak�n gümrük müdürlü� ünde de 

verilebilmektedir ancak yo� un bürokratik i� lemler sebebiyle, genellikle ikinci iskele 

i� lemi olarak da isimlendirilen bu i� lem tercih edilmemektedir. Ayr�ca gümrük 

müdürlüklerince günlük çal�� ma saatleri d�� �nda yap�lacak gümrükleme i� lemleri için 

fazla mesai ücreti al�nmaktad�r.  

Yük sahipleri, yükün ta� �ma s�ras�nda hasarlanma riskine kar� �n, yüklerini sigorta 

ettirmektedir. Sigorta � irketlerinin verdi� i bu hizmet kar� �l� � �nda sigorta primi 

olu� maktad�r.  

Ayr�ca Türkiye �hracatç�lar Birli� i Yönetmeli� i’ne göre ihracat yapan her � irket, mal 

de� erinin üzerinden belirli ba� l� bulunduklar� ihracatç�lar birli� ine ödeme yapmakla 

mükelleftir (Url-9).  

Çizelgede 4.21’de bu maliyet modelindeki maliyet kalemlerinin dökümü ve hangi 

ta� �ma sistemlerinde geçerli oldu� u görülmektedir. 
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Çizelge 4.21 : Ta� �ma sistemlerinin yük sahiplerine yans�yan maliyetler aç�s�ndan 
kar� �la� t�r�lmas�. 

TA� IMA S�STEMLER� 
MAL�YETLER 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

�� çi günlük ücreti (mYM1) �  �  �  �  �  �  �  �  �  �  

Çatall� istif arac� kiras�  (m YM2) �  �  �  �  �  �  �  �  �  �  

Kantar ücreti  (mYM3) �  �  �  �  �  �  �  �  �  �  

Yük Merkezi 
 

Araç kap� ç�k� �  ücreti (mYM4) �  �  �  �  �  �  �  �  �  �  

Geleneksel karayolu ta� �ma maliyeti (MGK) �    �  �    �    �  �    Karayolu 
Ta� �ma Karayolu konteyner ta� �ma maliyeti (MKK)   �      �    �      �  

Geleneksel demiryolu ta� �ma ücreti (MGD)     �          �      

Demiryolu konteyner ta� �ma maliyeti (MKD)       �  �        �  �  
Demiryolu 

Ta� �ma 
K�ymet Primi (MPD)     �  �  �      �  �  �  

Denizyolu 
Ta� �ma Denizyolu konteyner ta� �ma maliyeti (MKZ)           �  �  �  �  �  

Vagon manevra ücreti (mT1)     �  �  �      �  �  �  

Konteyner dolum ücreti (mT2)       �          �    

Vagon dolum ücreti (mT3)     �          �      

Yükün ardiye ücreti (mT4)     �  �        �  �    

Konteyner ardiye ücreti (mT5)       �  �        �  �  

Vagon tart� ücreti (mT6)     �          �      

Konteyner tart� ücreti (mT7)       �  �        �  �  

Konteynerin römorktan indirme ücreti (mT8)         �          �  

Konteynerin vagona yüklenme ücreti (mT9)       �  �        �  �  

Kara 
 Terminali 

Yükün sa� lamla� t�r�lmas� ücreti (m T10)       �          �    

Vagon manevra ücreti (mL1)     �  �  �            

Konteyner dolum ücreti (mL2) �    �                

Konteynerin gemiye yüklenme ücreti (mL3) �  �  �  �  �  �  �  �  �  �  

Konteynerin gemiden tahliye ücreti (mL4)           �  �  �  �  �  

Yükün ardiye ücreti (mL5) �    �                

Konteyner ardiye ücreti (mL6) �  �  �  �  �  �  �  �  �  �  

Liman güvenlik ücreti (mL7) �  �  �  �  �  �  �  �  �  �  

Konteynerin terminal ücreti (mL8)   �                  

Konteynerin vagondan indirilme ücreti (mL9)       �  �            

Liman 

Yükün sa� lamla� t�r�lmas� ücreti (mL10) �    �                

Konteyner dolum ücreti (mAL1)           �    �      

Konteynerin gemiye yüklenme ücreti (mAL2)           �  �  �  �  �  

Konteyner ardiye ücreti (mAL3)           �  �  �  �  �  

Liman güvenlik ücreti (mAL4)           �  �  �  �  �  

Konteynerin terminal ücreti (mAL5)             �    �  �  

Yükün sa� lamla� t�r�lmas� ücreti (mAL6)           �    �     

Vagon manevra ücreti (mAL7)               �  �  �  

Yükün ardiye ücreti (mAL8)           �    �      

Aktarma 
Liman� 

Konteynerin vagondan indirilme ücreti (mAL9)                 �  �  

Kon� imento maliyeti (mR1) �  �  �  �  �  �  �  �  �  �  

Geçici kabul maliyeti (mR2)   �    �  �    �    �  �  

Gümrükleme maliyeti (mR3) �  �  �  �  �  �  �  �  �  �  

Yük sigorta maliyeti (mR4) �  �  �  �  �  �  �  �  �  �  

Di� er 
 

�hracatç�lar birli� i pay� (mR5) �  �  �  �  �  �  �  �  �  �  
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4.5 Yük Sahiplerinin Ta� �ma Sistemi Seçimi: AHP Yöntemi 

AHP (The Analytic Hierarchy Process) yöntemi ilk kez 1971 y�l�nda Thomas L. 

Saaty taraf�ndan geli� tirilmi � tir. AHP Yöntemi ile elde edilmek istenen sonuç, çok 

ölçütlü karar verme sorunlar�nda en uygun çözüme ula�abilmektedir (Saaty, 1980). 

Yöntemin en önemli özelliklerinden biri hem nitel hem de nicel ölçütlerin ayn� çat� 

alt�nda kulland�rabilen bir yöntem olmas�d�r. Çözümlenmesi gereken sorunun 

karma� �k bir yap�dan anla� �labilir ve analiz edilebilir bir yap�ya dönü� türülebilmesi 

için ölçütler hiyerar� isinin tasarlanmas� önem ta� �maktad�r. Hiyerar� ik yap�da 

öncelikle amaç belirlenmeli, ölçütler ve daha sonra varsa alt ölçütler aç�k bir �ekilde 

ifade edilmelidir. En son olarak da seçenekler belirtilmelidir. � ekil 4.16’da örnek bir 

hiyerar� ik a� aç görülmektedir.  

 

 

� ekil 4.16 : Örnek bir hiyerar� ik yap�. 

Hiyerar� ik yap� tasarland�ktan sonraki a�ama ölçütlerin birbirlerine göre 

üstünlüklerini bulmak amac�yla ikili kar� �la� t�rman�n yap�lmas�d�r. Karar verici, 

ölçütleri ve alt ölçütleri birbirleriyle ikili olarak kar� �la� t�r�r ve kare matrisler ortaya 

ç�kmaktad�r. Kar� �la� t�rmalarda genellikle kullan�lan ölçek 1-9 ya da 1-10 ölçe� idir. 

E� er ikili kar� �la� t�rma matrisi A ile gösterilirse aij, kar� �la� t�r�lan ölçütlerin 

birbirlerine göre önemini ya da bir ba�ka deyi� le a� �rl�klar�n� belirtmektedir. 

Denklem 4.28’de A matrisi görülmekte olup, i matristeki sat�r say�s�n�, j sütün 

say�s�n�, n ise kar� �la� t�r�lan ölçüt say�s�n� ifade etmektedir. 
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Burada örne� in a31, ölçüt 3’ün ölçüt 1’e oran�n� ifade etmektedir. Bu durumda i 

ölçütü ile j ölçütünün ikili kar� �la� t�r�lmas�nda i ölçütünün a� �rl� � �n�n (wi), j 

ölçütünün a� �rl� � �na (wj) oran� aij, denklem 4.29 ile ifade edilebilir. 

j

i
ij w

w
a =  (4.29) 

Bu durumda A matrisi Denklem 4.30 ile daha detayl� bir �ekilde ifade edilebilir.  
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A matrisi elde edildikten sonra, her sat�rdaki aij de� erleri toplanarak normalize edilir, 

daha sonra bu toplamlar, kolon toplam�na bölünür ve her ölçüt için öz vektörler 

bulunur. A matrisindeki ölçütlerin kar� �la� t�r�ld�� � gibi, bu seferde seçeneklerin 

ölçütler aç�s�ndan ikili kar� �la� t�r�ld�� � B matrisi olu� turulur ve burada yine her 

sat�rdaki aij  de� erleri toplanarak kolon toplam�na bölünmesiyle her seçenek için öz 

vektörler bulunur. Daha sonra A ve B matrisinden elde edilen öz vektörler 

matrisindeki de� erler ölçütler ve seçeneklere göre birbirleriyle çarp�larak sonuç elde 

edilir. Sonuçta de� eri en yüksek ç�kan seçenek, tercih edilmesi gereken seçenek 

olarak kabul edilmektedir.  
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Yük sahipleri kullan�lacak ta� �ma sistemini belirlerken birçok ölçütü dikkate 

almaktad�r. Shinghal ve Fowkes’�n (2002), Hindistan’daki yük ta� �malar�nda ta� �ma 

türü seçimini belirleyen faktörler için yapt�klar� deneysel çal�� ma sonucunda verilen 

hizmetin eri�ebilirli � inin, ta� �ma türü seçiminde önemli bir belirleyici faktör oldu� u 

anla� �lm�� t�r. Güvenlik ölçütünün, beklendi� inden daha dü�ük bir oranda belirleyici 

bir faktör oldu� u ve zaman de� erinin, ürünün türüne ba� l� olarak öneminin de� i� ti� i 

fark edilmi� tir. Sektör baz�nda bak�ld�� �nda elektrik, elektronik ve g�da ihracat� 

yapan firmalar�n türleraras� konteyner ta� �mac�l�� �na s�cak bakt�� � ve verilen 

hizmetin s�kl�� �n�n üretim sektöründe faaliyette bulunan firmalar için önemli bir 

seçim ölçütü oldu� u ortaya ç�kmaktad�r. Gürsoy’un (2003) çal�� mas�nda ise çok türlü 

yük ta� �mac�l�� �nda ta� �ma türü seçiminde etkili olan faktörleri ortaya koymak ve 

bunlardan hareketle tür seçimini yapmak için karar destekleyici sistem modeli 

olu� turulmu� tur. Anket çal�� mas� yoluyla, esas karar ölçütleri olarak ta� �ma ücreti, 

ta� �ma süresi, sunulan güvenlik ve kap�dan kap�ya ta� �mac�l�k hizmetlerinin 

eri� ilebilirli � i oldu� u görülmektedir. Branch (1994) ise ta� �ma türü seçiminde 

temelde h�z, s�kl�k, güvenlik, ta� �ma maliyeti ve hizmet kalitesi gibi 5 faktörün 

önemli oldu� unu belirtmektedir. 

Bu çal�� malar �� �� �nda, yük sahiplerinin kullan�lacak ta� �ma sistemi tercihini 

yaparken genellikle maliyet, kapasite, h�z, güvenlik, eri�ebilirlik gibi ölçütleri 

dikkate ald�� � anla� �lm�� t�r. Bu seçim ölçütlerinin önem derecesi, ta� �nacak yükün 

özellikleri ve ta� �ma türlerinin mevcut durumuna göre de� i�kenlik 

gösterebilmektedir. 

i. Maliyet: Yap�lacak ta� �maya ait maliyet ölçütü, yük sahibinin ta� �ma sistemi 

seçiminde önemli rol oynamaktad�r. Ç�k��  noktas�ndan limana kadar yap�lacak 

ta� �malarda e� er yük konteyner içinde ta� �nacak ise, yük sahibi, yükün 

konteyner içinde fabrikadan limana ta� �ma maliyetini üstlenece� i gibi, bo�  

konteynerin ta� �yana ait depodan al�n�p, mü� terinin fabrikas�na kadar 

ta� �nmas�n�n maliyetine de katlanmak zorunda kalacakt�r. Bu nedenle ço� u 

ihracatç� yüklerini ya kendilerine ait ya da ta� �ma kooperatiflerinden temin 

edilmi�  geleneksel yük kamyonlar� ile ta� �may� tercih etmektedir.  

ii.  Kapasite: Ta� �mada kullan�lan arac�n kapasitesini ifade etmektedir. Özellikle 

büyük hacimlerde yükleme yapan seramik, elektronik, g�da gibi yüklerin 
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ta� �malar�nda kapasite ölçütü ön plana ç�kmaktad�r. Ancak örne� in ayda bir 

konteyner yükleyen bir ihracatç� � irket için kapasite ölçütü çok önemli de� ildir. 

iii.  H�z: Yük sahipleri genel olarak mallar�n�n yükleme yap�lacak limana en k�sa 

zamanda ula� mas�n� talep ederler ancak bu ko�ulun gerçekle� mesi ta� �yan�n 

kontrolü alt�ndad�r. Örne� in demiryolu ta� �mac�l�� �nda yükler genellikle blok 

tren ta� �mac�l�� � ile nakledilmektedir. Bu yöntemde tren haftan�n belirli 

günlerinde düzenli olarak yük terminallerine u� ramakta ve buralardan yüklenen 

yükler limana ta� �nmaktad�r. Yük sahipleri burada blok trenin tarifesine uyacak 

�ekilde yüklerini haz�rlamak durumundad�r. Karayolu ta� �mac�l�� �nda bu durum 

biraz farkl�d�r çünkü yükler birbirlerinden ba� �ms�z olarak ta� �nd�klar� için 

demiryolu ta� �mac�l�� �nda oldu� u gibi birbirlerini beklemek zorunda de� ildirler. 

Burada dikkat edilmesi gereken husus, konteyner ya da kamyon/t�r filosunun 

ta� �ma için haz�r bulunmas�d�r. E� er kamyon ta� �mac�l�� �nda bir yo� unluk 

ya�an�yorsa, yük sahipleri gecikme ile kar� �lanabilmektedir. 

iv. Güvenlik: Geleneksel karayolu ta� �mac�l�� � s�ras�nda mal�n hasarlanmas� veya 

çal�nmas� durumu ile kar� �la� �labilir. Hangi ta� �ma türü kullan�l�rsa kullan�ls�n, 

mal�n bir konteyner içinde mühürlü bir �ekilde ta� �nmas� mevcut ta� �ma 

seçenekleri içinde en güvenlisi olarak dü�ünülmektedir. Bu nedenle de� eri 

yüksek elektronik e� ya, beyaz e� ya, tekstil ürünleri, g�da ürünleri gibi 

malzemeler fabrikada konteyner içine istiflenip, limana kadar konteyner içinde 

ta� �nmaktad�r. Ayr�ca meyve, sebze, et gibi özel s�cakl�klarda muhafaza 

edilmesi gereken mallar da s�cakl�k ayarl� so� utmal� ya da �s�tmal� konteynerler 

içinde ta� �nabilmektedirler. 

v. Eri�ebilirlik: Tercih edilen ta� �ma sistemi mevcut sistemler içinde en h�zl� veya 

en dü�ük maliyetli ta� �ma sistemi olabilir. Ancak burada dikkate al�nmas� 

gereken bir ba�ka ölçüt de seçilen ta� �ma sisteminin eri�ebilirli � idir. Örne� in 

karayolu ta� �mac�l�� �ndan sipari�  verildi� inde bir kamyon çok çabuk bir �ekilde 

yük merkezine gelebilirken, bir yük trenine ya da bir gemiye eri� ilebilmesi 

karayolu ta� �mac�l�� �na oranla bir hayli zordur. E� er verilen hizmet seyrek 

olarak gerçekle� iyorsa ve mal�n bozulma süresi gibi yan ölçütler göz önüne 

al�n�yorsa, yük sahibi kendi aç�s�ndan eri�ebilirli � i en yüksek ta� �ma sistemini 

tercih edebilir. 
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Belirlenen bu ölçütler do� rultusunda yük sahipleri aç�s�ndan en uygun ta� �ma sistemi 

seçimi için AHP yöntemi uygulanabilir. Hiyerar� ik yap�da amaç, en uygun ta� �ma 

sisteminin belirlenmesi; ölçütler, maliyet, kapasite, h�z, güvenlik ve eri� ebilirlik; 

seçenekler ise 10 adet ta� �ma sistemi olacakt�r (� ekil 4.17).  

 

� ekil 4.17 : En uygun ta� �ma sisteminin belirlenmesi yönelik hiyerar� ik 
a� aç. 

4.6 Konteyner Blok Tren �� letmecili� i Üzerine Bir Çözüm Yakla� �m� 

Düzenli zaman tarifeli demiryolu konteyner ta� �mac�l�� � olarak da ifade edilebilen 

blok tren uygulamas�nda, konteynerler belirli terminaller ile yükleme liman� aras�nda 

düzenli bir zaman tarifesi ile i� letilmektedir. Tren, genellikle günün belirli saatinde 

ilgili terminalden hareket etmektedir. Terminalden limana gönderilecek ihraç dolu 

konteyner adedine ve blok treninin azami konteyner ta� �ma kapasitesine ba� l� olarak 

blok tren hatt�n�n kapasitesi ve zaman çizelgesi planlanmaktad�r. �ki tür blok tren 

i� letme prensibi bulunmaktad�r. � lk uygulamada, ithal edilen dolu ve bo�  

konteynerler limanda gemiden indirildikten sonra trene yüklenmekte ve limandan en 

uzakta bulunan ba� lang�ç terminaline (T1) hareket etmektedir. Limandan ta� �nan dolu 

ve bo�  konteynerler terminalde indirildikten sonra, limana gönderilecek olan ihraç 

dolu konteynerler yüklenmektedir. Tren daha sonra, do� rultusunu de� i� tirerek, ters 

yönde, yani liman yönünde hareket ederek hat üzerindeki terminallere s�rayla 

u� ramaktad�r.  
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Tren n adet terminale u� rad�ktan sonra üzerindeki dolu ihraç konteynerlerin tahliye 

edilip gemiye yüklenebilmesi için limana hareket etmektedir. Dolu konteynerlerin 

limanda trenden indirilmesiyle çevrim tamamlanmaktad�r. Lokomotifin bak�m� 

yap�ld�� � s�rada dolu ve bo�  ithal konteynerler yüklenmekte ve tren yeni sefere 

ba� lamaktad�r.  

Bu uygulamada, bir terminalde indirilen dolu ithal ve bo�  konteynerlerin toplam 

adedi ile yüklenen dolu ihraç konteynerlerin toplam adedini e� it oldu� u kabul 

edilmi� tir. � ekil 4.18’de bu blok tren uygulama türü görülmekte olup L, liman�, T1…n  

ise kara terminallerini ifade etmektedir. 

 

� ekil 4.18 : Blok tren uygulamas� no.1’e ait çevrim. 

�kinci blok tren uygulamas�nda ise tren limandan hareket ettikten sonra do� rultusunu 

de� i� tirmeden ayn� hat üzerindeki terminallere s�rayla u� rayarak, limana geri 

dönmektedir. Böylelikle saat yönünde veya saat yönü tersinde tam bir tur çevrim 

tamamlanmaktad�r. � thal dolu ve bo�  konteynerler limanda trene yüklendikten sonra 

tren, en yak�ndaki Tn terminaline hareket etmekte, burada limandan gelen dolu ve 

bo�  konteynerler tahliye edildikten sonra, ihraç dolu konteynerler yüklenmektedir. 

Tren, konteyner elleçleme i� lemlerinin ard�ndan sonra bir sonraki terminale gitmek 

üzere yola ç�kmaktad�r. Terminallerde tren üzerindeki ithal dolu ve bo�  konteynerler 

tahliye edildikten sonra, ihraç dolu konteynerler trene yüklenmektedir ve tren daha 

sonra limana hareket etmektedir. Bu uygulamada da, bir terminalde indirilen dolu 

ithal ve bo�  konteynerlerin toplam adedi ile yüklenen dolu ihraç konteynerlerin 

toplam adedini e� it oldu� u kabul edilmi� tir.  
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Sefer tamamland�ktan sonra, limanda lokomotifin bak�m� yap�ld�� � s�rada dolu ve bo�  

ithal konteynerler yüklenmekte ve tren yeni sefere ba� lamaktad�r. Bu tür blok tren 

uygulamas�na ait çevrim � ekil 4.19’da görülmektedir. 

 

� ekil 4.19 : Blok tren uygulamas� no.2’ye ait çevrim. 

Blok trenin çevrim periyodu (Z), saat cinsinden Denklem 4.31 ile ifade 

edilebilmektedir.  
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Burada n u� ranan terminal adedini, Ti trenin i terminalindeki kal��  süresini saat 

cinsinden, di blok tren güzergah�ndaki istasyonlar aras�ndaki demiryolu mesafesini 

km cinsinden, L ise trenin limanda kal��  süresini saat cinsinden ifade etmektedir. 

Blok tren hatlar�n�n hangi terminallere ve günde kaç kez u� rayaca� � planlan�rken her 

yük merkezlerinde elleçlenen günlük, haftal�k, ayl�k dolu ve bo�  konteyner adetleri 

ve dolay�s�yla çevrim periyodu dikkate al�nmaktad�r. Örne� in bir hatta tek lokomotif 

kullan�larak günde iki seferin yap�lmas� planlan�yorsa, sefer çevrim periyodunun 12 

saatten az olmas� gerekmektedir. Ancak bir hatta iki ayr� lokomotif kullan�larak 

günde iki sefer yap�lmas� planlan�yorsa, bu durumda tren ba� �na çevrim periyodunun 

24 saatten az olmas� gerekmektedir.  

Planlamada terminallerde elleçlenecek dolu, bo�  konteyner adedi dikkat al�narak, 

u� ranacak istasyon say�s�n�n mümkün oldu� unca azalt�larak, tren sefer periyodunun 

en aza indirgenmesi amaçlanmas� esast�r. U� rak iptali yap�lan terminallerden 

elleçlenmesi gereken konteynerler ise en yak�n kara terminaline ak�lc� bir �ekilde 
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yönlendirilmelidir. Ancak burada dikkate edilmesi gereken husus, bu seçene� inin, 

esas terminal seçene� ine göre ilave bir maliyet do� uraca� �d�r. Blok trenin bir 

terminal u� ra� �n�n iptal edilmesinden do� acak zaman ve maliyet aç�s�ndan faydan�n, 

iptal edilen terminalde elleçlenecek konteynerlerin daha uzaktaki bir terminal 

üzerinden blok trene yüklenmesi sonucunda olu�acak ilave maliyeti kar� �lamas� 

gerekmektedir. 
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5.  UYGULAMA: �ZM �R L�MANI ÖRNE ��  

Çal�� man�n bu bölümünde geli� tirilen çözüm yakla� �m�, Türkiye’nin d��  ticareti, 

Türkiye’deki denizyolu ve konteyner ta� �mac�l�� � incelendikten sonra, Türkiye’nin 

önemli ihracat limanlar�ndan biri olmas�, karayolu, demiryolu ve denizyolu 

ba� lant�s�na sahip bir liman olmas� nedeniyle seçilen �zmir Liman� üzerinde 

uygulanm�� t�r. 

5.1 � zmir Liman� 

�zmir � ehri, Ege bölgesinin bat� k�y�s�nda bulunmakta olup, nüfus yo� unlu� u 

bak�m�ndan Türkiye’nin üçüncü büyük � ehridir ve ba� lant�l� olarak ticaret 

merkezidir. �zmir Liman�, bölge ihracat�n�n yakla� �k yüzde 90’�n�n, ülke ihracat�n�n 

ise yakla� �k yüzde 30’unun gerçekle� tirildi � i do� al bir limand�r (UT�KAD, 2008). 

Liman öncelikli olarak Ege Bölgesi olmak üzere, Marmara Bölgesi’nin güneyi, �ç 

Anadolu ve Akdeniz Bölgesi’nin bat�s�ndaki d��  ticaret � irketlerinin ihracat ve ithalat 

i� lemleri için kulland�� � en önemli konteyner limand�r. Limanda, ba� ta konteyner 

olmak üzere her tür yüke hizmet verilmektedir.  

�zmir Liman�’n�n geçmi� i cumhuriyet dönemi öncesine kadar uzanmaktad�r. 1875 

tarihinde in�a edilen liman�n i� letme hakk�, önceleri bir Frans�z � irketi olan 

M.R.Gifre'ye verilmi� tir. Cumhuriyet’in ilan edilmesiyle birlikte millile� tirilen 

liman, 1 Ocak 1989’dan beri TCDD taraf�ndan i� letilmekte iken, 03.05.2007 

tarihinde özelle� tirilmi �  ancak halen Dan�� tay’�n görü�ü beklenmektedir (TC 

Ba� bakanl�k Özelle� tirme �daresi Ba�kanl�� �, 2009). 

Liman, boylar� 75 metre ve 220 metre aras�nda, derinlikleri ise 6 metre ve 10.50 

metre aras�nda de� i� mekte olan 24 r�ht�m ile gemilere hizmet vermektedir. Liman�n 

yolcu kapasitesi 250,000 yolcu, konteyner kapasitesi 549,000 TEU, Ro-Ro kapasitesi 

ise 250,000 araçt�r. Limana ait kapasite rakamlar� Çizelge 5.1’de görülmektedir 

(TCDD, 2009). 
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Çizelge 5.1 : �zmir liman�na ait kapasite bilgisi 

Kapasite Türü De � er Birim 
Yolcu  250,000 Ki� i 
Dökme Kuru Yük  5,000,000 Ton 
Dökme S�v� Yük 400,000 Ton 
Aç�k Yük 1,357,300 Ton 
Konteyner 549,000 TEU 
Ro-Ro 250,000 Araç 

�zmir Liman� üç ana bölümden olu� maktad�r. A�a� �daki genel yerle� im plan�ndan da 

görülebilece� i gibi bu üç ana bölüm; bat�dan do� uya s�ras�yla L �eklinde ve 9 r�ht�m 

bar�nd�ran iskele, 13 ba� lama yeri bulunan konteyner terminali ve geli� me halinde 

olan liman�n do� u k�s�mdaki dökme yük gemileri için 3 adet ba� lama yeri bulunan 

bölümdür (� ekil 5.1). Konteyner terminali yakla� �k 450 m geni� lik ve 600 m 

uzunluktaki merkez k�sm�n be�  iskeleli bat� yüzünde 152,000 metrekare depolama 

alan�na sahiptir (� ener-Euroestudios-Dolsar Konsorsiyumu, 2005). Konteyner sahas�, 

bo�  konteyner istif sahas�, ihraç konteyner istif sahas�, konteyner iç dolum istasyonu 

ve ithal konteyner istif sahas� olmak üzere dört bölüme ayr�lm�� t�r. 

 

 

� ekil 5.1 : �zmir Liman�’na ait genel yerle� im plan� (� ener-Euroestudios-   
Dolsar Konsorsiyumu, 2005). 
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Limandaki, konteyner elleçleme hizmetleri geni�  bir makine ve teçhizat park� ile 

sa� lanmaktad�r. Terminalde, gemi üzerindeki konteynerleri elleçleyebilen 5 adet 40 

ton kald�rma kapasiteli r�ht�m vinci, konteyner sahas�nda kullan�lan 40 ton kald�rma 

kapasiteli 19 adet lastik tekerlekli vinç, kapasiteleri 25-42 ton aras�nda de� i�en 20 

adet dolu konteyner elleçleme arac� (reach stacker) ve kapasiteleri 8-10 ton aras�nda 

de� i�en 20 adet bo�  konteyner elleçleme arac� bulunmaktad�r. 

Bunlara ek olarak,  limanda kapasiteleri 3 ile 25 ton aras�nda de� i�en 7 adet r�ht�m 

vinci, kapasiteleri 5-25 ton aras�nda de� i�en 12 adet gezer vinç ve 20 adet k�sa mastl� 

çatall� istif arac� hizmet vermektedir. Liman i� letmesinin sa� lad�� � tüm bu konteyner 

elleçleme teçhizatlar� d�� �nda, 3. �ah�slara ait 2 adet 100 ton kald�rma kapasiteli 

MHC (Mobile Handling Crane) s�n�f� vinç de limanda hizmet vermektedir (TCDD, 

2009). Çizelge 5.2’den görülebilece� i gibi, �zmir Liman�’nda 2008 y�l�nda toplam 

11,303,856 ton yük elleçlenmi�  olup, bunun yakla� �k yüzde 78’si konteyner, yüzde 

14’i dökme kuru yük, kalan yüzde 8’i ise kar�� �k yük ve dökme s�v� yüktür (TCDD, 

2009).  

Çizelge 5.2 : �zmir liman�nda ton biriminden elleçlenen yük miktar� (TCDD, 2009).  

YIL KARI � IK 
YÜK KONTEYNER  DÖKME KURU YÜK  DÖKME SIVI YÜK  TOPLAM 

2001 496,005 4,671,425 2,986,219 272,420 8,426,069 

2002 567,725 5,439,787 3,457,351 187,851 9,652,714 

2003 614,348 6,478,213 3,765,593 251,445 11,109,599 

2004 673,254 7,659,365 3,947,449 220,197 12,500,265 

2005 554,296 7,789,102 3,130,959 337,122 11,811,479 

2006 586,881 8,274,042 3,044,234 364,776 12,269,933 

2007 692,052 8,858,429 2,304,523 213,172 12,068,176 

2008 717,219 8,750,429 1,593,619 242,589 11,303,856 

2001 y�l�nda toplam elleçlenen yükün yakla� �k yüzde 57’si konteyner iken, 2008 

y�l�nda bu oran yüzde 78’e yükselmi� tir (� ekil 5.2). Bununla birlikte 2001 y�l�nda 

limanda elleçlenen konteyner yükü yakla� �k 4.7 milyon ton iken, 2008 y�l�nda bu 

de� er neredeyse yüzde 100 artarak yakla� �k 8.8 milyon ton’a ula� m�� t�r. Konteyner 

yükü miktar�ndaki bu kayda de� er de� i� im, �zmir Liman�’n�n her yüke hizmet 

verebilen bir liman kimli� inden s�yr�larak daha çok bir konteyner liman�na 

dönü� tü� ünün önemli bir göstergesidir. Bu ba� lamda liman yönetiminin, k�sa, orta ve 

uzun vadede liman�n elleçleme kapasitesinin hangi tür yük(ler) için geli� tirilmesi 

gerekti� i konusunda stratejik karar almas�n� önemli hale getirmektedir. 
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� ekil 5.2 : �zmir liman�nda elleçlenen yüklerin tür bak�m�ndan da� �l�m� 
(2008). 

�zmir Liman� konteyner trafi� i aç�s�ndan incelendi� inde ise, 2001 y�l�nda toplam 

491,377 TEU konteyner elleçlenmi�  iken, bu de� er 2008 y�l�nda yakla� �k yüzde 55 

artarak 760,966 TEU’ya ula� m�� t�r (Çizelge 5.3). �zmir Liman�’ndaki toplam 

konteyner elleçlemesinin yakla� �k yüzde 60’� konteyner yüklemesidir. �zmir 

Liman�’ndan 2008 y�l�nda 422,170 TEU dolu konteyner ihraç edilmi� , 76,798 TEU 

dolu konteyner ise ithal edilmi� tir (TCDD, 2009). 2008 y�l�nda toplam yükleme 

adedinin, toplam elleçleme adedi içindeki oran� yakla� �k yüzde 85 olmas� �zmir 

Liman�’n�n d��  ticaret özelli� inin ihracata dönük oldu� unu göstermektedir. 

Çizelge 5.3 : �zmir liman�nda elleçlenen konteyner adetleri (TCDD, 2009). 

YÜKLEME TAHL�YE TOPLAM ELLEÇLEME 
DOLU+BO�  

KONTEYNER 
20' 

Adet 
40' 

Adet TEU 
20' 

Adet 
40' 

Adet TEU 20' Adet  
40' 

Adet TEU 

2001 105,982 73,904 253,790 97,191 70,198 237,587 203,173 144,102 491,377 

2002 119,139 89,331 297,801 107,466 83,972 275,410 226,605 173,303 573,211 

2003 134,966 109,145 353,256 131,367 108,086 347,539 266,333 217,231 700,795 

2004 159,225 121,834 402,893 158,606 121,532 401,670 317,831 243,366 804,563 

2005 155,982 120,071 396,124 154,077 117,088 388,253 310,059 237,159 784,377 

2006 160,706 131,883 424,472 157,770 132,842 423,454 318,476 264,725 847,926 

2007 179,321 133,960 447,241 177,314 136,831 450,976 356,635 270,791 898,217 

2008 188,028 130,362 448,752 188,188 62,013 312,214 376,216 192,375 760,966 

Konteyner cinsi aç�s�ndan incelendi� inde ise, �zmir Liman�’ndan ihraç edilen 

konteynerlerin yakla� �k yüzde 60’�n�n 20’lik konteyner oldu� unu görülmektedir. Bu 

oran, özellikle mermer, seramik, g�da gibi 20’lik konteynerde ta� �nmas�n�n daha 

uygun oldu� u yük türlerinin �zmir Liman�’ndan yap�lan ihracatlarda önemi bir paya 

sahip oldu� unu yans�tmaktad�r. �thalatta ise 2006 ve 2007 y�llar�nda yakla� �k 

200,000 TEU seviyelerinde seyreden toplam dolu konteyner adedinin 2008 y�l�nda 
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76,798 TEU de� erine kayda de� er bir � ekilde gerilemesi, küresel ekonomik krizin ve 

beraberinde getirdi� i döviz kurlar�ndaki art�� �n, ithalat� olumsuz yönde etkilemesine 

ba� l�d�r (Çizelge 5.4). 

Çizelge 5.4 : �zmir liman�nda elleçlenen dolu konteyner adetleri (TCDD, 2009). 

YÜKLEME TAHL�YE TOPLAM HAREKET 
DOLU 

KONTEYNER 20' Adet  
40' 

Adet TEU 20' Adet  
40' 

Adet TEU 20' Adet  
40' 

Adet TEU 

2001 101,409 70,728 242,865 24,498 32,242 88,982 125,907 102,970 331,847 

2002 114,177 85,855 285,887 32,997 40,497 113,991 147,174 126,352 399,878 

2003 130,341 104,417 339,175 38,577 51,983 142,543 168,918 156,400 481,718 

2004 147,126 112,933 372,992 53,966 66,816 187,598 201,092 179,749 560,590 

2005 152,624 111,466 375,556 49,861 66,759 183,379 202,485 178,225 558,935 

2006 154,538 124,258 403,054 58,614 73,742 206,098 213,152 198,000 609,152 

2007 172,999 123,322 419,643 65,177 73,427 212,031 238,176 196,749 631,674 

2008 184,020 119,075 422,170 63,030 6,884 76,798 247,050 125,959 498,968 

�zmir Liman�’ndaki bo�  konteyner elleçlenmesi incelendi� inde ise 2008 y�l�nda 

261,998 TEU bo�  konteyner elleçlenmi�  iken bunun yakla� �k yüzde 90’�n�n tahliye 

hareketi oldu� u görülmektedir (Çizelge 5.5). �zmir Liman� daha çok bir ihracat 

liman� oldu� undan, ithal edilen toplam dolu konteyner adedi, ihraç edilen dolu 

konteyner talebini kar� �layamamaktad�r. Bu nedenle, konteyner hatlar�, ihracat ve 

ithalat konteyner adetlerini dengeleyebilmek için, �zmir Liman�’nda bo�  konteyner 

tahliye etmektedir. 

Çizelge 5.5 : �zmir liman�nda elleçlenen bo�  konteyner adetleri (TCDD, 2009).. 

YÜKLEME TAHL�YE TOPLAM HAREKET 
BO�  

KONTEYNER 20' Adet 40' Adet  TEU 20' Adet  
40' 

Adet TEU 20' Adet  
40' 

Adet TEU 

2001 4,573 3,176 10,925 72,693 37,956 148,605 77,266 41,132 159,530 

2002 4,962 3,476 11,914 74,469 43,475 161,419 79,431 46,951 173,333 

2003 4,625 4,728 14,081 92,790 56,103 204,996 97,415 60,831 219,077 

2004 12,099 8,901 29,901 104,640 54,716 214,072 116,739 63,617 243,973 

2005 3,358 8,605 20,568 104,216 50,329 204,874 107,574 58,934 225,442 

2006 6,168 7,625 21,418 99,156 59,100 217,356 105,324 66,725 238,774 

2007 6,322 10,638 27,598 112,137 63,404 238,945 118,459 74,042 266,543 

2008 4,008 11,287 26,582 125,158 55,129 235,416 129,166 66,416 261,998 

�zmir Liman�’nda konteyner i� lemleri aç�s�ndan birçok s�k�nt� ya�and�� � 

bilinmektedir. Bu s�k�nt�lar�n ba� l�cas� liman içindeki konteyner yo� unlu� u ve araç 

trafi� indeki s�k�� �kl�kt�r. �zmir Liman�’nda dolacak ihraç konteynerlerin iç dolumlar�, 

konteyner iç dolum istasyonunda gerçekle� mektedir. Konteyner dolum istasyonlar� 

limanlarda genellikle konteyner sahas�ndan ayr�, r�ht�mdan uzak bir bölümünde 

bulunurken, �zmir Liman�’ndan konteyner sahas�n�n içinde bulunmaktad�r.  
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Bu durum liman içinde hem konteyner trafi� i hem de araç trafi� i aç�s�ndan ciddi bir 

s�k�� �kl� � a neden olmaktad�r. Özellikle parça yükleri getiren kamyonlar ve t�rlar, 

liman içi trafikte s�k�� �kl� � a neden olmaktad�r Ayr�ca �zmir Liman�’ndan ihraç edilen 

yüklerin gümrük ç�k��  i� lemlerinin büyük bir bölümü �zmir gümrü� ünde 

gerçekle� mekte, organizasyon ve personel yetersizli� i nedeniyle gümrük i� lemleri 

fazla mesai alt�nda yap�lmaktad�r. Bu sorun, yük sahipleri aç�s�ndan ilave maliyete ve 

zaman kayb�na neden olmaktad�r.  

5.2 � zmir Liman�’n� ve Yük Merkezleri Aras�nda Ula � t�rma Ba� lant�lar� 

Ege Bölgesi ula� �m bak�m�ndan Türkiye’nin i� lek bölgelerindendir. Do� u-bat� 

do� rultulu vadi oluklar�, karayollar�n�n iç kesimlere kadar ula� mas�na olanak 

vermektedir. Bölge ayr�ca çe� itli demiryolu hatlar�yla di� er bölgelere 

ba� lanmaktad�r. Karayollar� ve demiryollar�, �ç Bat� Anadolu’da Afyon ve 

Kütahya’da birle� mektedir. Bölgedeki ve yak�n çevredeki yük merkezlerinden �zmir 

Liman�’na karayolu ile kolayca ula� �labilmektedir. �zmir Liman�’na en yak�n yük 

merkezi Manisa, en uzak yük merkezi ise Antalya’d�r. Çizelge 5.6’da �zmir Liman� 

ile yük merkezleri aras�ndaki mesafeler kilometre cinsinden listelenmektedir (T.C. 

Ula� t�rma Bakanl�� � Karayollar� Genel Müdürlü� ü, 2009a). 

Çizelge 5.6 : �zmir Liman� ve yük merkezleri aras� karayolu mesafeleri (T.C. 
Ula� t�rma Bakanl�� � Karayollar� Genel Müdürlü� ü, 2009a).  

Yük Merkezi Uzakl�k (km) 

Denizli 224 

Manisa 36 

U� ak 211 

Afyon 328 

Eski � ehir 412 

Kütahya 334 

Çanakkale 325 

Bursa 322 

Mu� la 229 

Antalya 446 

Burdur 374 

Ayd�n 130 

Bal�kesir 173 

Bilecik 417 

�zmir Liman�’na yük sa� layan Antalya, Bursa, Burdur, Çanakkale gibi bölge 

d�� �ndaki çevre yük merkezleri ile de karayolu ile kolayca ba� lant� 



 123 

sa� lanabilmektedir. � ekil 5.3’te Ege Bölgesi’ni kapsayan karayollar� 2. bölgesine ait 

harita görülmektedir. (T.C. Ula� t�rma Bakanl�� � Karayollar� Genel Müdürlü� ü, 

2009b). … 

 

� ekil 5.3 : Ege bölgesi karayolu haritas� (T.C. Ula� t�rma Bakanl�� � 
Karayollar� Genel Müdürlü� ü, 2009b). 

Ege Bölgesi’ndeki demiryolu hatt� Türkiye’nin en eski demiryolu hatt� olan �zmir – 

Ayd�n hatt�d�r. Osmanl� Devleti’nde 1856 y�l�nda yay�nlanan Tanzimat Ferman� ile 

demiryolu ta� �mac�l�� �na önem verilmi� , bu nedenle 130 km uzunlu� undaki �zmir – 

Ayd�n demiryolu hatt� bir �ngiliz � irketi taraf�ndan dö�enmi� tir (Evren, 2002). 

Çizelge 5.7’de �zmir Liman� ve yük merkezleri aras�ndaki demiryolu mesafesi km 

cinsinden listelenmi� tir. 

Çizelge 5.7 : �zmir Liman� ve yük merkezleri aras� demiryolu mesafeleri (TCDD, 
2008). 

No �stasyon 
Mesafe 

(km) 

1 �zmir 50 
2 Denizli 264 
3 Manisa 67 
4 U� ak 287 
5 Afyon 422 
6 Eski� ehir 571 

7 Kütahya 494 
8 Ayd�n 133 
9 Burdur 450 

10 Bal�kesir 241 
11 Bilecik 652 

 



 124 

�zmir Liman�, TCDD 3. Bölge demiryolu hatt�n�n merkez istasyonudur. Yük 

merkezleri �zmir Liman�’na 3 ana hat üzerinden ba� lanmaktad�r. Kuzey hatt�nda 

Bilecik, Eski�ehir, Kütahya, Bal�kesir istasyonlar� orta hatta 7. Bölge merkezi olan 

Afyon ile birlikte U�ak ve Manisa istasyonlar�, güney hatt�nda ise Isparta, Burdur, 

Denizli, Ayd�n istasyonlar� bulunmaktad�r (� ekil 5.4). 

 

� ekil 5.4 : �zmir Liman�’na ba� l� demiryolu hatlar� (TCDD,2008). 

Yük merkezleri ve �zmir Liman� aras�ndaki denizyolu ba� lant�s� incelendi� inde ise 

bölgedeki 4 ana liman üzerinden denizyolu konteyner ta� �mac�l�� � hizmeti 

verilebilece� i anla� �lm�� t�r. Marmara Bölgesi’nin güneyindeki ve Ege Bölgesi’nin 

kuzeyindeki yük merkezleri için Gemlik ve Band�rma limanlar�, Ege Bölgesi’nin 

güneyindeki ve Akdeniz Bölgesi’ndeki yük merkezleri için ise Antalya ve Mersin 

limanlar� �zmir Liman�’na denizyolu ile yük ta� �nmas� amac�yla kullan�labilmektedir. 

Gemlik ve Antalya limanlar�n�n sadece karayolu ba� lant�s� bulunurken, Band�rma ve 

Mersin limanlar�n�n karayolu ba� lant�s�na ek olarak demiryolu ba� lant�s� da 

bulunmaktad�r. Çizelge 5.8’de bölgedeki limanlar�n �zmir Liman�’na olan denizyolu 

mesafeleri deniz mili cinsinden görülmektedir. 
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Çizelge 5.8 : �zmir Liman� ve bölgedeki limanlar aras� denizyolu mesafeleri (d.mili). 

No Liman Mesafe (d.mili) 

1 Band�rma 220 

2 Gemlik 273 

3 Antalya 389 

4 Mersin 563 

5.3 � zmir Liman�’na Ba � l� Yük Merkezleri 

�zmir Liman�’na ait yük merkezleri, ba� ta Ege Bölgesi olmak üzere, Marmara 

Bölgesi’nin güneyini, �ç Anadolu Bölgesi’nin ve Akdeniz Bölgesi’nin bat�s�n� 

kapsamaktad�r. Limanda elleçlenen yüklerin yakla� �k yüzde 90’� Ege Bölgesi 

kaynakl� oldu� u tahmin edilmektedir (Ege Bölgesi Sanayi Odas�, 2008). Ege 

Bölgesi’nde bulunan 311,388 sanayi ve i� yerinin yüzde 15’i imalat sanayinde 

faaliyet göstermektedir (Ege Bölgesi Sanayi Odas�, 2008). Türkiye’den 2008 y�l�nda 

yakla� �k 134 milyar ABD dolar� de� erinde ihracat yükü ç�k��  yapm��  olup, bu yükün  

yakla� �k yüzde 10’u Ege Bölgesi’nden ç�kmaktad�r (T.C. Ba�bakanl�k D��  Ticaret 

Müste�arl�� �, 2009). Ege Bölgesi, Çizelge 5.9’da görüldü� ü üzere, Türkiye’nin 

ihracat s�ralamas�nda Marmara Bölgesi’nden sonra ikinci büyük bölgesidir. 

Çizelge 5.9 : Bölgelere göre Türkiye’nin ihracat de� eri (T.C. Ba�bakanl�k D��  
Ticaret Müste�arl�� �, 2009). 

YILLIK �HRACAT DE� ER� (milyon ABD dolar�)   
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 

MARMARA 22,278 26,635 35,007 47,265 54,277 63,212 79,323 97,332 

EGE BÖLGES� 3,825 4,112 5,193 6,423 7,325 8,560 10,365 12,284 

�Ç ANADOLU 2,305 2,254 2,927 3,516 4,191 5,429 6,847 8,438 

AKDEN�Z 1,477 1,486 2,086 2,740 3,037 3,537 4,410 5,558 

GÜNEYDO� U ANADOLU 684 666 943 1,457 1,986 2,205 2,980 3,991 

KARADEN�Z  642 750 872 1,418 2,086 1,971 2,512 3,319 

DO� U ANADOLU 123 157 225 348 575 621 835 1,080 

TOPLAM 33,335 38,061 49,256 65,171 75,481 87,541 109,279 134,010 

Ege Bölgesi’nin ba� l�ca d��  ticaret merkezleri ba� ta �zmir olmak üzere, Manisa, 

Denizli, U�ak, Afyon, Kütahya, Ayd�n ve Mu� la’d�r. Bu illerden ç�kan yükler, 

ço� unlukla �zmir Liman�’ndan ihraç edilmektedir. Bu illere ek olarak, Marmara 

Bölgesi’nin güneyinde bulunan Bursa, Bal�kesir, Çanakkale, Bilecik, �ç Anadolu 

Bölgesi’nin bat�s�ndaki Eski� ehir ve Akdeniz Bölgesi’nin bat�s�ndaki Burdur, 

Antalya illerine ait yükler de yük merkezlerine �zmir Liman�’ndan daha yak�n 

limanlar da bulunsa bile, �zmir Liman�’ndan ihraç edilmektedir. �hracatç� firma say�s� 
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aç�s�ndan yük merkezleri incelendi� inde ise Bursa ve �zmir’in  toplam yakla� �k 6,700 

firma ile yüzde 68 gibi önemli bir paya sahip oldu� u Çizelge 5.10’da görülmektedir 

(T.C. Ba�bakanl�k D��  Ticaret Müste�arl�� �, 2009). 

Çizelge 5.10 : � llere göre ihracatç� firma adetleri. 

�HRACATÇI F�RMA SAYISI 

�L ADI 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 

BURSA 1,518 1,720 1,964 2,223 2,374 2,572 2,939 2,804 

�ZM�R 2,681 2,979 3,333 3,639 3,717 3,844 4,204 3,921 

DEN�ZL� 463 502 570 636 689 724 780 732 

MAN�SA 162 176 200 239 244 280 317 304 

ANTALYA 335 413 486 553 589 592 684 711 

ESK�� EH�R 148 159 168 195 218 224 243 241 

AYDIN 166 171 230 226 237 226 278 235 

BALIKES�R 122 145 169 177 203 190 192 193 

MU� LA 95 133 163 196 175 169 214 218 

AFYONKARAH�SAR 98 106 125 146 176 178 199 200 

BURDUR 36 35 46 54 62 66 71 71 

ÇANAKKALE 46 46 57 60 63 54 72 61 

U� AK 99 106 106 134 151 153 146 136 

KÜTAHYA 39 43 57 61 53 61 61 74 

B�LEC�K 20 23 29 35 35 37 44 44 

TOPLAM   6,028 6,757 7,703 8,574 8,986 9,370 10,444 9,945 

 

Ege Bölgesi, Marmara Bölgesi’nden sonra Türkiye’nin ikinci büyük sanayi 

bölgesidir. Bölgede, özellikle �zmir’de olmak üzere, petrol, g�da, tekstil, demir-çelik, 

otomotiv yan sanayi, elektronik, kimyasal ürünler, tütün, mobilya, çimento, deri, 

seramik, mermer ve metal sektörleri faaliyette bulunmaktad�r. �zmir'de otomotiv, 

madeni e� ya, kimya, seramik, dokuma, çimento, sigara ve zeytinya� �, Edremit ve 

Ayval�k'ta zeytinya� �, Ayd�n, Denizli ve Manisa'da dokuma, U�ak'ta �eker, dokuma 

ve deri, Afyon'da �eker, çimento, ka� �t ve mermer, U�ak, Gördes, Kula, Demirci ve 

Simav'da hal�c�l�k sektörleri bulunmaktad�r. 

�zmir Liman�’ndan ihraç edilen yüklere ait merkezler, ihracat de� erleri aç�s�ndan 

incelendi� inde, Bursa, �zmir, Denizli ve Manisa yakla� �k 22.066 milyar ABD Dolar� 

ile yük merkezleri içinde yakla� �k yüzde 87’lik önemli bir paya sahiptir (Çizelge 

5.11). A�a� �daki çizelgede illere göre y�ll�k ihracat de� erleri ABD dolar� cinsinden 

görülmektedir (T.C. Ba�bakanl�k D��  Ticaret Müste�arl�� �, 2009). 
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Çizelge 5.11 : � llere göre ihracat de� erleri (TC Ba� bakanl�k D��  Ticaret Müste�arl�� �, 
2009). 

YILLIK �HRACAT DE� ER� (milyon ABD dolar�) 

�L ADI 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 

BURSA 2,981 3,457 4,354 5,421 5,732 7,351 9,049 11,104 

�ZM�R 2,741 2,778 3,474 4,110 4,645 5,449 6,389 7,758 

DEN�ZL� 552 681 866 1,196 1,415 1,635 2,001 2,192 

MAN�SA 247 312 412 526 569 656 865 1,012 

ANTALYA 137 166 325 458 396 437 640 706 

ESK�� EH�R 145 151 180 214 269 352 506 607 

AYDIN 127 157 188 253 308 352 463 536 

BALIKES�R 79 90 121 158 228 228 316 347 

MU� LA 25 40 59 80 96 123 189 247 

AFYONKARAH�SAR 50 55 71 90 110 149 190 225 

BURDUR 12 16 21 29 46 54 90 186 

ÇANAKKALE 40 53 63 69 62 103 95 153 

U� AK 46 47 62 83 95 111 115 115 

KÜTAHYA 38 43 61 85 93 90 89 113 

B�LEC�K 9 13 19 28 34 45 55 55 

TOPLAM  7,228 8,056 10,275 12,800 14,098 17,134 21,052 25,356 

Bölgenin ihracat�nda; a� �rl�kl� olarak elektrikli makine ve cihazlar, g�da ürünleri, 

mineral yak�tlar, ya� lar, demir-çelik, tekstil, mermer, seramik, ta� , motorlu kara 

ta� �tlar� ve mensucattan mamul e� ya yer almaktad�r. �thalata konu olan ba� l�ca yükler 

ise demir-çelik, motorlu kara ta� �tlar� ve plastik’tir. Bölgenin ülke ekonomisine 

katk�s� daha çok tar�m alan�nda olup, tütün, pamuk, zeytin, incir, turunçgiller, üzüm, 

ha� ha� , �ekerpancar� önemli ürünlerdir. 

5.3.1 Yük merkezi no.1 - � zmir 

�zmir, 121,470 sanayi/i� yeri say�s� ve 475,584 çal�� an say�s� ile Ege Bölgesi 

Sanayisi’nin merkezidir (Ege Bölgesi Sanayi Odas�, 2008). Tar�ma dayal� sanayi 

kollar�n�n oldukça geli� ti� i �zmir’de, özellikle tütün, tekstil, otomotiv, makine, 

elektrik-elektronik, toprak ve g�da sektörleri ön plana ç�kmaktad�r. Ba� l�ca yük ç�k��  

yerleri Çi� li, Menemen, P�narba� �, Kemalpa� a, Alia� a, Gaziemir, Torbal� ve 

Karaba� lar’d�r. �zmir’in geli� mi�  karayolu, denizyolu ve havayolu a� �, ileri ileti� im 

imkanlar�, modern altyap� olanaklar�na sahip organize sanayi bölgeleri ve 

Türkiye'nin en büyük yüzölçümüne sahip, en çok üretimin yap�ld�� �, en fazla döviz 

girdisini sa� layan ve yabanc� firmalar�n bulundu� u serbest bölgeleriyle Türkiye 

ekonomisi içerisindeki önemini giderek artt�rmaktad�r. Çizelge 5.12’de görüldü� ü 

üzere, �zmir ilinin 2007 y�l�ndaki toplam ihracat de� eri olan yakla� �k 6.4 milyar 

ABD dolar�n�n yakla� �k yüzde 87’sini imalat sanayi, yüzde 10’unun ise tar�m ve 
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ormanc�l�k ürünleri, kalan yüzde 3’lük pay� ise di� er fas�llar olu� turmaktad�r (T.C. 

Ba� bakanl�k, Türkiye �statistik Kurumu, 2009a). 

Çizelge 5.12 : �zmir’in ihracat�n�n fas�llara göre da� �l�m� (bin ABD dolar�). 

Y�llar �malat 
Tar�m ve 

ormanc�l�k 

Madencilik 
ve ta�  

ocakç�l� � � 
Bal�kç�l�k  

Toptan ve 
Perakende 

Ticaret 
Di� er  TOPLAM 

2002 2,338,002 388,115 29,634 5,863 16,079 74 2,777,767 

2003 2,935,739 481,963 32,841 6,290 17,097 5 3,473,935 

2004 3,496,527 538,821 41,877 9,330 23,929 4 4,110,488 

2005 3,967,809 579,324 64,625 10,678 22,925 20 4,645,381 

2006 4,634,927 670,441 60,406 15,905 66,872 23 5,448,574 

2007 5,544,281 666,675 86,618 20,491 70,905 10 6,388,980 

�zmir sanayisinde petrol ve kimyevi ürünler, metal, tekstil, makine, otomotiv ile g�da, 

tütün ve topra� a dayal� sanayi ön plana ç�kmaktad�r. �zmir'den sebze-meyve, 

konserve, kuru g�da, içecek, hayvansal yan ürünler, deri, bal�k, tütün gibi tar�msal 

ürünlerin yan�nda tekstil-haz�r giyim ürünleri, ev tekstili, deri giyim ve aksesuar 

ürünleri, çanta, ayakkab�, iplik-dokuma, mücevher, hal�, yer kaplamas�, ka� �t 

ürünleri, a� aç ürünleri, mobilya, kap� ve pencere, metal ürünler, mermer, granit, 

seramik, madeni ve kimyevi maddeler, otomotiv yedek parça ve yan sanayi ürünleri, 

mekanik cihazlar, elektrik-elektronik cihazlar, (tv, monitör, kesintisiz güç kayna� � 

vb.), beyaz e� ya ve h�rdavat malzemeleri ihraç edilmektedir (�zmir Ticaret Odas�, 

2008). 

5.3.2 Yük merkezi no.2 - Denizli 

Denizli, Anadolu Yar�madas�'n�n güneybat�s�nda, Ege Bölgesi'nin do� usunda yer 

almaktad�r. Denizli’de birçok sektör faaliyette bulunmakla beraber, bunlar�n en 

önemlisi tekstil ve dokuma sektörüdür. �zmir Liman�’ndan ihraç edilen tekstil 

yüklerinin ço� unlu� unun Denizli kaynakl� oldu� u tahmin edilmektedir. Denizli, 

tekstil üretiminde oldu� u gibi, kablo, ka� �t, mermer, deri, tu� la ve kiremit, orman 

ürünlerinin üretiminde de önemli bir yere sahiptir (T.C. Denizli Valili� i, 2007). 

Çizelge 5.13’ten görülece� i üzere, Denizli’nin 2007 y�l�ndaki toplam ihracat� 

yakla� �k 2 milyar ABD dolar olup, bunun neredeyse tamam�n� imalat sanayi 

olu� turmaktad�r (T.C. Ba�bakanl�k, Türkiye �statistik Kurumu, 2009a). 
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Çizelge 5.13 : Denizli’nin ihracat�n�n fas�llara göre da� �l�m� (bin ABD dolar�). 

Y�llar �malat 
Tar�m ve 

ormanc�l�k 

Madencilik 
ve ta�  

ocakç�l� � � 
Bal�kç�l�k  

Toptan ve 
Perakende 

Ticaret 
Di� er  TOPLAM 

2002 670,867 6,330 1,900 - 1,444 - 680,541 

2003 854,472 8,277 1,828 - 1,505 - 866,082 

2004 1,180,877 11,314 1,575 - 2,525 1 1,196,292 

2005 1,397,637 12,425 1,322 - 3,972 - 1,415,356 

2006 1,615,141 12,908 1,901 - 5,471 1 1,635,422 

2007 1,973,498 17,417 3,196 - 6,960 - 2,001,071 

Tekstil sanayi, yüksek istihdam hacmi ve zamanda yaratt�� � katma de� er büyüklü� ü 

bak�m�ndan Denizli'nin önde gelen üretim sektörü durumundad�r. Günümüzde, 

özellikle son y�llarda haz�r giyim ihracat�n�n devletçe te�vik edilmesiyle birlikte, 

Denizli dokuma sanayisi haz�r giyim üretimine de yönelmi� tir. Türkiye'deki ayakkab� 

sanayisinin kösele ihtiyac�n�n yakla� �k yüzde 70'i Denizli’de üretilmektedir. Denizli 

sanayisinde dokuma, giyim e� yas� ve deri sanayi sektöründen sonra tesis say�s� 

bak�m�ndan en önemli yeri metal e� ya, makine ve teçhizat sanayisi almaktad�r.  

Metal e� ya, makine ve teçhizat sanayinin bir alt kolunu olu� turan kablo ve çivi 

sanayisi alan�nda Denizli'de birçok sanayi kurulu�u bulunmaktad�r. Bal�kesir'den 

sonra Türkiye'nin ikinci büyük mermer ve traverten yataklar�, Denizli ilinde olup üçü 

organize sanayi bölgesinde olmak üzere, yüksek kapasiteye sahip 10 fabrikada 

mermer üretimi yapmaktad�r (T.C. Denizli Valili� i, 2007). Denizli'de geli� me 

gösteren sektörlerden biride ka� �t sanayisidir. Ka� �t ve ka� �t ürünleri sanayi 

sektöründe 2 fabrika bulunmakta olup, her ikisi de ayn� alanda üretim yapmakta ve 

oluklu mukavvadan meydana gelen kutu üretilmektedir.  

5.3.3 Yük merkezi no.3 - Manisa 

Manisa, Ege Bölgesi’ndeki en önemli yük merkezlerinden birisidir. �zmir’e yakla� �k 

30 km mesafede kurulmu�  olan Manisa Organize Sanayi Bölgesi (MOSB) özellikle 

beyaz e� ya, televizyon, metal ürünleri olmak üzere Türkiye’nin önemli sanayi 

merkezlerinden birisidir. Ülkemizin önemli beyaz e� ya ve elektronik üreticisi olan 

Vestel Holding, ihracata konu ürünlerini Manisa’daki fabrikas�nda üretmektedir. 

Çizelge 5.14’te görüldü� ü üzere, Manisa’n�n 2007 y�l�ndaki toplam ihracat� 864.97 

milyon ABD dolar� olup, bunun yakla� �k yüzde 95’ini imalat sanayi, yüzde 4’ünü 

tar�m ve ormanc�l�k ürünleri, kalan yüzde 1’lik pay� ise di� er fas�llar olu� turmaktad�r 

(T.C. Ba�bakanl�k, Türkiye �statistik Kurumu, 2009a). 
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Çizelge 5.14 : Manisa’n�n ihracat�n�n fas�llara göre da� �l�m� (bin ABD dolar�).  

Y�llar �malat 
Tar�m ve 

ormanc�l�k 

Madencilik 
ve ta�  

ocakç�l� � � 
Bal�kç�l�k  

Toptan ve 
Perakende 

Ticaret 
Di� er  TOPLAM 

2002 300,528 9,526 31 - 1,860 - 311,945 

2003 395,355 15,030 220 - 1,553 - 412,158 

2004 493,979 29,691 201 - 2,343 - 526,214 

2005 546,184 19,618 284 - 2,726 - 568,812 

2006 622,582 25,174 504 - 7,337 - 655,597 

2007 823,183 33,250 723 - 7,814 - 864,970 

5.3.4 Yük merkezi no.4 - U�ak 

U�ak, �ç Ege Bölgesinde Bat� ve Orta Anadolu'yu birbirine ba� layan bölgede 

bulunmaktad�r. U�ak ili kom�ular� olan Kütahya ve Afyon illeri gibi �ç Anadolu ile 

Ege Bölgesi aras�nda geçi�  bölümünü te�kil eder. U�ak’ta birçok sektör faaliyette 

bulunmakla beraber, bunlar�n en önemlisi seramik sektörüdür. Çizelge 5.15’den 

görülece� i üzere U�ak’�n 2007 y�l�ndaki toplam ihracat� yakla� �k 115 milyon ABD 

dolar� olup, bunun yakla� �k yüzde 94’ünü imalat sanayi, yüzde 5’ini toptan ve 

perakende ticaret ürünleri, kalan yüzde 1’lik pay� ise di� er fas�llar olu� turmaktad�r 

(T.C. Ba�bakanl�k, Türkiye �statistik Kurumu, 2009a). 

Çizelge 5.15 : U�ak’�n ihracat�n�n fas�llara göre da� �l�m� (bin ABD dolar�).  

Y�llar �malat 
Tar�m ve 

ormanc�l�k 

Madencilik 
ve ta�  

ocakç�l� � � 
Bal�kç�l�k  

Toptan ve 
perakende 

ticaret 
Di� er  TOPLAM 

2002 44,720 232 136 - 2,196 - 47,284 

2003 57,349 757 177 - 3,477 - 61,760 

2004 78,181 784 371 - 3,840 - 83,176 

2005 89,825 400 154 - 4,213 - 94,592 

2006 105,840 671 279 - 4,463 - 111,253 

2007 108,338 728 362 - 5,508 - 114,936 

5.3.5 Yük merkezi no.5 - Afyon 

Karayollar�n�n ve demiryollar�n�n kesi� ti� i, ülkeyi do� udan bat�ya, kuzeyden güneye 

ba� layan Afyon, bölgeleraras� bir kap� konumundad�r. Afyon’dan dört demiryolu 

hatt� geçmektedir. Çizelge 5.16’dan görülece� i üzere Afyon’un 2007 y�l�ndaki 

toplam ihracat� yakla� �k 190 milyon ABD dolar olup, bunun yakla� �k yüzde 85’ini 

imalat sanayi, yüzde 11’ini tar�m ve ormanc�l�k, toptan ve perakende ticaret ürünleri, 

kalan yüzde 4’lik pay� ise madencilik ve ta�  ocakç�l�� � ürünleri olu� turmaktad�r (T.C. 

Ba� bakanl�k, Türkiye �statistik Kurumu, 2009a). 
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Çizelge 5.16 : Afyon’�n ihracat�n�n fas�llara göre da� �l�m� (bin ABD dolar�). 

Y�llar �malat 
Tar�m ve 

ormanc�l�k 

Madencilik 
ve ta�  

ocakç�l� � � 
Bal�kç�l�k  

Toptan ve 
Perakende 

Ticaret 
Di� er  TOPLAM 

2002 53,075 252 1,795 - 62 - 55,184 

2003 64,839 1,381 4,836 - - - 71,056 

2004 83,325 1,060 5,370 62 - - 89,817 

2005 102,203 1,448 6,742 - - - 110,393 

2006 136,269 5,531 7,613 - - 1 149,414 

2007 160,770 20,879 7,991 - - - 189,640 

5.3.6 Yük merkezi no.6 - Eski� ehir 

Eski� ehir, demiryolu ve karayolu ile ula� �m kolayl�� �, enerji kaynaklar�, tar�ma 

uygun toprak yap�s�, zengin yeralt� kaynaklar�na sahip, ayn� zamanda sanayinin de 

geli� mi�  oldu� u illerden birisidir. Ba� l�ca sanayi ürünleri �eker, bisküvi, lokomotif, 

un, yap� elemanlar�, tu� la, kiremit ve çimentodur. Eski�ehir'de mevcut sanayi içinde 

makine imalat sanayi önemli bir yer tutmaktad�r. Türkiye’nin tek uçak motor 

fabrikas� (TUSA� ), tek dizel lokomotif motoru fabrikas� (TÜLOMSA� ), en yüksek 

kapasiteli buzdolab� kompresör fabrikas� (Arçelik), K�rka Bor �� letmeleri, Ford 

Otosan, Eti G�da Sanayi, Sarar, Türkiye � eker Fabrikas� Eski� ehir’dedir (Eski� ehir 

Büyük�ehir Belediyesi, 2008). Çizelge 5.17’den görülece� i üzere Eski� ehir’in 2007 

y�l�ndaki toplam ihracat� yakla� �k 506 milyon ABD dolar olup, bunun yakla� �k yüzde 

95’ini imalat sanayi, yüzde 4’ünü madencilik ve ta�  ocakç�l�� �, kalan yüzde 1’lik 

pay� ise tar�m ve ormanc�l�k, toptan ve perakende ticaret ürünleri olu� turmaktad�r 

(T.C. Ba�bakanl�k, Türkiye �statistik Kurumu, 2009a). 

Çizelge 5.17 : Eski� ehir’in ihracat�n�n fas�llara göre da� �l�m� (bin ABD dolar�). 

Y�llar �malat 
Tar�m ve 

ormanc�l�k 

Madencilik 
ve ta�  

ocakç�l� � � 
Bal�kç�l�k  

Toptan ve 
Perakende 

Ticaret 
Di� er  TOPLAM 

2002 149,504 17 1,126 - 419 - 151,066 

2003 177,201 1 1,886 - 520 - 179,608 

2004 210,853 7 2,899 - 319 - 214,078 

2005 264,443 451 3,499 - 366 1 268,760 

2006 338,544 3,793 9,077 - 676 - 352,090 

2007 482,969 3,244 18,470 - 1,709 - 506,392 

5.3.7 Yük merkezi no.7 - Kütahya 

Kütahya, Ege Bölgesi’nin �ç Bat� Anadolu Bölümü’nde yer almakta olup, kuzeyinde 

Bursa, kuzeydo� usunda Bilecik, do� usunda Eski�ehir ve Afyon, güneyinde U�ak, 

bat�s�nda Manisa ve Bal�kesir illeri bulunmaktad�r. Kütahya Merkez Organize Sanayi 
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Bölgesi Alayunt-Saka yolu üzerinde kurulmu�  olup, yüzölçümü 3,000-46,000 

metrekare aras�nda de� i� en 100 adet sanayi parselinden olu� maktad�r. Çizelge 

5.18’den görülece� i üzere Kütahya’n�n 2007 y�l�ndaki toplam ihracat� yakla� �k 89 

milyon ABD dolar olup, bunun yakla� �k yüzde 99’unu imalat sanayi, kalan yüzde 

1’lik pay� ise madencilik ve ta�  ocakç�l�� � ürünleri olu� turmaktad�r (T.C. 

Ba� bakanl�k, Türkiye �statistik Kurumu, 2009a). 

Çizelge 5.18 : Kütahya’n�n ihracat�n�n fas�llara göre da� �l�m� (bin ABD dolar�). 

Y�llar �malat 
Tar�m ve 

ormanc�l�k 

Madencilik 
ve ta�  

ocakç�l� � � 
Bal�kç�l�k  

Toptan ve 
Perakende 

Ticaret 
Di� er  TOPLAM 

2002 31,541 - 11,081 - - - 42,622 

2003 49,555 - 11,114 - - - 60,669 

2004 70,215 - 14,748 - - - 84,963 

2005 79,492 - 13,040 - - - 92,532 

2006 78,680 - 11,158 - - - 89,838 

2007 87,798 - 1,289 - - - 89,087 

5.3.8 Yük merkezi no.8 - Çanakkale 

Önemli bir yerle� im merkezi olan Çanakkale; Çanakkale Bo� az� sayesinde Anadolu 

ile Avrupa ve Akdeniz ile Karadeniz aras�ndaki ba� lant�y� sa� layan iki geçit 

bölgesinden birisidir. Çanakkale’nin en önemli ihracat kalemi seramiktir. Özellikle 

Çan ilçesinde bulunan Çanakkale Seramik Fabrikas�, ihracat�n� konteynerler içinde 

�zmir Liman�’ndan yapmaktad�r (Çanakkale Sanayicileri ve �� adamlar� Derne� i, 

2008). Çizelge 5.19’dan görülece� i üzere Çanakkale’nin 2007 y�l�ndaki toplam 

ihracat� yakla� �k 95 milyon ABD dolar olup, bunun yakla� �k yüzde 65’ini imalat 

sanayi, yüzde 17’sini madencilik ve ta�  ocakç�l�� �, yüzde 14’ünü bal�kç�l�k, yüzde 

4’ünü tar�m ve ormanc�l�k, kalan yüzde 1’lik pay� ise di� er ürünler olu� turmaktad�r 

(T.C. Ba�bakanl�k, Türkiye �statistik Kurumu, 2009a). 

Çizelge 5.19 : Çanakkale’nin ihracat�n�n fas�llara göre da� �l�m� (bin ABD dolar�).  

Y�llar �malat 
Tar�m ve 

ormanc�l�k 

Madencilik 
ve ta�  

ocakç�l� � � 
Bal�kç�l�k  

Toptan ve 
Perakende 

Ticaret 
Di� er  TOPLAM 

2002 29,715 5,972 9,949 6,970 9 - 52,615 

2003 37,313 4,238 11,540 9,609 - - 62,700 

2004 46,060 3,467 11,716 7,319 - - 68,562 

2005 37,522 4,438 13,736 6,774 - - 62,470 

2006 68,728 5,290 17,767 10,792 13 - 102,590 

2007 61,696 4,745 16,116 12,746 11 - 95,314 
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5.3.9 Yük merkezi no.9 - Bursa 

Bursa, Türkiye ekonomisi içinde çok önemli bir yere sahiptir. Ülke ekonomisine 

sa� lad�� � katma de� er aç�s�ndan �stanbul, Kocaeli ve �zmir’den sonra 4. s�rada yer 

almaktad�r. � l genelinde 28 adet konserve ve salça, 10 ayçicek ya� �, 5 gazoz, 25 tur�u 

ve 31 � ekerleme helva fabrikas� bulunmaktad�r. � lden ya�  sebze, meyve ihracat� 

oldu� u gibi dondurulmu�  g�da ürünü ihracat� da yap�lmaktad�r. Çizelge 5.20’den 

görülece� i üzere Bursa, Türkiye’nin önemli bir ihracat kayna� � olup, 2007 y�l�ndaki 

toplam ihracat� yakla� �k 9 milyar ABD dolar� de� erindedir. Bu rakam�n neredeyse 

tamam�n� imalat sanayi ürünleri olu� turmaktad�r (T.C. Ba�bakanl�k, Türkiye �statistik 

Kurumu, 2009a). 

Çizelge 5.20 : Bursa’n�n ihracat�n�n fas�llara göre da� �l�m� (bin ABD dolar�). 

Y�llar �malat 
Tar�m ve 

ormanc�l�k  

Madencilik 
ve ta�  

ocakç�l� � � 
Bal�kç�l�k  

Toptan ve 
Perakende 

Ticaret 
Di� er  TOPLAM 

2002 3,404,613 46,383 1,024 359 4,136 - 3,456,515 

2003 4,286,889 62,601 1,494 77 2,963 - 4,354,024 

2004 5,341,565 70,660 1,556 310 7,280 25 5,421,396 

2005 5,648,041 71,327 3,237 100 9,359 22 5,732,086 

2006 7,257,565 67,395 4,174 - 21,436 19 7,350,589 

2007 8,938,042 61,746 8,283 153 38,058 2,387 9,048,669 

5.3.10 Yük merkezi no.10 - Mu� la 

Mu� la’n�n yeralt� kaynaklar� zengin oldu� undan Mu� la ve yöresinde madencilik ve 

ta�  ocaklar� sanayi ön plana ç�kmaktad�r. Mermer, feldspat, krom, granit, kalsit ba� ta 

olmak üzere, kuvarz, z�mpara ta� �, alüminyum ve dolomit üretimi de yap�lmaktad�r. 

�hracata konu olan mermer üretimi yo� unlukla Bodrum, Milas, Merkez, Kavakl�dere 

ve Yata� an’da irili ufakl� 58 mermer fabrikas� taraf�ndan yap�lmaktad�r. 

Madencili� in yan�s�ra g�da, içki ve tütün sanayi, tekstil sanayi, orman ürünleri 

sanayi, ka� �t ve ka� �t ürünleri, metal e� ya, makine ve teçhizat sektörleri de 

bulunmaktad�r. (T.C. Mu� la Valili� i, 2007). Mu� la ili dahilinde herhangi bir 

organize sanayi bölgesi bulunmamaktad�r ancak Yata� an’da mermercilere ait bir 

bölge kurulmas� planlanmaktad�r. Çizelge 5.21’den görülece� i üzere Mu� la’n�n 2007 

y�l�ndaki toplam ihracat� 189,054 milyon ABD dolar olup, bunun yakla� �k yüzde 

48’ini imalat sanayi, yüzde 39’unu bal�kç�l�k, yüzde 8’ini tar�m ve ormanc�l�k, kalan 

yüzde 5’ini madencilik ve ta�  ocakç�l�� � ürünleri olu� turmaktad�r (T.C. Ba�bakanl�k, 

Türkiye �statistik Kurumu, 2009a). 
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Çizelge 5.21 : Mu� la’n�n ihracat�n�n fas�llara göre da� �l�m� (bin ABD dolar�).  

Y�llar �malat 
Tar�m ve 

ormanc�l�k 

Madencilik 
ve ta�  

ocakç�l� � � 
Bal�kç�l�k  

Toptan ve 
Perakende 

Ticaret 
Di� er  TOPLAM 

2002 15,901 4,300 1,600 17,822 - - 39,623 

2003 22,936 4,524 3,008 28,072 2 - 58,542 

2004 29,090 6,001 3,936 40,809 - - 79,836 

2005 32,828 12,373 5,346 45,217 - - 95,764 

2006 55,007 13,030 7,137 47,761 - 2 122,937 

2007 91,190 15,395 9,348 73,121 - - 189,054 

5.3.11 Yük merkezi no.11 – Antalya 

Antalya yük merkezi Akdeniz Bölgesi’nde bulunmakta olup, denizyolu ba� lant�s� 

bulunmaktad�r. Alanya, Manavgat, Merkez, Serik önemli ilçelerindendir. Antalya 

Liman� kuru yük gemilerine oldu� u gibi ayn� zamanda konteyner gemilerine de 

hizmet vermektedir. � lin ekonomisi tar�ma ve turizme dayanmaktad�r. Tar�m ürünleri 

içinde bu� day, arpa ve yulaf önemli bir yere sahip olmakla beraber pamuk, susam, 

so� an, yer f�st�� �, nohut gibi ürünler de yeti� mektedir. Antalya, serac�l�kta en 

geli� mi�  il olup, domates, biber, fasulye, patl�can, salatal�k, kavun ve karpuz 

yeti� tirilmektedir (Url-10). Antalya ayn� zamanda Türkiye’nin meyve ihracat�nda 

önemli bir yere sahip olup ba� l�ca ürünleri muz, portakal, mandalina, limon ve 

greyfurttur. 

Çizelge 5.22’den görülece� i üzere Antalya’n�n 2007 y�l�ndaki toplam ihracat� 

640.288 milyon ABD dolar� olup, bunun yakla� �k yüzde 7’sini imalat sanayi, yüzde 

46’s�n� tar�m ve ormanc�l�k, yüzde 6’s�n� madencilik ve ta�  ocakç�l�� �, kalan bölümü 

ise di� er ürünler olu� turmaktad�r (T.C. Ba� bakanl�k, Türkiye �statistik Kurumu, 

2009a). 

Çizelge 5.22 : Antalya’n�n ihracat�n�n fas�llara göre da� �l�m� (bin ABD dolar�).  

Y�llar �malat 
Tar�m ve 

ormanc�l�k 

Madencilik 
ve ta�  

ocakç�l� � � 
Bal�kç�l�k  

Toptan ve 
Perakende 

Ticaret 
Di� er  TOPLAM 

2002 73,328 86,649 4,902 - 1,108 2 165,989 

2003 181,199 131,323 11,400 2 1,066 - 324,990 

2004 270,257 167,667 17,959 - 1,945 - 457,828 

2005 162,150 208,780 23,690 90 1,602 2 396,314 

2006 175,202 231,065 29,056 221 1,568 3 437,115 

2007 304,173 295,907 38,593 35 1,564 16 640,288 
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5.3.12 Yük merkezi no.12 - Burdur 

Burdur’un ekonomisi tar�ma dayanmakta olup, ço� unlukla tah�l üretilmektedir. Di� er 

tar�m ürünleri bu� day, arpa, çavdar, m�s�r, �ekerpancar�, nohut, anason, so� an, 

patates ve ha� ha� t�r. Türkiye’nin gülya� � üretimin yüzde 15’i Burdur’dan elde 

edilmektedir. Türkiye’de en çok anason Burdur’da yeti� mektedir. � lde bulunan �eker 

fabrikas�, �ekerpancar� üretimini art�rmaktad�r. Türkiye’nin in� aat ve imalat 

sanayisinin önemli oranda ihtiyac�n� Burdur s�n�rlar� içindeki ormanlardan 

kar� �lamaktad�r (Url-11). Burdur’daki ba� l�ca sanayi kurulu� lar� Burdur � eker 

Fabrikas�, Et-Bal�k Kurumu Kombinas�, Süt Endüstri Kurumu’na ait Süt Fabrikas�, 

Burdur Traktör ve Önyükleyici Fabrikas�’d�r. Burdur, kom�u illeri Denizli, Antalya, 

Isparta ve Afyon’a vas�fl� bir karayolu ile ba� l�d�r (� ekil 3.19). 1936 y�l�nda Balad�z 

istasyonundan ayr�lan bir hatla Karakuyu-E� ridir demiryoluna ba� lanm�� t�r (Url-11). 

Böylelikle Ege bölgesine (�zmir’e) oldu� u gibi Ankara ve �stanbul’a da demiryolu 

ba� lant�s� sa� lanm�� t�r. Çizelge 5.23’ten görülece� i üzere Burdur’un 2007 y�l�ndaki 

toplam ihracat� yakla� �k 90 milyon ABD dolar� olup, bunun yakla� �k yüzde 96’s�n� 

imalat sanayi, kalan bölümü ise madencilik ve ta�  ocakç�l�� � ürünleri olu� turmaktad�r 

(T.C. Ba�bakanl�k, Türkiye �statistik Kurumu, 2009a). 

Çizelge 5.23 : Burdur’un ihracat�n�n fas�llara göre da� �l�m� (bin ABD dolar�).  

Y�llar �malat 
Tar�m ve 

ormanc�l�k 

Madencilik 
ve ta�  

ocakç�l� � � 
Bal�kç�l�k  

Toptan ve 
Perakende 

Ticaret 
Di� er  TOPLAM 

2002 10,769 - 4,806 - - - 15,575 

2003 18,066 214 2,616 - - - 20,896 

2004 27,121 292 1,829 - - - 29,242 

2005 44,858 171 1,096 - - - 46,125 

2006 52,000 138 1,576 - 4 - 53,718 

2007 86,198 - 3,561 - 2 - 89,761 

5.3.13 Yük merkezi no.13 - Ayd�n 

Türkiye'nin güneybat�s�nda yer alan Ayd�n ili, bat�s�nda Ege denizi, kuzeyinde �zmir 

ve Manisa, do� usunda Denizli, güneyinde Mu� la illeriyle kom�udur. Ayd�n, incir 

üretiminde yüzde 60 payla Türkiye'de birincisi olup ayr�ca Türkiye’deki zeytin 

üretiminin yüzde 25'ini, pamuk üretiminin ise yüzde 46's�n� kar� �lamaktad�r (Ayd�n 

Ticaret Odas�, 2008). Türkiye, dünyan�n en önemli taze incir üretici ülkesi olmas�n�n 

verdi� i bir avantajla, kuru incir üretiminde ve ihracat�nda da lider ülke konumunda 

olup, dünya taze incir üretimi ile kuru incir üretiminin yar�s�ndan fazlas�n� 
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kar� �lamaktad�r. Türkiye’den ihraç edilen incirin yüzde 65’i Ayd�n’da üretilmektedir 

(Ayd�n Ticaret Odas�, 2008). � lin önemli maden varl�klar� aras�nda ise linyit kömürü 

ve z�mpara ta� � öncelikli paya sahiptir. Di� er maden varl�klar�m�z mermer, demir, 

feldspat, kuvars, kükürt, tu� la-kiremit hammaddesi �eklindedir. Porselen, vitrifiye 

seramik hammaddesi olan feldspat, potasyum, sodyum ve kuvars�n ildeki üretimi, 

Türkiye’nin toplam üretiminin yakla� �k yüzde 95’ini olu� turacak �ekilde Ayd�n, Çine 

ve yöresindeki maden rezervlerinden kar� �lan�r. Üretilen madenlerin yakla� �k y�ll�k 

600,000 tonu iç piyasaya, 2,500,000 ton’u da d��  piyasaya sat�larak ülke ekonomisine 

katma de� er kazand�rmaktad�r (Ayd�n Ticaret Odas�, 2008). 

Çizelge 5.24’ten görülece� i üzere Ayd�n’�n 2007 y�l�ndaki toplam ihracat� yakla� �k 

190 milyon ABD dolar� olup, bunun yakla� �k yüzde 85’ini imalat sanayi, yüzde 

11’ini tar�m ve ormanc�l�k ürünleri,  kalan bölümü ise madencilik ve ta�  ocakç�l�� � 

ürünleri olu� turmaktad�r (T.C. Ba�bakanl�k, Türkiye �statistik Kurumu, 2009a). 

Çizelge 5.24 : Ayd�n’�n ihracat�n�n fas�llara göre da� �l�m� (bin ABD dolar�).  

Y�llar �malat 
Tar�m ve 

ormanc�l�k 

Madencilik 
ve ta�  

ocakç�l� � � 
Bal�kç�l�k  

Toptan ve 
Perakende 

Ticaret 
Di� er  TOPLAM 

2002 53,075 252 1,795 - 62 - 55,184 

2003 64,839 1,381 4,836 - - - 71,056 

2004 83,325 1,060 5,370 62 - - 89,817 

2005 102,203 1,448 6,742 - - - 110,393 

2006 136,269 5,531 7,613 - - 1 149,414 

2007 160,770 20,879 7,991 - - - 189,640 

5.3.14 Yük merkezi no.14 - Bal�kesir 

Bal�kesir ilinin büyük bir k�sm� Güney Marmara’da yer almakla birlikte, hem 

Marmara hem de Ege Bölgesi’nde topraklar� bulunmaktad�r. Bal�kesir üretiminde 

tar�msal ürünler ön plana ç�kmaktad�r. Tar�msal üretimin pay� do� rultusunda tar�ma 

dayal� g�da ürünleri sanayi ve tar�m aletleri sanayi Bal�kesir de büyük geli� im 

sa� lam�� t�r. Madenler aç�s�ndan zengin do� al kaynaklara sahip olan Bal�kesir’de; 

bor, mermer ve kömür ba� ta olmak üzere birçok maden sanayisi bulunmaktad�r. 

Yaln�z Türkiye'nin de� il, dünyadaki bor madeni rezervlerinin yüzde 52'si 

Bal�kesir'dedir (T.C. Bal�kesir Valili� i, 2008). Türkiye'nin en zengin mermer 

yataklar� da Bal�kesir'de bulunmakta olup, 250 adet mermer oca� � ilde faaliyet 

göstermektedir. Dünyaca ünlü Marmara Adas� mermerleri, beyaz ve gri renkli olup 

ve genellikle iç piyasaya sunulmadan do� rudan yurtd�� �na ihraç edilmektedir.  
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Bal�kesir’deki sanayi 450 hektar alan üzerine kurulmu�  olan Bal�kesir Organize 

Sanayi Bölgesi’nde toplanm�� t�r. Tekstil sanayinin sentetik çuval alan�nda geli� me 

sa� lanm�� , bu alandaki üretimin büyük bölümü ihracata yönlendirilmi �  durumdad�r. 

Bal�kç�l�k oldukça ileridir. Ayr�ca Bal�kesir, orman ve orman ürünleri bak�m�ndan 

zengin bir yük merkezi olup, mobilya ve kereste fabrikalar� bulunmaktad�r. Çizelge 

5.25’ten görülece� i üzere Bal�kesir’in 2007 y�l�ndaki toplam ihracat� yakla� �k 316 

milyon ABD dolar olup, bunun yakla� �k yüzde 86’s�n� imalat sanayi, yüzde 7’sini 

madencilik ve ta�  ocakç�l�� �, yüzde 4’ünü bal�kç�l�k, kalan bölümü ise tar�m ve 

ormanc�l�k ürünleri olu� turmaktad�r (T.C. Ba�bakanl�k, Türkiye �statistik Kurumu, 

2009a). 

Çizelge 5.25 : Bal�kesir’in ihracat�n�n fas�llara göre da� �l�m� (bin ABD dolar�). 

Y�llar �malat 
Tar�m ve 

ormanc�l�k 

Madencilik 
ve ta�  

ocakç�l� � � 
Bal�kç�l�k  

Toptan ve 
Perakende 

Ticaret 
Di� er  TOPLAM 

2002 71,130 4,931 9,482 4,608 15 - 90,166 

2003 95,752 6,623 13,920 4,862 - - 121,157 

2004 120,470 7,472 17,780 11,836 1 - 157,559 

2005 188,602 5,995 18,839 14,858 38 - 228,332 

2006 192,837 4,052 18,852 12,431 39 - 228,211 

2007 271,731 9,352 22,755 12,120 119 - 316,077 

5.3.15 Yük merkezi no.15 - Bilecik 

Bilecik ula� �m bak�m�ndan kav�ak bir noktadad�r, her bölgeden kolayca ula� �lacak 

durumdad�r. �stanbul-Eski�ehir karayolu Bilecik'ten; Haydarpa�a-Eski�ehir 

demiryolu Bozüyük, Bilecik istasyonu ve Osmaneli'nden geçer. Bilecik ilinin 

ekonomisi tar�m ve hayvanc�l�� a dayanmaktad�r.  

Bilecik ilinin yar�s�na yak�n� ormanl�k olup her y�l 150 bin metreküpün üstünde 

imalatta kullan�lan kerestelik odun elde edilmektedir. Türkiye’deki seramik ve cam 

sanayisinde kullan�lan kil, kaolin ve feldspat gibi hammaddeler Bilecik’ten 

ç�kmaktad�r. Bilecik'te "Bilecik ta� �" ismi verilen mermer (kireç ta� lar�) me� hurdur 

(Url-12). Bilecik sanayi bak�m�ndan incelendi� inde ise ildeki sanayi faaliyeti, tar�m, 

orman ürünlerine ve serami� e dayanmaktad�r. Çizelge 5.26’dan görülece� i üzere 

Bilecik’in 2007 y�l�ndaki toplam ihracat� yakla� �k 55 milyon ABD dolar� olup, bunun 

yakla� �k yüzde 93’ünü imalat sanayi, kalan bölümü ise madencilik ve ta�  ocakç�l�� � 

ürünleri olu� turmaktad�r (T.C. Ba�bakanl�k, Türkiye �statistik Kurumu, 2009a). 
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Çizelge 5.26 : Bilecik’in ihracat�n�n fas�llara göre da� �l�m� (bin ABD dolar�).  

Y�llar �malat 
Tar�m ve 

ormanc�l�k 

Madencilik 
ve ta�  

ocakç�l� � � 
Bal�kç�l�k  

Toptan ve 
Perakende 

Ticaret 
Di� er  TOPLAM 

2002 12,443 4 535 - 3 - 12,985 

2003 17,746 588 775 - - - 19,109 

2004 26,607 - 988 - - - 27,595 

2005 32,677 10 1,229 - - - 33,916 

2006 42,111 - 2,902 - - - 45,013 

2007 51,205 - 3,387 - - - 54,592 

5.4 TÜ�K Kaynakl� � hracat Veri Setinin Analizi 

�zmir Liman�’na ait yük merkezlerinin belirlenmesi için �zmir Liman�’ndan ihraç 

edilen yüklere ait bir istatistiksel veri setine ihtiyaç duyulmu� tur. Bu ihtiyac� 

kar� �lamak üzere T.C. Ba� bakanl�k, Türkiye �statistik Kurumu (TÜ�K) ile 

görü�ülerek, ihtiyaca en uygun veri seti temin edilmi� tir (T.C. Ba�bakanl�k Türkiye 

�statistik Kurumu, 2008).  

5.4.1 Gümrük ç�k��  beyannamesi 

TÜ�K, ihracat belgelerinden biri olan gümrük ç�k��  beyannamelerini kullanarak d��  

ticaret verisini olu� turmaktad�r. Gümrük ç�k��  beyannamesi, ihracatç� firman�n 

gümrük komisyoncusu taraf�ndan haz�rlanmakta olup, a�a� �daki bilgileri 

içermektedir (Url-13): 

i. Göndericinin tam ad�, adresi ve vergi numaras�, 

ii.  Al�c�n�n tam ad� ve adresi, 

iii.  Beyannameyi haz�rlayan gümrük mü� avirinin tam ad�, adresi ve vergi numaras�, 

iv. �hracatç�n�n mali mü�avirinin ya da serbest muhasebecisinin tam ad�, adresi ve 

vergi numaras�, 

v. Yükün gidece� i ülke, 

vi. Yükün ç�k��  ülkesi, 

vii.  Yükün men�eini, 

viii.Kap adedi, 

ix. Yükün hangi araç ile yurtd�� �na ç�kaca� � bilgisi, karayolu araçlar� için plaka, 

deniz araçlar� için geminin tam ad� gibi kimlik bilgileri (örne� in gemi ise “m/v 

Marti Prime” gemisi yaz�labilir.), 

x. Yükün konteyner ile ta� �n�p ta� �nmad�� � (yük konteyner ile ta� �n�yorsa “1”, 

ta� �nm�yorsa “0” olarak belirtilir.), 
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xi. Yükün teslim �ekli (INCOTERMS’e göre yükün teslim �ekli, örne� in CIF, 

EXW,...), 

xii.  Mal�n döviz ve Türk Liras� cinsinden sat��  faturas� bedeli, 

xiii.Sat��  faturas�ndaki bedelin hesaplanmas� için kullan�lan ilgili döviz kuru, 

xiv.Türkiye s�n�r�n�n terk edilmesi s�ras�nda kullan�lmas� dü�ünülen hareketli ta� �t 

arac� bilgisi, 

xv. Türkiye s�n�r�ndan ç�kana kadar kullan�lan hareketli ta� �t arac� bilgisi, 

xvi.Yükleme yeri ya da liman�, 

xvii. �hracat i� lemlerinin finansman�na arac�l�k eden finans kurumunun tam ad�, 

adresi, 

xviii. �hracat i� lemlerinin kambiyo mevzuat�na göre yap�lan ödeme �ekli, 

xix.Yükün ç�k�� �n�n yap�ld�� � gümrük müdürlü� ü, 

xx. Yükün gümrük muayenesine tabi tutulaca� � gümrük müdürlü� ü (yükün 

muayenesinin fabrika sahas�, depo, antrepo ve geçici depolama yeri gibi 

yerlerde yap�lmas� durumunda, son yükleme yerinin ad� yaz�lmaktad�r.), 

xxi.Yükün adedi ve detayl� tan�m�, 

xxii.Gümrük Tarife ve �statistik Pozisyonu’na (G.T.�.P.) göre yüke ait e� ya kodu, 

xxiii.Yükün kilogram cinsinden ambalajl� yani brüt a� �rl� � �, 

xxiv.Yükün kilogram cinsinden ambalajs�z yani kendi (net) a� �rl� � �, 

xxv.Yük ile ilgili özet beyan hükmündeki belgelerin tarih ve say�lar�, 

xxvi.Beyannamenin düzenlendi� i yer ve tarih, 

xxvii.Yük ile ilgili bir kotan�n mevcut olup olmad�� �, 

xxviii.Di � er bilgiler. 

Be�  nüsha halinde düzenlenen gümrük ç�k��  beyannamesi, ihracatç� firma taraf�ndan 

imzalanarak ilgili gümrük müdürlü� üne ibraz edilmektedir.  Beyannamenin nüshalar� 

gümrük beyannamesini düzenleyen gümrük mü� avirli� i firmas�na, finansman� 

sa� layan bankaya ve TÜ�K’e gönderilmektedir.  

5.4.2 Veri setinin içeri� i ve analizinde kar� �la� �lan sorunlar 

B.02.1.TÜ� .0.78.01.01-622.02-6073 say�l� istatistiki bilgi talebine istinaden TÜ�K’in 

haz�rlad�� � veri seti 2006 y�l� içinde �zmir Liman�’ndan ihraç edilen yükleri 

içermekte olup, a�a� �daki de� i�kenler bulunmaktad�r: 
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i. Fas�l Ad�: Fas�llar yani mal cinsleri, TÜ�K taraf�ndan belirlenmi�  mal 

gruplar�d�r. �hracata konu olan tüm mallar dikkate al�narak haz�rlanm��  olan mal 

gruplar� toplam 100 adettir. 

ii.  Fas�l kodu: Bu kodlama sistemi, TÜ�K taraf�ndan belirlenmi�  olan mal 

gruplar�n�n 1-100 aras� nümerik kodlar�n� içermektedir. 

iii.  Firma il kodu: Bu kodlama sisteminde, ihracatç� firman�n Maliye Bakanl�� � 

kay�tlar�na göre ba� l� bulundu� u ilin plaka kodu kullan�lmakta olup, 1’den 81’e 

kadard�r. 

iv. Gümrük i� lemlerinin yap�ld�� � gümrük müdürlü� ü kodu: Bu kodlama sistemi, 

ihracata konu yükün gümrük beyannamesinin aç�ld�� � gümrük müdürlü� ünün 

kodu olup, T.C. Ba� bakanl�k Gümrük Müste�arl�� � taraf�ndan belirlenmi�  olup, 

nümerik kodlar kullan�lmaktad�r.. 

v. Gümrük müdürlü� ü ad�: �hracata konu yükün gümrük i� lemlerinin yap�ld�� �, 

gümrük beyannamesinin aç�ld�� � gümrük müdürlü� ünün aç�k ad�d�r. 

vi. Yükün konteyner ile ta� �n�p ta� �nmad�� �: Gümrük beyannamesinde yükün 

konteyner ile ta� �n�p ta� �nmad�� � da belirtilmektedir. Beyanname, yük konteyner 

ile ta� �n�yorsa “1”, ta� �nm�yorsa “0” olarak doldurulmaktad�r. 

vii.  Yükün teslim �ekli: INCOTERMS’e göre yükün sat��  sözle� mesinde belirtilen 

teslim �eklidir. Örnek olarak CIF, EXW verilebilmektedir. 

viii.Ta� �ma �ekli: Yükün s�n�r� geçerken hangi tür araç kullan�ld�� �n� belirtmektedir. 

Örne� in 10, denizyolu ula� �m�n�, 20 demiryolu ula� �m�n�, 30 karayolu ula� �m�n�, 

40 ise havayolu ula� �m�n� temsil etmektedir. 

ix. A� �rl�k: Mal�n brüt a� �rl� � � kilogram cinsinden ifade edilmektedir. 

x. Mal De� eri: �hracata konu olan yükün sat��  faturas�ndaki tutar ABD dolar� 

cinsinden belirtilmektedir. 

TÜ�K’den elde edilen verinin analizi sonucunda öncelikli olarak ortaya ç�kan ilk 

sorun verinin TCDD’den ve T.C. Ba�bakanl�k Denizcilik Müste�arl�� �’ndan elde 

edilmi�  olan veri ile olan uyumsuzlu� udur. TÜ�K’den elde edilen veriye göre, 2006 

y�l�nda �zmir Gümrük Müdürlü� ü’nden yurtd�� �na ihraç edilen yüklerin toplam 

a� �rl�� �n�n 3,229,455 ton olarak hesaplan�rken, TCDD istatistiklerine göre bu de� er 

8,268,423 ton, TC Ba�bakanl�k Denizcilik Müste�arl�� � istatistiklerine göre ise bu 

de� er 8,070,684 ton olarak hesaplanmaktad�r. TÜ�K veri setinin kayna� � ihracat 

gümrük ç�k��  beyannameleri, TCDD veri setinin kayna� �, TCDD �zmir Liman�, TC 

Ba� bakanl�k Denizcilik Müste�arl�� �’n�n veri setinin kayna� � ise liman 
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ba�kanl�klar�nca haz�rlanan yola elveri� lilik belgeleridir. Devletin üç ayr� kurumuna 

ait istatistiklerinin birbirinden farkl� olmas� üzerinde önemle durulmas� gereken bir 

sorundur. Yan�lt�c� sonuçlara ula� may� engellemek ve en güncel durumu 

de� erlendirebilmek amac�yla, TÜ�K kaynakl� verideki yük a� r�l� � � de� erleri sadece 

yük merkezlerinin ve yük gruplar�n�n toplam içindeki oran�n�n belirlenmesinde 

kullan�lm�� t�r. Ancak limandan ihraç edilen konteyner ta� �mac�l�� �na konu yüklerin 

a� �rl�klar�n�n belirlenmesinde TC Ba� bakanl�k Denizcilik Müste�arl�� �’n�n sa� lad�� � 

2008 y�l�na ait istatistik (5,426,271 ton),  konteyner adetlerinin belirlenmesinde ise 

TCDD’nin 2008 y�l�na ait istatistik (184,020 adet 20’ ve 119,075 adet 40’) 

kullan�lm�� t�r.  

TÜ�K’den elde edilen veri setiyle ilgili bir di� er tutars�zl�k da yükün konteyner ile 

ta� �n�p ta� �nmama oranlar�d�r. TÜ�K D��  Ticaret Bölümü ile yap�lan görü� mede, 

gümrük ç�k��  beyannamelerinin baz� bölümlerinin gümrük mü�avirli� i � irketlerince 

eksik veya yanl��  dolduruldu� u, bu nedenle TÜ�K’de bu beyannamelerdeki verinin, 

istatistiksel veri setine dönü� türülmesi s�ras�nda baz� kabuller yap�ld�� � ö� renilmi� tir. 

Bunun sonucunda, veri setindeki bir tak�m de� i�kenlerin tam anlam�yla gerçe� i 

yans�tmad�� � anla� �lm�� t�r.  Bunlardan ilki, beyannamenin 19. bölümünde belirtilen 

yükün konteyner ile ta� �n�p ta� �nmad�� �n�n sorgusudur. Bu bölümün, yükün 

konteyner ile ta� �nmas� durumunda “1” olarak, ta� �nmamas� durumunda ise “0” 

olarak doldurulmas� gerekmektedir. Ancak, baz� beyannamelerde yük konteyner 

içinde ta� �nmas�na ra� men bu bölümün bo�  b�rak�ld�� � anla� �lm�� t�r. TÜ�K, bu 

bölümün bo�  oldu� u durumlarda, yükün konteyner içinde ta� �nmad�� �n� varsaym�� t�r. 

2006 y�l�nda toplam 8.27 milyon ton a� �rl� � �nda dolu konteyner �zmir Liman�’ndan 

ihraç edilmi�  olup bu de� er �zmir Liman�’ndan ihraç edilen yüklerin yakla� �k yüzde 

67’sini olu� turmaktad�r (TCDD, 2009). TÜ�K’ten elde edilen veri setinin analizinde 

ise 2006 y�l�nda �zmir Liman�’ndan ihraç edilen yüklerin a� �rl�k bak�m�ndan sadece 

yüzde 28’inin konteyner kullan�larak ta� �nd�� � sonucu elde edilmi� tir. Ayr�ca yine 

TÜ�K verisinin analiziyle konteyner kullan�larak ta� �nan yüklerin toplam a� �rl� � �n�n 

yakla� �k 900 milyon kilogram oldu� u sonucu elde edilmi� tir. Ancak toplam a� �rl�k, 

elleçlenen konteyner adedine bölündü� ünde, TEU ba� �na yük a� �rl� � �n�n 2.23 ton 

oldu� u hesaplanm�� t�r. Konteyner ba� �na yük a� �rl� � �n�n genel denizcilik kabullerine 

göre 10 ile 15 ton aras�nda bir de� er ç�kmas� beklenirken, yakla� �k 2 ton gibi çok 
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dü�ük bir de� erin elde edilmesi, TÜ�K’ten temin edilen verinin bu de� i�kene göre 

da� �l�m�n�n gerçekçi olmad�� �n�n bir göstergesidir. TÜ�K’ten elde edilen veri seti ile 

ilgili saptanan bir eksiklik de, ihracata konu olan yüklerin ç�k��  yerlerine ait bilgi 

bulunmamas�d�r. Veri setinin analiz edilmesi sonucunda, yüklerin çok küçük bir 

oran�n�n gümrük i� lemlerinin �zmir Gümrük Müdürlü� ü d�� �ndaki gümrük 

müdürlüklerince yap�ld�� � anla� �lm�� t�r Bu durum, bu yüklerin ç�k��  merkezinin, o 

gümrük müdürlü� ünün ba� l� bulundu� u ilde olabilece� i �eklinde ifade edilebilir. 

Ancak uygulamada, ç�k��  yerinin �zmir d�� �nda oldu� u ço� u yükün, gümrüklemesinin 

�zmir Liman�’n�n ba� l� oldu� u �zmir Gümrük Müdürlü� ü’nce yap�ld�� � tahmin 

edilmektedir. Bu nedenle veri setinin analizi sonucunda yüklerin neredeyse 

tamam�n�n gümrük i� lemlerinin �zmir Gümrük Müdürlü� ü’nce yap�ld�� � 

anla� �lm�� t�r.  

Mevcut durumda TÜ�K, beyannamede bu bölümün bulunmamas� nedeniyle, yükün 

ç�k��  yerine ait bilgiye sahip olamamakta, dolay�s�yla bilgi talebinde bulunan ki� i ya 

da kurulu�a bu bilgiyi sa� layamamaktad�r. Gümrük ç�k��  beyanname formunda, 

ta� �ma zincirinin ba� lang�ç noktas�n�n yani yükün ç�k��  yerinin belirtilmesine ili�kin 

bir bölümün bulunmas�n�n gerekti� i dü�ünülmektedir. Böylelikle, ba� ta üniversiteler 

olmak üzere birçok ara� t�rma kurumu, önem derecesi yüksek bu bilgiyi TÜ�K’den 

temin edebilecek ve bu ta� �mac�l�k konusundan yap�lan ara� t�rmalar ve çal�� malar 

daha ileri düzeyde olabilecektir. TÜ�K’den elde edilen veri setinin analizinde 

ya�anan üçüncü sorun ise ihracatç� firmalar�n bulunduklar� iller ile ili �kilidir. Veri 

setinde firmalar, Maliye Bakanl�� � veritaban�nda ba� l� bulunduklar� illere göre 

s�n�fland�r�lmaktad�r. Ancak bir firman�n kay�tl� bulundu� u il ile ihracata konu olan 

yüke ait ç�k��  yeri ayn� il olmayabilir. Özellikle Vestel, Kale Seramik, Ege Seramik, 

Polat Maden gibi Türkiye’nin önemli ihracatç� firmalar� genellikle �stanbul, Ankara, 

�zmir gibi büyük�ehirlerin vergi dairelerine ba� l� olduklar�ndan, veri setinde 

firmalar�n kay�tl� oldu� u iller bölümünde bu üç büyük�ehirin öne ç�kt�� � 

görülmemi� tir. Örne� in Vestel Firmas� �stanbul vergi dairesine kay�tl� iken, ihracata 

konu olan elektronik ürünleri Manisa’da üretilmektedir. Benzer bir �ekilde, Polat 

Maden Firmas� �stanbul’a kay�tl� iken, ihracata konu önemli ürünlerinden biri olan 

kuvars ta� �n�n üretim yeri Ayd�n’d�r. Eldeki veri setinin mümkün oldu� u kadar 

gerçek de� erleri yans�tabilmesi, dolay�s�yla yük merkezlerini mümkün oldu� unca 

duyarl� bir �ekilde belirlemek amac�yla baz� iller ve fas�llar için kabuller yap�lm�� t�r. 
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� lk olarak Ankara ve �stanbul’a kay�tl� ihracatç� firmalar�n, ihracata konu olan 

yüklerine ait ç�k��  yerlerinin bu iller olmad�� � kabul edilmi� tir.  

Bu nedenle her fas�l için, Ankara ve �stanbul illerine ait verinin toplam veriden 

ç�kart�lmas�yla elde edilen verideki yük merkezlerinin yük a� �rl� � � toplam içindeki 

oranlar� yük a� �rl� � � dikkate al�narak belirlenmi� , bu oranlar kullan�larak, �stanbul’a 

ve Ankara’ya kay�tl� ihracatç� firmalara ait veri yeniden düzenlenmi� tir. Mart� Link 

Konteyner Hizmetleri Limited � irketi’nden temin edilmi�  olan, 2006 y�l� içinde bu 

firman�n acenteli� inde, �zmir Liman�’nda gerçekle�en konteyner yüklemelerine ait 

veri dikkate al�narak, belirli fas�llar�n ihracat�n� gerçekle� tiren firmalar�n yük ç�k��  

merkezlerinin neresi oldu� u belirlenmi� tir. Bu sonuçlar �� �� �nda elektronik ve beyaz 

e� ya yüklerinin, ba� ta Vestel olmak üzere elektronik ve beyaz e� ya sektöründeki orta 

ve büyük ölçekli i� letmelerin faaliyette bulundu� u Manisa’dan ç�kt�� � kabul 

edilmi� tir. Benzer olarak seramik yüklerinin, ço� unlukla Çanakkale ve U� ak’tan 

ç�kt�� �, porselen yükünün ise Kütahya’dan ç�kt�� � varsay�lm�� t�r. Tüm bu varsay�mlar 

alt�nda TÜ�K’den elde edilen veri seti yeniden düzenlenerek, çal�� mada kullan�lmak 

üzere daha uygun hale getirilmi� tir.  

D��  ticaret i� lemlerinde taraflar aras�ndaki anla� mazl�klar� gidermek ve mal�n 

teslimat� s�ras�nda yap�lacak harcamalar�n ve ortaya ç�kabilecek hasar ve rizikolar�n 

kime ait olaca� �n�n belirlenmesi amac�yla ICC (International Chamber of 

Commerce), INCOTERMS (International Commercial Terms), adl� bülteni 

yay�nlam�� t�r (Dölek, 1999). 

 Dünya üzerinde uluslararas� mal ticareti bu teslim �artlar� kullan�larak 

yap�lmaktad�r. Her terim, ta� �ma zincirinin ba� lang�c�ndan sonuna kadar hangi 

a�amalar�n sat�c� ya da al�c�n�n sorumlulu� una ba� l� oldu� una göre farkl�l�k 

göstermektedir. Örne� in EXW (ExWorks) teslim � eklinde depodaki ardiye, elleçleme 

ve paketleme hizmetleri sat�c�ya ait iken, kalan tüm hizmetler al�c�ya aittir. Bunun 

tam tersi olan DDP (Delivered Duty Paid)  teslim � eklinde ise ta� �ma zincirindeki 

tüm hizmetler sat�c�ya ait, yani sat��  faturas�nda ifade edilen mal de� erine dahildir. 

Çizelge 5.27’de uluslararas� teslim terimlerindeki hizmetlerin sat�c� ve al�c� aç�s�ndan 

sorumluluklar� görülmektedir.  
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Çizelge 5.27 : Uluslararas� teslim terimlerindeki hizmetlerin sat�c� ve al�c� 
sorumlulu� u aç�s�ndan da� �l�m�. …… 

Hizmetler EXW FCA FAS  FOB CFR CIF CPT CIP DAF DES DDU DDP 

Depodaki 
ardiye Sat�c� Sat�c� - Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� 

Depodaki 
elleçleme Sat�c� Sat�c� - Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� 

Paketleme Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� 
�ç nakliye 
arac�na 
yükleme 
masraflar� Al�c� Sat�c�  Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� 
Yük merkezi - 
liman aras� 
ta� �ma ücreti Al�c� Sat�c�  Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� 
Yükleme 
Liman 
hizmetleri Al�c� Al�c� Sat�c�  Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� 
Arac�l�k 
hizmetleri 
(mevcut ise)  Al�c� Al�c� Al�c� Sat�c�  Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� 

Gemiye 
Yükleme Al�c� Al�c� Al�c� Sat�c�  Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� 

Deniz navlunu Al�c� Al�c� Al�c� Al�c� Sat�c�  Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� 

Tahliye Liman� 
Hizmetleri Al�c� Al�c� Al�c� Al�c� Al�c� Al�c� Sat�c�  Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� Sat�c� 
Vergiler ve 
gümrük 
i� lemleri Al�c� Al�c� Al�c� Al�c� Al�c� Al�c� Al�c� A l�c� Al�c� Al�c� Al�c� Sat�c�  
Liman- teslim 
yeri  aras� 
ta� �ma ücreti Al�c� Al�c� Al�c� Al�c� Al�c� Al�c� Al�c � Al�c� Al�c� Al�c� Sat�c�  Sat�c� 

TÜ�K’den temin edilen d��  ticaret veri setinin analizi sonucunda, mal de� eri dikkate 

al�nd�� �nda, �zmir Liman�’ndan ihraç edilen yüklerde, yakla� �k %55 pay ile FOB’un 

(Free On Board) en çok tercih edilen teslim � art� oldu� u, CIF (Cost, Insurance, 

Freight), CFR (Cost, Freight) ve EXW (ExWorks) teslim �artlar�n�n ise tercih edilen 

di� er teslim �artlar� oldu� u anla� �lm�� t�r. FOB teslim �art�n�n ço� unlukla tercih 

ediliyor olmas�, Türkiye’nin d��  ticaret stratejisi aç�s�ndan istenmeyen bir durumdur. 

Bunun nedeni, ta� �ma zincirinde ba� lang�ç noktas�ndan yükün Türkiye s�n�rlar�n� terk 

edece� i noktaya kadar verilen hizmetlerin mal bedeli içinde olmas� önem 

ta� �maktad�r.  
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Böylelikle bu hizmetler de mal ile birlikte ihraç edilebilecek ve bunun sonucunda 

ülkeye döviz girdisi sa� lanacakt�r. �zmir Liman�’ndan yap�lan ihracat�n uluslararas� 

teslim �artlar� aç�s�ndan da� �l�m� Çizelge 5.28’de görülmektedir.  

Çizelge 5.28 : �zmir Liman�’ndan ihraç edilen yüklerin teslim �artlar� aç�s�ndan 
da� �l�m�. 

Teslim � ekli 

Mal De� eri 
Bak�m�ndan 

Pay (%) 

A� �rl�k 
Bak�m�ndan 

Pay (%) 

FOB   54.74 66.93 

CIF   12.93 8.80 

CFR   11.95 9.46 

EXW   10.31 5.26 

FCA   2.63 6.89 

DDP   2.54 0.48 

DDU   1.48 1.06 

FAS   1.33 0.45 

DEQ   0.91 0.10 

CIP   0.91 0.32 

CPT   0.17 0.10 

Bilinmeyen 0.10 0.15 

DAF   0.00 0.00 

TOPLAM 100.00 100.00 

TÜ�K’ten elde edilen d��  ticaret veri setinde yakla� �k 100 adet fas�l grubu 

bulunmaktad�r. Ta� �ma sistemlerinin yük merkezlerine uygulanmas� sonucunda daha 

kapsaml� sonuçlar elde etmek amac�yla mevcut fas�l gruplar� yeniden düzenlenerek 

14 adet yük grubuna indirgenmi� tir. Çizelge 5.29’da hangi yük grubunun hangi mal 

cinslerini içerdi� i görülmektedir. 
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Çizelge 5.29 : Yük gruplar�ndaki TÜ�K fas�llar�n�n da� �l�m�.  

Yük 
Grubu 

No Yük Grubu Fas�l No Fas�l Ad� 
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Çizelge 5.29 (devam):Yük gruplar�ndaki TÜ�K fas�llar�n�n da� �l�m�. 
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Yük cinslerinin tekrar gruplanmas�yla birlikte, yük gruplar�n�n a� �rl�k ve de� er 

bak�m�ndan da� �l�m� Çizelge 5.30’da görülmektedir. �zmir Liman�’ndan ihraç edilen 

yükler, a� �rl�k aç�s�ndan bak�ld�� �nda, Mermer/ta�  yükleri yakla� �k yüzde 55 oran ile 

en çok ihraç yük grubu olarak görülmektedir. Di� er önemli yük gruplar� ile s�ras�yla 

yüzde 13.71 pay ile g�da, yüzde 11.81 pay ile seramik, yüzde 6.41 pay ile kimyasal 

ve yüzde 5.69 oran ile elektronik/makine’dir. Yükler, a� �rl�k yerine, sat��  de� erleri 

üzerinden incelendi� inde ise en de� erli yük grubunun yüzde 41.27 oran ile 

elektronik/makine oldu� u görülmektedir. Di� er önemli yük gruplar� ise s�ras�yla 

yüzde 20.30 oran ile ta� �t, yüzde 18.73 ile di� er yük cinsleri, yüzde 14.61 oran ile 

g�da, yüzde 8.61 ile mermer/ta�  ve yüzde 6.97 oran ile tekstil olmaktad�r. Birim yük 

de� eri aç�s�ndan incelendi� inde ise en de� erli yük grubu, kilogram ba� �na 16.53 

ABD dolar� ile deri olurken, di� er de� erli yük gruplar� ise s�ras�yla 9.82 ABD dolar� 

ile elektronik/makine, 7.62 ABD dolar� ile ta� �t, 4.95 ABD dolar� ile tekstil ve son 

olarak 3.49 ABD dolar� ile mobilya olmaktad�r. En de� ersiz yük gruplar� ise 

kilogram ba� �na 0.21 ABD dolar� ile mermer/ta� , 0.32 ABD dolar� ile seramik ve 

0.38 ABD dolar� ile kimyasal olmaktad�r.  

Çizelge 5.30 : �zmir Liman�’ndan ihraç edilen yük gruplar�n�n a� �rl�k ve de� er 
aç�s�ndan da� �l�m�.  

Yük 
Grubu 

No Yük Grubu 

A� �rl�k 
Bak�m�ndan 

Pay (%) 

Mal De� eri 
Bak�m�ndan 

Pay (%) 

Birim De � er 
(ABD 

Dolar�/kg) 

1 Mermer/Ta�  54.53 8.61 0.21 

2 G�da 13.71 14.61 1.44 

3 Seramik 11.81 2.79 0.32 

4 Kimyasal 6.41 1.78 0.38 

5 Elektronik/Makine 5.69 41.27 9.82 

6 Ta� �t 3.60 20.30 7.62 

7 Tekstil 1.90 6.97 4.95 

8 Metal 1.22 1.85 2.05 

9 Plastik 0.79 1.22 2.08 

10 Mobilya 0.16 0.42 3.49 

11 Ka� �t  0.12 0.12 1.32 

12 Cam 0.04 0.03 1.14 

13 Deri 0.00 0.04 16.53 

14 Di� er 7.27 18.73 3.48 

TOPLAM 100.00 100.00 1.50 
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5.4.3 Veri setinin analizinden elde edilen sonuçlar 

Bölüm 3.4.2.’de belirtilen sorunlar�n çözülmesi amac�yla yap�lan kabuller sonucunda 

�zmir Liman�’ndan ihraç edilen yüklerin ç�k��  yerleri Çizelge 5.31’de görülmektedir. 

�zmir, il s�n�rlar�ndaki tüm bölgeyi kapsamakta olup, hem a� �rl�k hem de de� er 

bak�m�ndan �zmir Liman�’ndan en fazla yük ihraç eden yük merkezidir. Di� er önemli 

yük merkezleri ise s�ras�yla Denizli, Manisa, U�ak, Afyon, Eski� ehir, Kütahya, 

Çanakkale, Bursa, Mu� la, Antalya, Burdur, Ayd�n, Bal�kesir ve Bilecik’tir. Tez 

çal�� mas�nda, a� �rl�k bak�m�ndan en önemli 15 yük merkezi dikkate al�nm��  olup,  bu 

yük merkezlerinin toplam içindeki pay� yakla� �k yüzde 98’dir.  

Çizelge 5.31 : Yük merkezlerinden ihraç edilen yüklerin a� �rl�k ve de� er bak�m�ndan 
da� �l�m�.  

S�ra 
No Yük Merkezi 

A� �rl�k 
Bak�m�ndan 

Pay (%) 

Mal De� eri 
Bak�m�ndan 

Pay (%) 

1 �zmir 54.07 30.08 

2 Denizli 7.64 18.69 

3 Manisa 6.74 23.79 

4 U� ak 5.89 2.09 

5 Afyon 4.41 1.85 

6  Eski� ehir 4.00 0.31 

7 Kütahya 3.55 0.81 

8 Çanakkale 3.34 0.78 

9 Bursa 2.90 16.16 

10 Mu� la 2.01 0.46 

11 Antalya 0.87 0.43 

12 Burdur 0.75 0.27 

13 Ayd�n 0.63 0.30 

14 Bal�kesir 0.55 0.47 

15 Bilecik 0.48 0.09 

16 Di� er 2.17 3.42 

TOPLAM 100.00 100.00 

Önem derecesi bak�m�ndan ilk 15 yük merkezi incelendi� inde, �zmir’in en önemli 

yük merkezi oldu� u anla� �lm�� t�r. Bunun d�� �nda Denizli, Manisa, U�ak, Afyon gibi 

Ege Bölgesi’nde bulunan iller yine �zmir Liman�’na ba� lant�s� bulunan önemli yük 

merkezleridir. Ayr�ca Antalya, Burdur gibi Akdeniz Bölgesi’nin bat�s�nda yer alan 

�ehirler ve Marmara Bölgesi’nin güneyinde bulunan Çanakkale, Bal�kesir, Bursa, 

Bilecik � ehirleri de �zmir Liman�’ndan yap�lan ihracat�n yük ç�k��  merkezleridir. 
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Yük a� �rl� � � bak�m�ndan, �zmir yük merkezinden ç�kan en önemli yük grubu yakla� �k 

yüzde 61 pay ile mermer/ta�  olup, di� er önemli yük gruplar� s�ras�yla g�da, di� er yük 

cinsleri, kimyasal ve tekstil olmaktad�r. �zmir’den ç�kan yükler, yük de� eri aç�s�ndan 

incelendi� inde ise en önemli yük grubunun di� er yük cinsleri oldu� u, di� er önemli 

yük gruplar�n�n ise s�ras�yla g�da, mermer/ta� , tekstil ve kimyasal oldu� u sonucuna 

ula� �lm�� t�r. �zmir yük merkezinden ç�kan yüklerin yük gruplar� aç�s�ndan da� �l�m� 

Çizelge 5.32’de görülmektedir. 

Çizelge 5.32 : �zmir’e ait ihracat�n mal gruplar�na göre ayr�m�. 

S�ra 
No. Mal Grubu 

A� �rl�k                   
(kg) 

Yük Merkezi 
içindeki Pay� (%) 

�zmir Liman� 
içindeki Pay� (%) 

1 Mermer/Ta�  1,059,531,679 60.68 32.81 

2 G�da 254,143,657 14.55 7.87 

3 Di� er 179,641,807 10.29 5.56 

4 Kimyasal 174,626,513 10.00 5.41 

5 Tekstil 21,212,880 1.21 0.66 

6 Metal 20,099,683 1.15 0.62 

7 Plastik/Ambalaj 18,832,843 1.08 0.58 

8 Ta� �t 11,421,338 0.65 0.35 

9 Ka� �t  3,570,228 0.20 0.11 

10 Mobilya 2,712,912 0.16 0.08 

11 Cam 139,942 0.01 0.00 

12 Elektronik/Makina 120,107 0.01 0.00 

13 Deri 68,491 0.00 0.00 

14 Seramik 0 0.00 0.00 

TOPLAM 1,746,122,079 100.00 54.07 

Denizli kaynakl� yüklerin a� �rl�k bak�m�ndan en önemli yük grubu yakla� �k yüzde 60 

pay ile mermer/ta�  olup, di� er önemli yük gruplar� s�ras�yla elektronik, tekstil, di� er 

yük cinsleri ve plastik olmaktad�r. Denizli’den ç�kan yükler, de� er aç�s�ndan 

incelendi� inde ise en önemli yük grubunun elektronik/makine oldu� u, di� er önemli 

yük gruplar�n�n ise s�ras�yla tekstil, mermer/ta� , di� er yük cinsleri ve metal oldu� u 

anla� �lm�� t�r. Denizli’den ç�kan yüklerin yük gruplar� aç�s�ndan da� �l�m� Çizelge 

5.33’de görülmektedir. 
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Çizelge 5.33 : Denizli’ye ait ihracat�n mal gruplar�na göre ayr�m�.  

S�ra 
No. Mal Grubu 

A� �rl�k                   
(kg) 

Yük Merkezi 
içindeki Pay� (%) 

�zmir Liman� 
içindeki Pay� (%) 

1 Mermer/Ta�  147,888,495 59.90 4.58 

2 Elektronik 69,593,844 28.19 2.15 

3 Tekstil 11,781,474 4.77 0.36 

4 Di� er 6,566,263 2.66 0.20 

5 Plastik 3,263,116 1.32 0.10 

6 G�da 3,181,783 1.29 0.10 

7 Metal 2,836,756 1.15 0.09 

8 Mobilya 1,382,826 0.56 0.04 

9 Ta� �t 350,010 0.14 0.01 

10 Deri 21,315 0.01 0.00 

11 Kimyasal 9,772 0.00 0.00 

12 Seramik 6,708 0.00 0.00 

13 Ka� �t  6,680 0.00 0.00 

14 Cam 1,050 0.00 0.00 

TOPLAM 246,890,092 100.00 7.64 

Yük a� �rl� � � bak�m�ndan, Manisa’dan ç�kan en önemli yük grubu yakla� �k yüzde 45 

pay ile elektronik/makine olup, di� er önemli yük gruplar� s�ras�yla g�da, di� er yük 

cinsleri, metal ve ta� �t olmaktad�r. Manisa’dan ç�kan yükler, de� er aç�s�ndan 

incelendi� inde ise en önemli yük grubunun yine elektronik/makine oldu� u, di� er 

önemli yük gruplar�n�n ise s�ras�yla g�da, di� er yük cinsleri, ta� �t ve metal oldu� u 

sonucuna ula� �lm�� t�r. Manisa yük merkezinden ç�kan yüklerin, yük gruplar� 

aç�s�ndan da� �l�m� Çizelge 5.34’te görülmektedir. 

Çizelge 5.34 : Manisa’ya ait ihracat�n mal gruplar�na göre ayr�m�. 

S�ra 
No. Mal Grubu 

A� �rl�k              
(kg) 

Yük Merkezi 
içindeki Pay� (%) 

�zmir Liman� 
içindeki Pay� (%) 

1 Elektronik/Makina 98,005,462 45.05 3.04 

2 G�da 91,857,781 42.23 2.85 

3 Di� er 19,013,881 8.74 0.59 

4 Metal 3,866,600 1.78 0.12 

5 Ta� �t 2,569,478 1.18 0.08 

6 Plastik/Ambalaj 1,085,695 0.50 0.03 

7 Mermer/Ta�  928,913 0.43 0.03 

8 Seramik 117,518 0.05 0.00 

9 Kimyasal 47,915 0.02 0.00 

10 Mobilya 18,858 0.01 0.00 

11 Ka� �t  10,532 0.00 0.00 

12 Deri 7,349 0.00 0.00 

13 Tekstil 143 0.00 0.00 

TOPLAM 217,530,124 100.00 6.74 

U�ak ç�k�� l� yüklerin a� �rl�k bak�m�ndan en önemli yük grubu yakla� �k yüzde 82 pay 

ile seramik olup, di� er önemli yük gruplar� s�ras�yla tekstil, mermer/ta� , g�da ve di� er 

yük cinsleri olmaktad�r.  
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U�ak yük merkezinden ç�kan yükler, de� er aç�s�ndan incelendi� inde ise, en önemli 

yük grubunun tekstil oldu� u, di� er önemli yük gruplar�n�n ise s�ras�yla seramik, 

mermer/ta� , g�da ve di� er yük cinsleri oldu� u anla� �lm�� t�r. U� ak’tan ç�kan yüklerin 

yük gruplar� aç�s�ndan da� �l�m� Çizelge 5.35’te görülmektedir. 

Çizelge 5.35 : U�ak’a ait ihracat�n mal gruplar�na göre ayr�m�. 

S�ra 
No. Mal Grubu 

A� �rl�k                   
(kg) 

Yük Merkezi 
içindeki Pay� (%) 

�zmir Liman� 
içindeki Pay� (%) 

1 Seramik 155,957,083 82.04 4.83 

2 Tekstil 22,502,801 11.84 0.70 

3 Mermer/Ta�  10,890,628 5.73 0.34 

4 G�da 453,115 0.24 0.01 

5 Di� er 282,302 0.15 0.01 

6 Plastik/Ambalaj 7,417 0.00 0.00 

7 Metal 4,295 0.00 0.00 

8 Mobilya 4,197 0.00 0.00 

9 Ka� �t  3,574 0.00 0.00 

10 Ta� �t 1,258 0.00 0.00 

11 Kimyasal 110 0.00 0.00 

TOPLAM 190,106,778 100.00 5.89 

Afyon yük merkezinin, yük a� �rl� � � bak�m�ndan en önemli yük grubu yakla� �k yüzde 

95 pay ile mermer/ta�  olup, di� er önemli yük gruplar� s�ras�yla metal, seramik, di� er 

yük cinsleri ve plastik olmaktad�r. Afyon’dan ç�kan yükler, de� er aç�s�ndan 

incelendi� inde ise en önemli yük grubunun yine mermer/ta�  oldu� u, di� er önemli 

yük gruplar�n�n ise s�ras�yla metal, di� er yük cinsleri, plastik ve seramik oldu� u 

sonucuna ula� �lm�� t�r. Bu yük merkezinden ç�kan yüklerin, yük gruplar� aç�s�ndan 

da� �l�m� Çizelge 5.36’da görülmektedir. 

Çizelge 5.36 : Afyon’a ait ihracat�n mal gruplar�na göre ayr�m�. 

S�ra 
No. Mal Grubu 

A� �rl�k                   
(kg) 

Yük Merkezi 
içindeki Pay� (%) 

�zmir Liman� 
içindeki Pay� (%) 

1 Mermer/Ta�  135,732,247 95.39 4.21 

2 Metal 3,051,054 2.14 0.09 

3 Seramik 1,671,056 1.17 0.05 

4 Di� er 580,630 0.41 0.02 

5 Plastik/Ambalaj 503,354 0.35 0.02 

6 G�da 402,093 0.28 0.01 

7 Kimyasal 291,232 0.20 0.01 

8 Cam 36,651 0.03 0.00 

9 Ka� �t  14,212 0.01 0.00 

10 Mobilya 12,379 0.01 0.00 

11 Tekstil 21 0.00 0.00 

TOPLAM 142,294,930 100.00 4.41 
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Eski� ehir yük merkezine ait yüklerin a� �rl�k bak�m�ndan en önemli yük grubu 

yakla� �k yüzde 91 pay ile mermer/ta�  olup, di� er önemli yük gruplar� s�ras�yla g�da, 

ta� �t, di� er yük cinsleri ve seramik olmaktad�r. Eski� ehir’den ç�kan yükler, de� er 

aç�s�ndan incelendi� inde ise, en önemli yük grubunun yine mermer/ta�  oldu� u, di� er 

önemli yük gruplar�n�n ise s�ras�yla ta� �t, g�da, di� er yük cinsleri ve seramik oldu� u 

anla� �lm�� t�r. Bu yük merkezinden ç�kan yüklerin yük gruplar� aç�s�ndan da� �l�m� 

Çizelge 5.37’de görülmektedir. 

Çizelge 5.37 : Eski� ehir’e ait ihracat�n mal gruplar�na göre ayr�m�. 

S�ra 
No. Mal Grubu 

A� �rl�k                   
(kg) 

Yük Merkezi 
içindeki Pay� (%) 

�zmir Liman� 
içindeki Pay� (%) 

1 Mermer/Ta�  117,824,982 91.32 3.65 

2 G�da 7,756,751 6.01 0.24 

3 Ta� �t 2,959,407 2.29 0.09 

4 Di� er 457,921 0.35 0.01 

5 Seramik 24,933 0.02 0.00 

6 Elektronik/Makina 471 0.00 0.00 

7 Mobilya 428 0.00 0.00 

8 Metal 316 0.00 0.00 

9 Plastik/Ambalaj 243 0.00 0.00 

TOPLAM 129,025,453 100.00 4.00 

Kütahya’n�n, yük a� �rl� � � bak�m�ndan en önemli yük grubu yakla� �k yüzde 91 pay ile 

seramik olup, di� er önemli yük gruplar� s�ras�yla mermer/ta� , cam, tekstil ve g�da 

olmaktad�r. Buradan ç�kan yükler, de� er aç�s�ndan incelendi� inde ise en önemli yük 

grubunun mermer/ta�  oldu� u, di� er önemli yük gruplar�n�n ise s�ras�yla seramik, 

cam, tekstil ve g�da oldu� u anla� �lm�� t�r. Kütahya yük merkezinden ç�kan yüklerin, 

yük gruplar� aç�s�ndan da� �l�m� Çizelge 5.38’de görülmektedir. 

Çizelge 5.38 : Kütahya’ya ait ihracat�n mal gruplar�na göre ayr�m�.  

S�ra 
No. Mal Grubu 

A� �rl�k                   
(kg) 

Yük Merkezi 
içindeki Pay� (%) 

�zmir Liman� 
içindeki Pay� (%) 

1 Seramik 104,380,717 90.97 3.23 

2 Mermer/Ta�  9,348,330 8.15 0.29 

3 Cam 1,002,828 0.87 0.03 

4 Tekstil 11,500 0.01 0.00 

5 G�da 2,549 0.00 0.00 

6 Ka� �t  624 0.00 0.00 

7 Mobilya 428 0.00 0.00 

TOPLAM 114,746,976 100.00 3.55 
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Çanakkale’ye ait yüklerin a� �rl�k bak�m�ndan en önemli yük grubu yakla� �k yüzde 87 

pay ile seramik olup, di� er önemli yük gruplar� s�ras�yla mermer/ta� , kimyasal, g�da 

ve di� er yük cinsleri olmaktad�r. Çanakkale’den ç�kan yükler, de� er aç�s�ndan 

incelendi� inde ise, en önemli yük grubunun yine seramik oldu� u, di� er önemli yük 

gruplar�n�n ise s�ras�yla g�da, kimyasal, mermer/ta�  ve di� er yük cinsleri oldu� u 

anla� �lm�� t�r. Bu yük merkezinden ç�kan yüklerin yük gruplar� aç�s�ndan da� �l�m� 

Çizelge 5.39’da görülmektedir. 

Çizelge 5.39 : Çanakkale’ye ait ihracat�n mal gruplar�na göre ayr�m�. 

S�ra 
No. Mal Grubu 

A� �rl�k                   
(kg) 

Yük Merkezi 
içindeki Pay� (%) 

�zmir Liman� 
içindeki Pay� (%) 

1 Seramik 93,423,777 86.65 2.89 

2 Mermer/Ta�  5,342,231 4.96 0.17 

3 Kimyasal 4,683,995 4.34 0.15 

4 G�da 4,339,469 4.03 0.13 

5 Di� er 9,949 0.01 0.00 

6 Cam 8,009 0.01 0.00 

7 Metal 2,837 0.00 0.00 

8 Plastik/Ambalaj 733 0.00 0.00 

9 Ta� �t 542 0.00 0.00 

10 Ka� �t  207 0.00 0.00 

TOPLAM 107,811,748 100.00 3.34 

Bursa, her ne kadar ilk bak�� ta �stanbul, �zmit ve Gemlik bölgesi limanlar�na ait bir 

yük merkezi olarak dü�ünülse de, �zmir Liman�’ndan ihraç edilen yük aç�s�ndan 

önemli bir de� ere sahiptir. Bursa’n�n yük a� �rl� � � bak�m�ndan en önemli yük grubu 

yakla� �k yüzde 97 pay ile ta� �t olup, di� er önemli yük gruplar� s�ras�yla g�da, 

mermer/ta� , tekstil ve di� er yük cinsleri olmaktad�r. Buradan ç�kan yükler, de� er 

aç�s�ndan incelendi� inde ise en önemli yük grubunun yine ta� �t oldu� u, di� er önemli 

yük gruplar�n�n ise s�ras�yla tekstil, di� er yük cinsleri, mobilya ve mermer/ta�  oldu� u 

anla� �lm�� t�r. Bursa yük merkezinden ç�kan yüklerin, yük gruplar� aç�s�ndan da� �l�m� 

Çizelge 5.40’ta görülmektedir. 

Çizelge 5.40 : Bursa’ya ait ihracat�n mal gruplar�na göre ayr�m�.  

S�ra 
No. Mal Grubu 

A� �rl�k                   
(kg) 

Yük Merkezi 
içindeki Pay� (%) 

�zmir Liman� 
içindeki Pay� (%) 

1 Ta� �t 91,110,878 97.16 2.82 

2 G�da 674,457 0.72 0.02 

3 Mermer/Ta�  615,823 0.66 0.02 

4 Tekstil 577,258 0.62 0.02 

5 Di� er 512,667 0.55 0.02 

6 Mobilya 279,024 0.30 0.01 

7 Deri 24 0.00 0.00 

TOPLAM 93,770,132 100.00 2.90 
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Mu� la’ya ait yüklerin a� �rl�k bak�m�ndan en önemli yük grubu yakla� �k yüzde 99 

pay ile mermer/ta�  olup, g�da, mobilya, di� er yük cinsleri ve cam gibi di� er yük 

gruplar� önemli bir de� ere sahip olmamaktad�r. Mu� la’dan ç�kan yükler, de� er 

aç�s�ndan incelendi� inde ise, en önemli yük grubunun yine mermer/ta�  oldu� u, di� er 

önemli yük gruplar�n�n ise s�ras�yla g�da, di� er yük cinsleri, mobilya, tekstil oldu� u 

anla� �lm�� t�r. Bu yük merkezinden ç�kan yüklerin yük gruplar� aç�s�ndan da� �l�m� 

Çizelge 5.41’de görülmektedir. 

Çizelge 5.41 : Mu� la’ya ait ihracat�n mal gruplar�na göre ayr�m�.  

S�ra 
No. Mal Grubu 

A� �rl�k                  
(kg) 

Yük Merkezi 
içindeki Pay� (%) 

�zmir Liman� 
içindeki Pay� (%) 

1 Mermer/Ta�  64,339,941 98.91 1.99 

2 G�da 685,631 1.05 0.02 

3 Mobilya 13,633 0.02 0.00 

4 Di� er 7,319 0.01 0.00 

5 Cam 2,805 0.00 0.00 

6 Ka� �t  1,391 0.00 0.00 

7 Tekstil 419 0.00 0.00 

8 Metal 148 0.00 0.00 

9 Plastik/Ambalaj 96 0.00 0.00 

TOPLAM 65,051,385 100.00 2.01 

Antalya, ilk bak�� ta Antalya, Mersin ve �skenderun limanlar�na ait bir yük merkezi 

olarak dü�ünülse de, �zmir Liman�’ndan ihraç edilen yük aç�s�ndan önemli bir de� ere 

sahiptir. Antalya’n�n yük a� �rl� � � bak�m�ndan en önemli yük grubu yakla� �k yüzde 45 

pay ile kimyasal olup, di� er önemli yük gruplar� s�ras�yla metal, g�da, mermer/ta�  ve 

tekstil olmaktad�r. Buradan ç�kan yükler, de� er aç�s�ndan incelendi� inde ise en 

önemli yük grubunun metal oldu� u, di� er önemli yük gruplar�n�n ise s�ras�yla g�da, 

kimyasal, mermer/ta�  ve tekstil oldu� u anla� �lm�� t�r. Antalya yük merkezinden ç�kan 

yüklerin, yük gruplar� aç�s�ndan da� �l�m� Çizelge 5.42’de görülmektedir. 

Çizelge 5.42 : Antalya’ya ait ihracat�n mal gruplar�na göre ayr�m�.  

S�ra 
No. Mal Grubu 

A� �rl�k                   
(kg) 

Yük Merkezi 
içindeki Pay� (%) 

�zmir Liman� 
içindeki Pay� (%) 

1 Kimyasal 12,478,248 44.40 0.39 

2 Metal 6,524,017 23.21 0.20 

3 G�da 5,708,277 20.31 0.18 

4 Mermer/Ta�  3,196,295 11.37 0.10 

5 Tekstil 123,549 0.44 0.00 

6 Mobilya 57,605 0.20 0.00 

7 Di� er 10,361 0.04 0.00 

8 Ka� �t  7,167 0.03 0.00 

TOPLAM 28,105,519 100.00 0.87 
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Burdur kaynakl� yüklerin a� �rl�k bak�m�ndan en önemli yük grubu yakla� �k yüzde 99 

pay ile mermer/ta�  olup, metal, seramik, plastik ve mobilya gibi di� er yük gruplar� 

önemli bir yere sahip olmamaktad�r. Burdur’dan ç�kan yükler, de� er aç�s�ndan 

incelendi� inde ise, en önemli yük grubunun yine mermer/ta�  oldu� u, di� er önemli 

yük gruplar�n�n ise s�ras�yla metal, seramik, plastik ve mobilya oldu� u anla� �lm�� t�r. 

Bu yük merkezinden ç�kan yüklerin yük gruplar� aç�s�ndan da� �l�m� Çizelge5.43’te 

görülmektedir. 

Çizelge 5.43 : Burdur’a ait ihracat�n mal gruplar�na göre ayr�m�.  

S�ra 
No. Mal Grubu 

A� �rl�k                  
(kg) 

Yük Merkezi 
içindeki Pay� (%) 

�zmir Liman� 
içindeki Pay� (%) 

1 Mermer/Ta�  24,207,339 99.46 0.75 

2 Metal 84,686 0.35 0.00 

3 Seramik 41,686 0.17 0.00 

4 Plastik/Ambalaj 3,012 0.01 0.00 

5 Mobilya 2,152 0.01 0.00 

6 Elektronik/Makina 68 0.00 0.00 

TOPLAM 24,338,943 100.00 0.75 

Ayd�n’�n yük a� �rl� � � bak�m�ndan en önemli yük grubu yakla� �k yüzde 87 pay ile 

mermer/ta�  olup, di� er önemli yük gruplar� s�ras�yla g�da, kimyasal, tekstil ve di� er 

yük cinsleri olmaktad�r. Buradan ç�kan yükler, de� er aç�s�ndan incelendi� inde ise en 

önemli yük grubunun yine mermer/ta�  oldu� u, di� er önemli yük gruplar�n�n ise 

s�ras�yla g�da, kimyasal, tekstil ve di� er yük cinsleri oldu� u anla� �lm�� t�r. Ayd�n yük 

merkezinden ç�kan yüklerin, yük gruplar� aç�s�ndan da� �l�m� a�a� �daki Çizelge 

5.44’te görülmektedir. 

Çizelge 5.44 : Ayd�n’a ait ihracat�n mal gruplar�na göre ayr�m�.  

S�ra 
No. Mal Grubu 

A� �rl�k                   
(kg) 

Yük Merkezi 
içindeki Pay� (%) 

�zmir Liman� 
içindeki Pay� (%) 

1 Mermer/Ta�  17,917,820 87.57 0.55 

2 G�da 1,272,451 6.22 0.04 

3 Kimyasal 863,171 4.22 0.03 

4 Tekstil 101,036 0.49 0.00 

5 Di� er 96,992 0.47 0.00 

6 Metal 78,018 0.38 0.00 

7 Elektronik/Makina 63,577 0.31 0.00 

8 Plastik/Ambalaj 35,888 0.18 0.00 

9 Mobilya 32,860 0.16 0.00 

TOPLAM 20,461,813 100.00 0.63 
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Bal�kesir’den ç�kan yüklerin a� �rl�k bak�m�ndan en önemli yük grubu yakla� �k yüzde 

74 pay ile g�da olup, di� er önemli yük gruplar� s�ras�yla mermer/ta� , di� er yük 

cinsleri, plastik ve mobilya olmaktad�r. Bal�kesir’den ç�kan yükler, de� er aç�s�ndan 

incelendi� inde ise, en önemli yük grubunun yine g�da oldu� u, di� er önemli yük 

gruplar�n�n ise s�ras�yla mermer/ta� , di� er yük cinsleri, plastik ve elektronik/makine 

oldu� u anla� �lm�� t�r. Bu yük merkezinden ç�kan yüklerin yük gruplar� aç�s�ndan 

da� �l�m� Çizelge 5.45’te görülmektedir. 

Çizelge 5.45 : Bal�kesir’e ait ihracat�n mal gruplar�na göre ayr�m�.  

S�ra 
No. Mal Grubu 

A� �rl�k                   
(kg) 

Yük Merkezi 
içindeki Pay� (%) 

�zmir Liman� 
içindeki Pay� (%) 

1 G�da 13,124,702 74.44 0.41 

2 Mermer/Ta�  4,393,091 24.92 0.14 

3 Di� er 92,309 0.52 0.00 

4 Plastik/Ambalaj 15,970 0.09 0.00 

5 Mobilya 3,276 0.02 0.00 

6 Elektronik/Makina 1,138 0.01 0.00 

7 Metal 181 0.00 0.00 

TOPLAM 17,630,666 100.00 0.55 

Bilecik, ihracat bak�m�ndan çok önemli bir yere sahip olmamas�yla birlikte, ihracata 

konu yük gruplar�n�n say�l� olmas�yla da dikkat çekmektedir. Bu nedenle �zmir 

Liman�’ndan ç�kan yüklere ait sadece üç adet yük grubu bulunmaktad�r. Bilecik’in 

yük a� �rl� � � bak�m�ndan en önemli yük grubu yakla� �k yüzde 98 pay ile mermer/ta�  

olup, di� er önemli yük gruplar� s�ras�yla g�da ve mobilya’d�r. Buradan ç�kan yükler, 

de� er aç�s�ndan incelendi� inde ise en önemli yük grubunun yine mermer/ta�  oldu� u, 

di� er önemli yük gruplar�n�n ise s�ras�yla g�da ve mobilya oldu� u anla� �lm�� t�r. 

Bilecik yük merkezinden ç�kan yüklerin, yük gruplar� aç�s�ndan da� �l�m� Çizelge 

5.46’da görülmektedir. 

Çizelge 5.46 : Bilecik’e ait ihracat�n mal gruplar�na göre ayr�m�.  

S�ra 
No. Mal Grubu 

A� �rl�k                   
(kg) 

Yük Merkezi 
içindeki Pay� (%) 

�zmir Liman� 
içindeki Pay� (%) 

1 Mermer/Ta�  15,249,805 98.36 0.47 

2 G�da 250,588 1.62 0.01 

3 Mobilya 3,290 0.02 0.00 

TOPLAM 15,503,683 100.00 0.48 
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Her yük merkezi için maliyet modellerinin uygulanmas�nda, a� �rl�k bak�m�ndan en 

önemli 5 yük grubu dikkate al�nm�� t�r. Ancak 15. yük merkezi Bilecik’in ihracata 

konu olan yük gruplar�n�n sadece üç adet olmas� nedeniyle, bu yük merkezinde 

toplam 3 yük grubu göz önünde bulundurulmu� tur. 

5.5 Özel � irketi Kaynakl� Konteyner Ta � �mac�l�� � Verisinin Analizi 

TÜ�K’den elde edilen veri setinin analizi sonucunda �zmir Liman�’ndan ihraç edilen 

yüklere ait a� �rl�k bak�m�ndan en önemli 15 adet yük merkezi belirlenmi� tir. Her yük 

merkezi için ta� �ma sistemleri kullan�larak maliyet modellerinin sa� l�kl� bir �ekilde 

uygulanabilmesi için, a�a� �daki veriye ihtiyaç duyulmu� tur: 

i. Her yük merkezinden ç�kan a� �rl�k bak�m�ndan en önemli ilk 5 yük grubunun 

hangi konteyner türü (20’lik ya da 40’l�k) ile ta� �nabildi� i, 

ii.  Her yük merkezinden ç�kan a� �rl�k bak�m�ndan en önemli ilk 5 yük grubunun 

konteyner ba� �na a� �rl� � �n�n kilogram biriminden ne kadar olaca� �, 

iii.  Her yük merkezinden ç�kan a� �rl�k bak�m�ndan en önemli ilk 5 yük grubunun 

konteyner ba� �na de� erinin Türk Liras� cinsinden ne olaca� �d�r. 

Bu tür bir veriyi TÜ�K’ten temin edilmi�  olan d��  ticaret veri setinden elde etmek 

mümkün de� ildir. Bu nedenle �zmir Liman�’nda konteyner hatt� acenteli� i hizmeti 

veren Mart� Link Konteyner Hizmetleri Limited � irketi ile temasa geçilerek, 2006 

y�l�nda konteyner hatt� acenteli� i hizmeti kapsam�nda �zmir Liman�’ndan ihraç edilen 

konteynerlere ait veri temin edilmi� tir. Firman�n 2006 y�l�nda toplam 7,960 TEU 

dolu ihraç konteynerine verdi� i hizmet, �zmir Liman�’ndan 2006 y�l�nda toplam 

403,054 TEU dolu konteynerin ihraç edildi� i göz önünde bulunduruldu� unda, �zmir 

Liman�’nda elleçlenen ihraç konteynerlerinin yakla� �k yüzde 2’sini te�kil etmektedir.  
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Ancak bu örnek veri setinin, ana kütleyi istatistiksel anlamda ne kadar temsil 

etti� inin belirlenmesi önem ta� �maktad�r. Bunun için öncelikle ana kütlenin örneklem 

büyüklü� ünün saptanmas� gerekmektedir. Genellikle bilimsel çal�� malarda kabul 

edilebilinen yüzde 5 anlaml�l�k düzeyinde örneklem büyüklü� ünün ana kütlenin en 

az yakla� �k yüzde 4’ü ve fazlas� oldu� u tahmin edilmektedir. Bu nedenle özel 

� irketten elde edilen örnek veri setinin istatistiksel aç�dan anlaml� olmad�� � 

dü�ünülebilir. Ancak konteyner ta� �mac�l�� � piyasas�nda faaliyette bulunan bir özel 

� irketten bu detayda bir veri setinin temin edilebilmesinin bir hayli zor oldu� u göz 

önünde bulunduruldu� unda, mevcut veri setinin ana kütleyi temsil edip etmedi� inin 

belirlenmesi için uzman görü�ü yöntemine ba� vurulmu� tur. Konteyner ta� �mac�l�� � 

sektöründe fiilen çal�� makta olan 29 uzman ile yüz yüze veya telefonla görü�ülerek, 

kullan�lan örneklemin ana kütleyi ifade edebilece� i sonucuna ula� �lm�� t�r. 

Özel � irketten temin edilen veri her yük grubu için toplam yük a� �rl� � �n�n, ta� �nan 

konteyner adedine bölünmesiyle analiz edilmi�  olup, bunun sonucunda her yük 

grubunun konteyner ile ta� �nmas� durumunda hangi konteyner türü (20’lik ya da 

40’l�k) kullan�larak ta� �nd�� � ve konteyner ba� �na yük a� �rl� � �n�n ne oldu� u elde 

edilmi� tir. Çizelge 5.47’de yük gruplar�n�n konteyner ba� �na a� �rl� � � görülmektedir. 

Çizelge 5.47 : Yük gruplar�n�n konteyner ba� �na ortalama a� �rl� � �.  

A� �rl�k (kg/kntr) S�ra 
No Yük Grubu 20' 40' 

1 Mermer/Ta�  23,457 - 

2 G�da 19,269 - 

3 Seramik 21,018 - 

4 Kimyasal 17,412 23,706 

5 Elektronik/Makine - 6,727 

6 Ta� �t 7,215 15,336 

7 Tekstil 5,160 8,270 

8 Metal 18,421 9,219 

9 Plastik 5,889 7,633 

10 Mobilya 2,935 5,728 

11 Ka� �t  16,223 22,908 

12 Cam 23,993 - 

13 Deri 3,768 - 

14 Di� er 9,374 16,525 

Mermer/ta� , g�da, cam, seramik gibi a� �r yükler genellikle 20’lik konteyner 

kullan�larak ta� �nmakta iken, mobilya, elektronik, metal, plastik gibi nispeten daha 

hafif ancak hacimli yükler ise 40’l�k konteyner kullan�larak ta� �nmaktad�r. Ayr�ca 

kimyasal, ta� �t, tekstil, metal, plastik, ka� �t ve di� er yük cinsleri yükün boyutlar�na 

ba� l� olarak hem 20’lik hem de 40’l�k konteyner kullan�larak ta� �nabilmektedir.   
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Konteyner içinde ta� �nan yükün de� eri ise, her yük grubu için daha önceden 

hesaplanm��  olan birim a� �rl�k de� eri ile konteyner içinde ta� �nacak yükün 

a� �rl�� �n�n çarp�lmas� sonucu elde edilmi� tir. Ayr�ca bu hesaplamada 1 ABD 

dolar�n�n yakla� �k 1.50 Türk Liras� oldu� u dikkate al�narak konteyner ba� �na yük 

de� erinin Türk liras� biriminden hesaplanmas� sa� lanm�� t�r. Konteyner ba� �na yük 

gruplar�n�n de� eri Çizelge 5.48’de görülmektedir. 

Çizelge 5.48 : Yük gruplar�n�n konteyner ba� �na de� eri (TL). 

A� �rl�k (kg/kntr) De � er (TL) S�ra 
No Yük Grubu 20'lik 40'l�k 

Birim De � er 
(TL/kg) 20' 40' 

1 Mermer/Ta�  23,457 - 0.32 7,510.70 0.00 

2 G�da 19,269 - 2.16 41,641.42 0.00 

3 Seramik 21,018 - 0.48 10,059.67 0.00 

4 Kimyasal 17,412 23,706 0.56 9,814.84 13,362.66 

5 Elektronik/Makine - 6,727 14.73 0.00 99,062.78 

6 Ta� �t 7,215 15,336 11.43 82,441.08 175,234.44 

7 Tekstil 5,160 8,270 7.43 38,331.43 61,434.29 

8 Metal 18,421 9,219 3.08 56,779.78 28,416.09 

9 Plastik 5,889 7,633 3.13 18,414.14 23,867.40 

10 Mobilya 2,935 5,728 5.24 15,367.94 29,992.36 

11 Ka� �t  16,223 22,908 1.98 32,084.79 45,305.94 

12 Cam 23,993 - 1.70 40,856.66   

13 Deri 3,768 - 24.79 93,405.87   

14 Di� er 9,374 16,525 5.23 48,999.05 86,378.21 

Yük merkezlerinden �zmir Liman�’na ta� �nan y�ll�k, haftal�k ve günlük dolu ihraç 

konteyner adetlerinin belirlenebilmesi için TÜ�K, TC Ba� bakanl�k Denizcilik 

Müste�arl�� �, TCDD ve Mart� Link Konteyner Hizmetleri Limited � irketi’nden temin 

edilen veri setinin ve istatistiksel bilgilerin birlikte kullan�lmas� gerekmektedir. 

TÜ�K veri setinin analizi sonucunda yük merkezi ve yük grubu baz�nda elde edilmi�  

olan yüzdesel oranlar, TC Ba� bakanl�k Denizcilik Müste�arl�� �’ndan elde edilen 

ihracat konu yüklerin toplam a� �rl� � � üzerinde kullan�lm�� , her yük grubunun hangi 

boy konteyner ile ve ortalama kaç ton a� �rl�k ile ta� �nd�� � bilgisi ile birle� tirilerek her 

yük merkezinden ç�kan dolu ihraç konteyner adedi elde edilmi� tir.  Her yük merkezi 

için a� �rl�k bak�m�ndan en önemli 5 yük cinsi için y�ll�k yük a� �rl� � �n�n, konteyner 

ba� �na yük a� �rl� � �na bölünmesiyle, konteyner adedi belirlenmektedir. Y�ll�k 

konteyner adedinin 52’ye bölünmesi ile haftal�k, 365’e bölünmesi sonucunda ise 

günlük konteyner dolu ihraç konteyner adedi elde edilmi � tir.  
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Yük merkezlerinden arz edilen ihracat dolu konteyner adetlerinin mevsimsel 

da� �l�m�n da dikkate al�nmas� gerekmektedir. Ancak böyle bir da� �l�m�n veri 

setinden elde edilmesinin mümkün olmamas�ndan dolay� çal�� mada mevsimsel 

da� �l�ma ba� l� olarak olas� konteyner adedi de� i� imlerinde ta� �mac�l�k � irketlerinin 

ta� �ma arac� ve bo�  konteyner kapasitelerini planlad�� � kabul edilmi� tir. Bu nedenle 

mevsimle dalgalanmalardan kaynaklanacak fazla konteyner ta� �ma hizmeti talebinin 

sa� lanmas�nda s�k�nt� olmayaca� � varsay�lm�� t�r. Burada hem 20’lik hem de 40’l�k 

konteyner kullan�larak ta� �nabilen yük cinslerinin konteyner türü aç�s�ndan 

da� �l�m�n�n yap�labilmesi için TCDD’den elde edilen 2008 y�l�nda ihraç edilen 

toplam dolu konteyner adedinin 20’lik ve 40’l�k konteyner türü aç�s�ndan yüzdesel 

da� �l�m oranlar kullan�lm�� t�r. � lgili konteyner adetleri ve oranlar Çizelge 5.49’da 

görülmektedir (TCDD, 2008). 

Çizelge 5.49 : �zmir Liman�’ndan 2008 y�l�nda ihraç edilen dolu konteynerlerin 
boyut aç�s�ndan yüzdesel da� �l�m�.   

  20'lik 40'l�k TOPLAM 

Adet 184,020 119,075 303,095 

Oran (%) 60.71 39.29 100.00 

�zmir yük merkezine ait ihraç dolu konteyner adetleri a�a� �daki Çizelge 5.50’de 

görülmektedir. �zmir yük merkezi, �zmir Liman�’na en fazla yük sa� layan kaynak 

olmakla beraber, y�ll�k ihracat dolu konteyner arz� 159,530 TEU’dur. Konteynerlerin 

yüklemesinin düzenli yap�ld�� � kabulü �� �� �nda �zmir yük merkezinden günlük dolu 

konteyner adedinin yakla� �k 437 TEU oldu� u sonucuna var�lm�� t�r. 

Çizelge 5.50 : �zmir yük merkezine ait ihraç dolu konteyner adetleri (TEU). 

S�ra 
No 

Mal 
Gr. 

Kntr. 
Türü 

�zmir 
Liman� 
�çindeki 

Pay� 
(%) 

Tahmini 
Toplam Yük 
A� �rl� � � (ton) 

Yük 
a� �rl� � � 

(ton/kntr)  

Y�ll�k 
Konteyner 

Adedi 

Y�ll�k 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

Haftal�k 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

Günlük 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

1 1 20' 32.81 1,780,359.515 23.457 75,899 75,899 1,460 208 

2 2 20' 7.87 427,047.528 19.269 22,162 22,162 426 61 

3 20' 183,173.450 9.374 19,541 19,541 376 54 

4 14 40' 5.56 118,527.218 16.525 7,173 14,345 276 39 

5 20' 178,231.720 17.412 10,236 10,236 197 28 

6 4 40' 5.41 115,329.541 23.706 4,865 9,730 187 27 

7 20' 21,743.611 5.160 4,214 4,214 81 12 

8 7 40' 0.66 14,069.778 8.270 1,701 3,403 65 9 

    Toplam  52.31 2,838,482.360 - 145,791 159,530 3,068 437 
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Denizli yük merkezinden ç�kan y�ll�k dolu ihraç konteyner adedi 51,772 TEU olup, 

bunun yar�s�ndan fazlas�n� mermer/ta�  ve elektronik/makine yük gruplar� 

olu� turmaktad�r. Denizli’den ç�kan günlük dolu ihraç konteyner adedi ise yakla� �k 

140 TEU’dur (Çizelge 5.51).  

Çizelge 5.51 : Denizli yük merkezine ait ihraç dolu konteyner adetleri (TEU). 

S�ra 
No 

Mal 
Grubu 

Kntr. 
Türü 

�zmir 
Liman� 
�çindeki 

Pay� 
(%) 

Tahmini 
Toplam 

Yük A � �rl� � � 
(ton) 

Yük 
a� �rl� � � 

(ton/kntr)  

Y�ll�k 
Konteyner 

Adedi 

Y�ll�k 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

Haftal�k 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

Günlük 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

1 1 20' 4.58 248,523.212 23.457 10,595 10,595 204 29 

2 5 40' 2.15 116,664.827 6.727 17,343 34,686 667 95 

3 20' 11,860.151 5.160 2,298 2,298 44 6 

4 7 40' 0.36 7,674.424 8.270 928 1,856 36 5 

5 20' 6,588.973 9.374 703 703 14 2 

6 14 40' 0.20 4,263.569 16.525 258 516 10 1 

7 20' 3,294.487 5.889 559 559 11 1 

8 9 40' 0.10 2,131.784 7.633 279 559 11 1 

    Toplam  7.39 401,001.427 - 32,964 51,772 996 140 

Manisa yük merkezi, �zmir’in yük a� �rl� � � bak�m�ndan üçüncü önemli yük merkezi 

olup, bu ile ait ihraç dolu konteyner adetleri a�a� �daki çizelgede görülmektedir. Bu 

kaynak �zmir Liman�’na y�lda yakla� �k 62,000 TEU dolu ihracat konteyneri 

sa� lamaktad�r. Konteynerlerin yüklemesinin günlük olarak düzenli yap�ld�� � 

dü�ünüldü� ünde, Manisa yük merkezinden günlük dolu konteyner adedinin yakla� �k 

170 TEU oldu� u sonucu elde edilmi� tir (Çizelge 5.52). 

Çizelge 5.52 : Manisa yük merkezine ait ihraç dolu konteyner adetleri (TEU). 

S�ra 
No 

Mal 
Grubu 

Kntr. 
Türü 

�zmir 
Liman� 
�çindeki 

Pay� 
(%) 

Tahmini 
Toplam 

Yük A � �rl� � � 
(ton) 

Yük 
a� �rl� � � 

(ton/kntr)  

Y�ll�k 
Konteyner 

Adedi 

Y�ll�k 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

Haftal�k 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

Günlük 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

1 5 40' 3.040 164,958.638 6.727 24,522 49,044 943 134 

2 2 20' 2.850 154,648.724 19.269 8,026 8,026 154 22 

3 20' 19,437.470 9.374 2,074 2,074 40 6 

4 14 40' 0.590 12,577.528 16.525 761 1,522 29 4 

5 20' 3,953.384 18.421 215 215 4 1 

6 8 40' 0.120 2,558.141 9.219 277 555 11 2 

7 20' 2,635.589 7.215 365 365 7 1 

8 6 40' 0.080 1,705.428 15.336 111 222 4 1 

    Toplam  6.680 362,474.903 - 36,351 62,023 1,193 170 

U�ak yük merkezinden ç�kan y�ll�k dolu ihraç konteyner adedi 21,423 TEU olup, 

bunun tamam�na yak�n�n� seramik ve tekstil yük gruplar� olu� turmaktad�r. U�ak’tan 

ç�kan günlük dolu ihraç konteyner adedi ise yakla� �k 59 TEU’dur (Çizelge 5.53).  
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Çizelge 5.53 : U�ak yük merkezine ait ihraç dolu konteyner adetleri (TEU). 

S�ra 
No 

Mal 
Grubu  

Kntr. 
Türü 

�zmir 
Liman� 
�çindeki 

Pay� 
(%) 

Tahmini 
Toplam 

Yük A � �rl� � � 
(ton) 

Yük 
a� �rl� � � 

(ton/kntr)  

Yakla � �k 
Konteyner 

Adedi 

Y�ll�k 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

Haftal�k 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

Günlük 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

1 3 20' 4.830 262,088.889 21.018 12,470 12,470 240 34 

2 20' 23,061.406 5.160 4,469 4,469 86 12 

3 7 40' 0.700 14,922.491 8.270 1,804 3,609 69 10 

4 1 20' 0.340 18,449.321 23.457 787 787 15 2 

5 2 20' 0.010 542.627 19.269 28 28 1 0 

6 20' 329.449 9.374 35 35 1 0 

7 14 40' 0.010 213.178 16.525 13 26 0 0 

  Toplam  5.890 319,607.362 - 19,606 21,423 412 59 

Afyon yük merkezi, �zmir’in yük a� �rl� � � bak�m�ndan be� inci önemli yük merkezi 

olup, bu ile ait ihraç dolu konteyner adetleri a�a� �daki çizelgede görülmektedir. Bu 

kaynak, �zmir Liman�’na y�lda yakla� �k 10,800 TEU dolu ihracat konteyneri 

sa� lamaktad�r. Konteynerlerin yüklemesinin günlük olarak düzenli yap�ld�� � 

dü�ünüldü� ünde, Afyon yük merkezinden günlük dolu konteyner adedinin yakla� �k 

30 TEU oldu� u sonucu elde edilmi� tir (Çizelge 5.54). 

Çizelge 5.54 : Afyon yük merkezine ait ihraç dolu konteyner adetleri (TEU). 

S�ra 
No 

Mal 
Grubu  

Kntr. 
Türü 

�zmir 
Liman� 
�çindeki 

Pay� 
(%) 

Tahmini 
Toplam 

Yük A � �rl� � � 
(ton) 

Yük 
a� �rl� � � 

(ton/kntr)  

Yakla � �k 
Konteyner 

Adedi 

Y�ll�k 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

Haftal�k 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

Günlük 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

1 1 20' 4.210 228,446.009 23.457 9,739 9,739 187 27 

2 20' 2,965.038 18.421 161 161 3 0 

3 8 40' 0.090 1,918.606 9.219 208 416 8 1 

4 3 20' 0.050 2,713.136 21.018 129 129 2 0 

5 20' 658.897 9.374 70 70 1 0 

6 14 40' 0.020 426.357 16.525 26 52 1 0 

7 20' 658.897 5.889 112 112 2 0 

8 9 40' 0.020 426.357 7.633 56 112 2 0 

    Toplam  4.390 238,213.297 - 10,501 10,791 208 30 

Eski� ehir, �zmir Liman�’na uzak yük merkezlerinden biri de olsa, buradan �zmir 

Liman�’na ta� �nan yük, bir önceki bölümde belirtildi� i üzere, önemli bir yere 

sahiptir. Bu yük merkezinden ç�kan y�ll�k dolu ihraç konteyner adedi 9,843 TEU 

olup, günlük dolu ihraç konteyner adedi ise yakla� �k 27 TEU’dur (Çizelge 5.55). 
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Çizelge 5.55 : Eski� ehir yük merkezine ait ihraç dolu konteyner adetleri (TEU). 

S�ra 
No 

Mal 
Grubu  

Kntr. 
Türü 

�zmir 
Liman� 
�çindeki 

Pay� 
(%) 

Tahmini 
Toplam 

Yük A � �rl� � � 
(ton) 

Yük 
a� �rl� � � 

(ton/kntr)  

Yakla � �k 
Konteyner 

Adedi 

Y�ll�k 
konteyner 

Adedi 
(TEU) 

Haftal�k 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

Günlük 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

1 1 20' 3.650 198,058.892 23.457 8,443 8,443 162 23 
2 2 20' 0.240 13,023.050 19.269 676 676 13 2 
3 20' 2,965.038 7.215 411 411 8 1 
4 6 40' 0.090 1,918.606 15.336 125 250 5 1 
5 20' 329.449 9.374 35 35 1 0 
6 14 40' 0.010 213.178 16.525 13 26 0 0 
7 3 20' 0.001 41.943 21.018 2 2 0 0 

    Toplam  3.991 216,550.156 - 9,705 9,843 189 27 

Kütahya yük merkezinden ç�kan y�ll�k dolu ihraç konteyner adedi 9,082 TEU olup, 

bunun önemli bir bölümünü 20’lik konteyner kullan�larak ta� �nan seramik yük grubu 

olu� turmaktad�r. Kütahya’dan ç�kan günlük dolu ihraç konteyner adedi ise yakla� �k 

25 TEU olup, bu de� erin neredeyse tamam� seramik yük grubuna aittir. Çizelge 

5.56’da Kütahya yük merkezine ait ihraç dolu konteyner adetleri görülmektedir. 

Çizelge 5.56 : Kütahya yük merkezine ait ihraç dolu konteyner adetleri (TEU). 

S�ra 
No 

Mal 
Grubu  

Kntr. 
Türü 

�zmir 
Liman� 
�çindeki 

Pay� 
(%) 

Tahmini 
Toplam 

Yük A � �rl� � � 
(ton) 

Yük 
a� �rl� � � 

(ton/kntr)  

Yakla � �k 
Konteyner 

Adedi 

Y�ll�k 
konteyner 

Adedi 
(TEU) 

Haftal�k 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

Günlük 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

1 3 20' 3.230 175,268.553 21.018 8,339 8,339 160 23 

2 1 20' 0.290 15,736.186 23.457 671 671 13 2 

3 12 20' 0.030 1,627.881 23.993 68 68 1 0 

4 20' 11.721 5.160 2 2 0 0 

5 7 40' 0.000 7.585 8.270 1 2 0 0 

6 2 20' 0.000 4.279 19.269 0 0 0 0 

    Toplam  3.550 192,656.206 - 9,081 9,082 175 25 

Çanakkale yük merkezinden �zmir Liman�’na y�lda 8,769 TEU dolu ihraç konteyneri 

ta� �nmaktad�r. Konteynerlerin yüklemesinin günlük düzenli yap�ld�� � 

dü�ünüldü� ünde, bu yük merkezinden ç�kan günlük ihraç dolu konteyner adedinin 

yakla� �k 24 TEU oldu� u sonucu elde edilmi� tir (Çizelge 5.57). 

Çizelge 5.57 : Çanakkale yük merkezine ait ihraç dolu konteyner adetleri (TEU). 

S�ra 
No 

Mal 
Grubu  

Kntr. 
Türü 

�zmir 
Liman� 
�çindeki 

Pay� 
(%) 

Tahmini 
Toplam 

Yük A � �rl� � � 
(ton) 

Yük 
a� �rl� � � 

(ton/kntr)  

Yakla � �k 
Konteyner 

Adedi 

Y�ll�k 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

Haftal�k 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

Günlük 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

1 3 20' 2.890 156,819.232 21.018 7,461 7,461 143 20 
2 1 20' 0.167 9,061.873 23.457 386 386 7 1 
3 20' 4,941.730 17.412 284 284 5 1 
4 4 40' 0.150 3,197.677 23.706 135 270 5 1 
5 2 20' 0.130 7,054.152 19.269 366 366 7 1 
6 20' 10.154 9.374 1 1 0 0 
7 14 40' 0.000 6.570 16.525 0 1 0 0 

    Toplam  3.337 181,091.387 - 8,634 8,769 169 24 
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Bursa yük merkezinden �zmir Liman�’na ta� �nan y�ll�k dolu ihraç konteyner adedi 

21,172 TEU olup, bunun yakla� �k yüzde 98’ini ta� �t yük grubu olu� turmaktad�r. 

Bursa’dan ç�kan günlük dolu ihraç konteyner adedi ise yakla� �k 58 TEU’dur. 

Çizelgede 5.58’de Bursa yük merkezine ait ihraç dolu konteyner adetleri 

görülmektedir. 

Çizelge 5.58 : Bursa yük merkezine ait ihraç dolu konteyner adetleri (TEU). 

S�ra 
No 

Mal 
Grubu  

Kntr. 
Türü 

�zmir 
Liman� 
�çindeki 

Pay� 
(%) 

Tahmini 
Toplam 

Yük A � �rl� � � 
(ton) 

Yük 
a� �rl� � � 

(ton/kntr)  

Yakla � �k 
Konteyner 

Adedi 

Y�ll�k 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

Haftal�k 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

Günlük 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

1 20' 92,904.520 7.215 12,877 12,877 248 35 
2 6 40' 2.820 60,116.323 15.336 3,920 7,840 151 21 
3 2 20' 0.020 1,085.254 19.269 56 56 1 0 
4 1 20' 0.020 1,085.254 23.457 46 46 1 0 
5 20' 658.897 5.160 128 128 2 0 
6 7 40' 0.020 426.357 8.270 52 103 2 0 
7 20' 658.897 9.374 70 70 1 0 
8 14 40' 0.020 426.357 16.525 26 52 1 0 

    Toplam  2.900 157,361.859 - 17,174 21,172 407 58 

Demiryolu ba� lant�s� bulunmayan Mu� la yük merkezinden ç�kan y�ll�k dolu ihracat 

konteyner adedi 4,669 TEU olup, bunun neredeyse tamam�n� 20’lik konteyner 

kullan�larak ta� �nan mermer/ta�  yük grubu olu� turmaktad�r. Mu� la’dan ç�kan günlük 

dolu ihraç konteyner adedi ise yakla� �k 13 TEU olup, Çizelgede 5.59’da bu yük 

merkezine ait ihraç dolu konteyner adetleri görülmektedir. 

Çizelge 5.59 : Mu� la yük merkezine ait ihraç dolu konteyner adetleri (TEU). 

S�ra 
No 

Mal 
Grubu  

Kntr. 
Türü 

�zmir 
Liman� 
�çindeki 

Pay� 
(%) 

Tahmini 
Toplam 

Yük A � �rl� � � 
(ton) 

Yük 
a� �rl� � � 

(ton/kntr)  

Yakla � �k 
Konteyner 

Adedi 

Y�ll�k 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

Haftal�k 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

Günlük 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

1 1 20' 1.990 107,982.793 23.457 4,603 4,603 89 13 
2 2 20' 0.020 1,085.254 19.269 56 56 1 0 
3 20' 13.878 2.935 5 5 0 0 
4 10 40' 0.000 8.980 5.728 2 3 0 0 
5 20' 7.451 9.374 1 1 0 0 
6 14 40' 0.000 4.821 16.525 0 1 0 0 
7 12 20' 0.000 4.704 23.993 0 0 0 0 

    Toplam  2.011 109,107.880 - 4,667 4,669 90 13 

Demiryolu ba� lant�s� olmamas�na ra� men, yük merkezi s�n�rlar� içinde liman, 

dolay�s�yla denizyolu ba� lant�s� bulunan Antalya yük merkezinden �zmir Liman�’na 

ta� �nan y�ll�k ihraç dolu konteyner adedi 3,504 TEU olup, haftal�k konteyner arz� 10 

TEU’dur. (Çizelge 5.60). 
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Çizelge 5.60 : Antalya yük merkezine ait ihraç dolu konteyner adetleri (TEU). 

S�ra 
No 

Mal 
Grubu  

Kntr. 
Türü 

�zmir 
Liman� 
�çindeki 

Pay� 
(%) 

Tahmini 
Toplam 

Yük 
A� �rl� � � 

(ton) 

Yük 
a� �rl� � � 

(ton/kntr)  

Yakla � �k 
Konteyner 

Adedi 

Y�ll�k 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

Haftal�k 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

Günlük 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

1 20' 12,848.497 17.412 738 738 14 2 
2 4 40' 0.390 8,313.960 23.706 351 701 13 2 
3 20' 6,588.973 18.421 358 358 7 1 
4 8 40' 0.200 4,263.569 9.219 462 925 18 3 
5 2 20' 0.180 9,767.288 19.269 507 507 10 1 
6 1 20' 0.100 5,426.271 23.457 231 231 4 1 
7 20' 125.995 5.160 24 24 0 0 
8 7 40' 0.004 81.528 8.270 10 20 0 0 

    Toplam  0.874 47,416.081 - 2,681 3,504 67 10 

Burdur yük merkezinden �zmir Liman�’na ta� �nan y�ll�k dolu ihraç konteyner adedi 

1,757 TEU olup, bunun neredeyse tamam�n� 20’lik konteyner kullan�larak yap�lan 

mermer/ta�  yük grubu ta� �malar� olu� turmaktad�r. Burdur’dan ç�kan günlük dolu 

ihraç konteyner adedi ise yakla� �k 4 TEU’dur. Çizelgede 5.61’de Burdur yük 

merkezine ait ihraç dolu konteyner adetleri görülmektedir. 

Çizelge 5.61 : Burdur yük merkezine ait ihraç dolu konteyner adetleri (TEU). 

S�ra 
No 

Mal 
Grubu  

Kntr. 
Türü 

�zmir 
Liman� 
�çindeki 

Pay� 
(%) 

Tahmini 
Toplam 

Yük 
A� �rl� � � 

(ton) 

Yük 
a� �rl� � � 

(ton/kntr)  

Yakla � �k 
Konteyner 

Adedi 

Y�ll�k 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

Haftal�k 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

Günlük 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

1 1 20' 0.750 40,697.033 23.457 1,735 1,735 33 4 
2 20' 85.972 18.421 5 5 0 0 
3 8 40' 0.003 55.630 9.219 6 12 0 0 
4 3 20' 0.001 69.704 21.018 3 3 0 0 

5 20' 3.057 5.889 1 1 0 0 
6 9 40' 0.000 1.978 7.633 0 1 0 0 
7 20' 2.185 2.935 1 1 0 0 
8 10 40' 0.000 1.414 5.728 0 0 0 0 

    Toplam  0.754 40,916.974 - 1,751 1,757 34 4 

Ayd�n yük merkezine ait ihraç dolu konteyner adetleri Çizelgede 5.62’de 

görülmektedir. Ayd�n yük merkezinden �zmir Liman�’na y�lda 1,550 TEU dolu ihraç 

konteyneri ta� �nmaktad�r. Konteynerlerin yüklemesinin günlük olarak düzenli 

yap�ld�� � dü�ünüldü� ünde, bu yük merkezinden ç�kan günlük ihraç dolu konteyner 

adedinin yakla� �k 4 TEU oldu� u sonucu elde edilmi� tir. 

 

 

 



 167 

Çizelge 5.62 : Ayd�n yük merkezine ait ihraç dolu konteyner adetleri (TEU). 

S�ra 
No 

Mal 
Grubu  

Kntr. 
Türü 

�zmir 
Liman� 
�çindeki 

Pay� 
(%) 

Tahmini 
Toplam 

Yük 
A� �rl� � � 

(ton) 

Yük 
a� �rl� � � 

(ton/kntr)  

Yakla � �k 
Konteyner 

Adedi 

Y�ll�k 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

Haftal�k 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

Günlük 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

1 1 20' 0.550 29,844.491 23.457 1,272 1,272 24 3 
2 2 20' 0.040 2,170.508 19.269 113 113 2 1 
3 20' 988.346 17.412 57 57 1 0 
4 4 40' 0.030 639.535 23.706 27 54 1 0 
5 20' 102.485 5.160 20 20 1 0 
6 7 40' 0.003 66.316 8.270 8 16 1 0 
7 20' 98.383 9.374 10 10 1 0 
8 14 40' 0.003 63.662 16.525 4 8 1 0 

    Toplam  0.626 33,973.726 - 1,511 1,550 30 4 

Bal�kesir yük merkezinden �zmir Liman�’na ta� �nan y�ll�k ihraç dolu konteyner adedi 

1,503 TEU olup, haftal�k ihracat dolu konteyner arz� 4 TEU’dur (Çizelgede 5.63) 

Çizelge 5.63 : Bal�kesir yük merkezine ait ihraç dolu konteyner adetleri (TEU). 

S�ra 
No 

Mal 
Grubu  

Kntr. 
Türü 

�zmir 
Liman� 
�çindeki 

Pay� 
(%) 

Tahmini 
Toplam 

Yük 
A� �rl� � � 

(ton) 

Yük 
a� �rl� � � 

(ton/kntr)  

Yakla � �k 
Konteyner 

Adedi 

Y�ll�k 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

Haftal�k 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

Günlük 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

1 2 20' 0.410 22,247.711 19.269 1,155 1,155 22 3 
2 1 20' 0.140 7,596.779 23.457 324 324 6 1 
3 20' 94.869 9.374 10 10 0 0 
4 14 40' 0.003 61.388 16.525 4 7 0 0 
5 20' 16.413 5.889 3 3 0 0 
6 9 40' 0.000 10.620 7.633 1 3 0 0 
7 20' 3.367 2.935 1 1 0 0 
8 10 40' 0.000 2.179 5.728 0 1 0 0 

    Toplam  0.553 30,033.326 - 1,498 1,503 29 4 

Bilecik yük merkezi, 15 yük merkezi içinde �zmir’e en dü�ük oranda ihraç yükü 

sa� layan yük merkezidir. Bilecik’ten �zmir Liman�’na, y�lda yakla� �k 1,120 TEU 

dolu ihraç konteyneri ta� �nmaktad�r. Konteynerlerin yüklemesinin günlük olarak 

düzenli yap�ld�� � dü�ünüldü� ünde, bu yük merkezinden ç�kan günlük dolu konteyner 

adedinin yakla� �k 3 TEU oldu� u sonucu elde edilmi� tir (Çizelgede 5.64) 

Çizelge 5.64 : Bilecik yük merkezine ait ihraç dolu konteyner adetleri (TEU). 

S�ra 
No 

Mal 
Grubu  

Kntr. 
Türü 

�zmir 
Liman� 
�çindeki 

Pay� 
(%) 

Tahmini 
Toplam 

Yük 
A� �rl� � � 

(ton) 

Yük 
a� �rl� � � 

(ton/kntr)  

Yakla � �k 
Konteyner 

Adedi 

Y�ll�k 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

Haftal�k 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

Günlük 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

1 1 20' 0.470 25,503.474 23.457 1,087 1,087 21 3 
2 2 20' 0.010 542.627 19.269 28 28 1 0 
3 20' 3.356 2.935 1 1 0 0 
4 10 40' 0.000 2.171 5.728 0 1 0 0 

    Toplam  0.480 26,051.628 - 1,117 1,117 22 3 
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En önemli 15 yük merkezinden �zmir Liman�’na y�ll�k ta� �nan toplum dolu ihraç 

konteyner adedi 368,506 TEU olup, haftada 7,087 TEU, günde ise 1,010 TEU 

ta� �nmaktad�r. Çizelgede 5.65’de 15 yük merkezine ait ihraç dolu konteyner adetleri 

TEU cinsinden verilmektedir. 

Çizelge 5.65 : �zmir Liman’�ndan ihraç edilen dolu konteynerlerin toplam adetleri 
(TEU). 

No 
Yük 

Merkezi 

�zmir 
Liman� 
�çindeki 
Pay� (%) 

Tahmini 
Toplam Yük 
A� �rl� � � (ton) 

Yakla � �k 
Konteyner 

Adedi 

Y�ll�k 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

Haftal�k 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

Günlük 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

1 �zmir 52.31 2,838,482.360 145,791 159,530 3,068 437 

2 Denizli 7.39 401,001.427 32,964 51,772 996 142 

3 Manisa 6.68 362,474.903 36,351 62,023 1,193 170 

4 U� ak 5.89 319,607.362 19,606 21,423 412 59 

5 Afyon 4.39 238,213.297 10,501 10,791 208 30 

6 Eski� ehir 3.99 216,550.156 9,705 9,843 189 27 

7 Kütahya 3.55 192,656.206 9,081 9,082 175 25 

8 Çanakkale 3.34 181,091.387 8,634 8,769 169 24 

9 Bursa 2.90 157,361.859 17,174 21,172 407 58 

10 Mu� la 2.01 109,107.880 4,667 4,669 90 13 

11 Antalya 0.87 47,416.081 2,681 3,504 67 10 

12 Burdur 0.75 40,916.974 1,751 1,757 34 5 

13 Ayd�n 0.63 33,973.726 1,511 1,550 30 4 

14 Bal�kesir 0.55 30,033.326 1,498 1,503 29 4 

15 Bilecik 0.48 26,051.628 1,117 1,117 22 3 

  TOPLAM 95.74 5,194,938.571 303,032 368,506 7,087 1,010 

5.6 Çözüm Yakla� �m�n�n Uygulanmas� 

�zmir Liman� ve limana dolu ihracat konteyneri sa� layan en önemli 15 yük merkezi 

belirlendikten sonra, çal�� man�n dördüncü bölümünde geli� tirilen çözüm 

yakla� �m�n�n uygulanmas� a�amas�na geçilmi� tir. Çözüm yakla� �m�nda kara terminali 

içeren ta� �ma sistemlerinin uygulanmas�nda yük merkezi s�n�rlar� içindeki kara 

terminali, e� er yoksa en yak�n kara terminali seçilmi� tir (Çizelge 5.66). 
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Çizelge 5.66 : Yük merkezleri için seçilen kara termallerinin �zmir Liman�’na olan 
demiryolu uzakl�klar� (km). 

No Yük Merkezi  Terminal  
Mesafe 

(km) 

1 �zmir �zmir 50 

2 Denizli Denizli 264 

3 Manisa Manisa 67 

4 U� ak U� ak 287 

5 Afyon Afyon 422 

6  Eski� ehir Eski� ehir 571 

7 Kütahya Kütahya 494 

8 Çanakkale Band�rma 342 

9 Bursa Band�rma 342 

10 Mu� la Ayd�n 133 

11 Antalya Burdur 450 

12 Burdur Burdur 450 

13 Ayd�n Ayd�n 133 

14 Bal�kesir Bal�kesir 241 

15 Bilecik Bilecik 652 

Ta� �ma sistemleri no. 6 ve 7 içinde kullan�lan aktarma liman� seçiminde her yük 

merkezine en yak�n karayolu mesafesinde bulunan liman seçilmi� tir (Çizelge 5.67).  

Çizelge 5.67 : Yük merkezleri ve aktarma limanlar� aras� karayolu uzakl�klar� (km). 

Aktarma Limanlar� 

No 
Yük 

Merkezi Antalya Gemlik Band�rma Mersin 

En Yak�n 
Aktarma 
Liman� 

2 Denizli 222 508 468 711 Antalya 

3 Manisa 428 316 236 874 Band�rma 

4 U� ak 294 341 315 681 Antalya 

5 Afyon 292 310 387 565 Antalya 

6 Eski � ehir 424 181 258 680 Gemlik 

7 Kütahya 364 211 288 665 Gemlik 

8 Çanakkale 717 294 169 1093 Band�rma 

9 Bursa 537 30 107 829 Gemlik 

10 Mu� la 313 571 497 802 Antalya 

11 Antalya 50 570 647 489 Antalya 

12 Burdur 122 445 530 611 Antalya 

13 Ayd�n 344 442 399 833 Antalya 

14 Bal�kesir 510 177 98 886 Band�rma 

15 Bilecik 474 161 238 760 Gemlik 

Çözüm yakla� �m�n�n uygulamas�nda, ta� �ma sistemleri no. 8, 9 ve 10 için demiryolu 

ba� lant�s� bulunan aktarma liman� seçiminde ise her yük merkezine en yak�n 

karayolu mesafesinde bulunan aktarma liman� seçilmi� tir (Çizelge 5.68). 
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Çizelge 5.68 : Yük merkezleri ve demiryolu ba� lant�s� bulunan aktarma limanlar� 
aras�ndaki karayolu uzakl�klar� (km). 

Aktarma Limanlar� 

No 
Yük 

Merkezi 
Kara 

Terminali  Mersin Band�rma 

En Yak�n 
Aktarma 
Liman� 

2 Denizli Denizli 923 605 Band�rma 

3 Manisa Manisa 1017 275 Band�rma 

4 U� ak U� ak 796 496 Band�rma 

5 Afyon Afyon 661 458 Band�rma 

6 Eski� ehir Eski� ehir 823 431 Band�rma 

7 Kütahya Kütahya 766 354 Band�rma 

8 Çanakkale Band�rma 1111 - Band�rma 

9 Bursa Band�rma 1111 - Band�rma 

10 Mu� la Ayd�n 1035 474 Band�rma 

11 Antalya Burdur 831 627 Band�rma 

12 Burdur Burdur 831 627 Band�rma 

13 Ayd�n Ayd�n 1035 474 Band�rma 

14 Bal�kesir Bal�kesir 1010 101 Band�rma 

15 Bilecik Bilecik 904 512 Band�rma 

5.6.1 Ülke ekonomisi aç�s�ndan maliyet modelinin uygulanmas� 

Bu bölümde, çözüm yakla� �m�n�n �zmir Liman�’na uygulanmas�nda kullan�lan 

maliyet de� erleri verilmi� tir. 

5.6.1.1 � çsel maliyetler 

i. Karayolu ta� �ma maliyeti: Karayolu ta� �ma maliyetinde T.C. Ula� t�rma 

Bakanl�� � Karayollar� Genel Müdürlü� ü’nden temin edilen 5 aksl�, çekici, 

römork ve yük toplam� yakla� �k 40 ton olan bir konteyner treylerinin ortalama 

yüzde 5 yol e� imindeki ta� �t i� letme maliyeti ( KDk ) olan 1.4516 TL/km 

kullan�lm��  olup, detaylar� Çizelge 5.69’da görülmektedir. 

Çizelge 5.69 : Ta� �t i� letme maliyeti (T.C. Ula� t�rma Bakanl�� �, Karayollar� Genel 
Müdürlü� ü, 2009). 

Maliyet Kalemleri Tutar (TL/km) 

Motorin 0.5629 

Motor Ya� � 0.0158 

Lastik 0.2498 

Bak�m (Yedek Parça) 0.0991 

Bak�m (�� çilik) 0.0518 

Y�pranma Pay�+Faiz 0.1565 

Sürücü zaman� 0.3092 

Tahmin edilemeyen giderler 0.0065 

TOPLAM 1.4516 
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Bo�  kamyon i� letme maliyetinin, dolu kamyon i� letme maliyetine oran� 0.4475 

olarak hesaplanm�� t�r (�TÜ, 1986). Bu oran kullan�larak, bo�  kamyonun 

bugünkü i� letme maliyeti ( KBk ) 0.6496 TL/araç-km olarak hesaplanm�� t�r.   

ii.  Demiryolu ta� �ma maliyeti: 2008 y�l�na ait birim demiryolu ta� �ma maliyeti 0.12 

TL/ton-km olarak belirlenmi� tir (TCDD, 2009). 5 aksl� çekici-römork 

sisteminin azami yük ta� �ma kapasitesi yakla� �k 25 ton oldu� u göz önünde 

bulunduruldu� unda, birim karayolu ta� �ma maliyeti 0.058 TL /ton-km olarak 

hesaplanmaktad�r. Bu durumda Türkiye’deki mevcut demiryolu ta� �ma maliyeti, 

karayolu ta� �ma maliyetinin yakla� �k iki kat�d�r. Ancak Kore gibi ula� t�rma 

türlerinin dengeli kullan�m� aç�s�ndan geli� mi�  bir ülkedeki ta� �ma türlerinin 

ülke ekonomisine olan maliyetleri incelendi� inde ise Çizelge 5.70’den 

görülebilece� i gibi denizyolu ta� �mac�l�� � 1 birim maliyet olu� tururken, 

demiryolu yakla� �k 3.24 birim, karayolu ta� �mac�l�� � ise yakla� �k 9.89 birim 

maliyete neden olmaktad�r (Kim, 1998). 

Çizelge 5.70 : Güney Kore’de ta� �ma türlerinin ülke ekonomisine maliyeti (Kim, 
1998). 

Ta� �ma türü Birim maliyet  (ABD Dolar� / ton-km) 
Karayolu 0.0712 

Demiryolu 0.0233 
Denizyolu 0.0072 

Bu durumda, TCDD’den elde edilmi�  mevcut de� erin modelde kullan�lmas� 

sonucunda sa� l�kl� sonuçlar elde edilemeyece� i anla� �lm�� t�r. Bu nedenle 

mevcut demiryolu ta� �ma maliyetlerinin kullan�lmas� yerine, ideal bir 

demiryolu yük ta� �mac�l�� � maliyetinin kullan�lmas� dü�ünülmü� , bu nedenle 

Avrupa Birli� i demiryolu yük ta� �mac�l�� � maliyeti, Railistics GMBH 

� irketi’nden elde edilmi� tir. 2008 y�l�nda demiryolu i� letme maliyeti 12 

Avro/tren-km olup, tren ba� �na ta� �nan ortalama yük a� �rl� � � 1,600 ton oldu� u 

sonucu elde edilmi� tir (Railistics, 2008). Bu durumda birim demiryolu ta� �ma 

maliyeti 0.0075 Avro/ton-km, 1 Avro’nun yakla� �k 2 TL oldu� u kabul 

edildi� inde birim demiryolu ta� �ma maliyeti (k�D) 0.015 TL/ton-km olarak 

uygulamada kullan�lm�� t�r.  

iii.Denizyolu ta� �ma maliyeti: K�sa mesafeli denizyolu konteyner ta� �mac�l�� � için 

besleyici s�n�f�ndaki konteyner gemileri kullan�lmaktad�r. Bu gemilerin boylar� 

100-150 metre aral�� �nda olup, yakla� �k 200-450 adet ortalama a� �rl� � � 14 ton 
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olan 20’lik konteyner ta� �yabilmektedir. Bu özelliklere uygun, Admiral 

Container Lines Inc. � irketi taraf�ndan i� letilen Türk bayrakl�, 374 TEU bo�  

konteyner ta� �ma kapasiteli, 104 metre boyunda, “M/V Marti Prime” gemisine 

ait i� letme maliyetleri örnek al�nm�� t�r (� ekil 5.5). 

 

 

� ekil 5.5 : Besleyici s�n�f� “m/v Marti Prime” gemisine ait bir resim (Url-1). 

Denizyolu ta� �ma maliyeti, geminin ilk yat�r�m maliyeti d�� �ndaki i� letme, 

enerji, bak�m-onar�m, personel ve liman maliyetlerini de içermektedir. “m/v 

Marti Prime” gemisinin i� letmecisi Admiral Container Lines Inc. � irketi’nden 

elde edilen bilgiye göre, geminin günlük i� letme maliyetinin yakla� �k 8,795 TL 

olaca� � kabul edilmi� tir. Maliyetin da� �l�m� Çizelge 5.71’de görülmektedir.  

Çizelge 5.71 : “M/V Marti Prime” gemisine ait günlük i� letme maliyetleri  (Admiral 
Container Lines Inc, 2008). 

Maliyet Tutar  

Enerji maliyeti 6,100 TL 

Gemi adam� ve kumanya maliyeti 1,350 TL 

Bak�m onar�m ve sigorta maliyeti 670 TL 

Di� er maliyetler 675 TL 

TOPLAM �� LETME MAL �YET� 8,795 TL 

Geminin yük ta� �ma kapasitesinin 3,248 ton, günlük kat etti� i mesafe yakla� �k 

312 deniz milidir. Bu durumda birim yük ba� �na denizyolu ta� �ma maliyeti 

(k�Z) 0.008678 TL/ton-deniz mili olarak uygulamada kullan�lm�� t�r. 

iv. Kara terminali maliyeti: Terminal i� letme maliyeti, terminalde hizmet veren 

tüm teçhizatlara ait enerji ve yedek parça, i� letme, bak�m, onar�m, ofis, 

personel ve güvenlik gibi maliyetlerden olu� maktad�r. Demiryolu ta� �ma 

maliyetinde oldu� u gibi, TCDD’nin mevcut kara terminali i� letme maliyetinin 

yüksek olmas� nedeniyle uygulamada kullan�lmas� sonucunda sa� l�kl� sonuçlar 

elde edilemeyece� i anla� �lm�� t�r. Bu nedenle mevcut maliyet de� erinin 
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kullan�lmas� yerine, ideal bir demiryolu kara terminali maliyetinin uygulamada 

kullan�lmas� dü�ünülmü�  ve bu de� er yine Railistics GMBH � irketi’nden elde 

edilmi� tir. 2008 y�l�nda ortalama kara terminali i� letme maliyeti 20 

Avro/konteyner oldu� u sonucu elde edilmi� tir (Railistics, 2008). Bir konteyner 

içindeki yük a� �rl� � �n�n yakla� �k 20 ton ve 1 Avro’nun yakla� �k 2 TL oldu� u 

kabul edildi� inde birim kara terminali i� letme maliyeti (k�T) 2 TL/ton olarak 

uygulamada kullan�lm�� t�r. Ayr�ca ta� �mac�l�k sektöründeki uzmanlara 

yüzyüze veya telefonla yap�lan görü�meler sonucunda kullan�lan ta� �ma 

sistemine ba� l� olarak, yükün veya konteynerin kara terminalinde elleçleme 

sürelerinde farkl�l�klar olaca� � anla� �lm��  ve bu ba� lamda yükün terminale 

geli�  ve terminalden ç�k��  �ekline ba� l� olarak ilave maliyetin olu� aca� � kabul 

edilmi� tir (Çizelge 5.72). 

Çizelge 5.72 : Yükün terminalde aktar�m � ekline ba� l� olarak olu�an ek maliyet. 

Yükün terminale geli �  � ekli Yükün terminalden ç�k� �  � ekli Ek Maliyet (%) 

Geleneksel karayolu ta� �mac�l�� �  Geleneksel demiryolu ta� �mac�l� � � 20 

Geleneksel karayolu ta� �mac�l�� �  Demiryolu konteyner ta� �mac�l� � � 10 

Karayolu konteyner ta� �mac�l� � �  Demiryolu konteyner ta� �mac�l� � � 0 

 

v. Liman maliyeti: 2008 y�l�nda �zmir Liman�’n�n toplam gideri 47,790,808 TL 

olup, ayn� dönemde limanda yakla� �k 11,304,000 ton yük elleçlenmi� tir 

(Çizelge 5.73). Bu durumda birim yük ba� �na liman i� letme maliyeti (k�L) 4.23 

TL/ton olarak uygulamada kullan�lm�� t�r. 

Çizelge 5.73 : �zmir Liman�’na ait mali kalemlerin kar� �la� t�rmas� (TCDD,2009). 

Y�llar 2003 2004 2005 2006 2007 2008 
Elleçlenen yük 
a� �rl� � � (ton) 11,109,599 12,500,265 11,811,479 12,269,933 12,068,176 11,303,856 
Toplam Gelir (TL) 103,295,199 118,168,481 118,096,960 142,431,635 131,007,714 144,866,485 
Toplam Gider (TL) 29,878,979 36,611,088 40,329,365 41,711,912 46,968,374 47,790,808 

Kar (TL) 73,416,220 81,557,393 77,767,595 100,719,723 84,039,340 97,075,677 
Gelirin Gideri 
Kar � �lama Oran� (%) 346 323 293 341 279 303 

Ayr�ca ta� �mac�l�k sektöründeki uzmanlara yüzyüze veya telefonla yap�lan 

görü�meler sonucunda kullan�lan ta� �ma sistemine ba� l� olarak, yükün veya 

konteynerin limanda elleçleme sürelerinde farkl�l�klar olaca� � anla� �lm��  ve bu 

ba� lamda yükün limana geli�  ve limandan ç�k��  �ekline ba� l� olarak ilave 

maliyetin olu�aca� � kabul edilmi� tir (Çizelge 5.74). 
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Çizelge 5.74 : Yükün limanda aktar�m �ekline ba� l� olarak olu�an ek maliyet. 

Yükün limana geli �  � ekli Yükün limandan ç�k� �  � ekli Ek Maliyet (%) 

Geleneksel karayolu ta� �mac�l�� �  Denizyolu konteyner ta� �mac�l�� � 10 

Geleneksel demiryolu ta� �mac�l� � �  Denizyolu konteyner ta� �mac�l�� � 10 

Karayolu konteyner ta� �mac�l� � �  Denizyolu konteyner ta� �mac�l�� � 0 

Demiryolu konteyner ta� �mac�l� � � Denizyolu konteyner ta� �mac�l�� � 0 

Denizyolu konteyner ta� �mac�l�� � Denizyolu konteyner ta� �mac�l�� � 0 

 

vi. Aktarma liman� maliyeti: Aktarma liman� i� letme maliyetinin liman i� letme 

maliyeti ile ayn� de� erde oldu� u kabul edilmi� , bu nedenle aktarma liman�na ait 

birim i� letme maliyeti (k�A) 4.23 TL/ton olarak çal�� mada kullan�lm�� t�r. Ayr�ca 

yine liman i� letme maliyetinde oldu� u gibi yükün limana geli�  ve limandan 

ç�k��  �ekline ba� l� olarak ilave maliyetin olu�aca� � kabul edilmi� tir (Çizelge 

5.74). 

Çizelge 5.75 : Yükün aktarma limanda aktar�m �ekline ba� l� olarak olu�an ek 
maliyet. 

Yükün aktarma limana geli �  � ekli Yükün aktarma limandan ç�k� �  � ekli Ek Maliyet (%) 

Geleneksel karayolu ta� �mac�l�� �  Denizyolu konteyner ta� �mac�l�� � 10 

Geleneksel demiryolu ta� �mac�l� � �  Denizyolu konteyner ta� �mac�l�� � 10 

Karayolu konteyner ta� �mac�l� � �  Denizyolu konteyner ta� �mac�l�� � 0 

Demiryolu konteyner ta� �mac�l� � � Denizyolu konteyner ta� �mac�l�� � 0 

5.6.1.2 D�� sal maliyetler 

Çözüm yakla� �m�n�n uygulanmas�nda, DPT’den elde edilen ton-km ba� �na birim 

d�� sal maliyetleri kullan�lm��  olup, bu maliyetlerin ta� �ma türlerine göre 

kar� �la� t�r�lmas� Çizelge 5.76’de görülmektedir. 

Çizelge 5.76 : Ta� �ma türüne göre birim d�� sal maliyetler (DPT, 2007). 

 TL / ton-km Karayolu Demiryolu Denizyolu 

Kaza maliyeti 0.0109 0.0029 - 

Hava kirlili � i maliyeti 0.0173 0.0086 0.0030 

Gürültü  maliyeti 0.0043 0.0069 - 

S�k� � �kl�k maliyeti 0.0109 0.0005 - 

Karayolu ta� �mac�l�� �ndaki bo�  araç hareketinin, dolu araç hareketi ile ayn� derecede 

kaza, hava kirlili� i, gürültü ve s�k�� �kl�k gibi d�� sal maliyetlere neden olaca� � 

varsay�lm�� t�r. Bu nedenle hava kirlili� i maliyeti hesaplamalar�nda 

kamyonun/konteynerin ta� �ma zincirinin bu a�amalar�nda da dolu oldu� u kabul 

edilmi� tir. 
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Ta� �mac�l�kta göz önünde bulundurulmas� gereken en önemli risk, yükün 

hasarlanabilmesi riskidir. Yük hangi ta� �ma sistemi kullan�larak ta� �n�rsa ta� �ns�n her 

zaman hasarlanma riskine maruz kalmaktad�r. Hasarlanan yükün bazen sadece belirli 

bir bölümü zayi olabilece� i gibi, bazen de tamam�n�n kullan�lamaz hale gelebilece� i 

dikkate al�nmal�d�r. 

Türleraras� konteyner ta� �mac�l�� � kullan�larak yap�lan yük ta� �malar�n yakla� �k 

yüzde 17’si hasarlanmaktad�r ve toplam hasar y�ll�k 1.5 milyar ABD dolar� olarak 

belirlenmi� tir (Bronder, 2008). Dünya limanlar�ndan 2007 y�l� içinde yüklenen 

toplam konteyner adedinin yakla� �k 485 milyon TEU oldu� u göz önünde 

bulundurularak (UNCTAD, 2008) bu miktar�n yar�s�n�n dolu konteyner, kalan 

yar�s�n�n ise bo�  konteyner oldu� u kabul edilebilir. Ayr�ca konteyner içindeki yükün 

CIF de� erinin ton ba� �na 1,000 ABD dolar� oldu� u ve bir konteynerin TEU baz�nda 

ortalama 12 ton yük ald�� � kabul edilirse, bir y�l içinde konteyner ta� �mac�l�� � 

kullan�larak ta� �nan yüklerin toplam de� eri Denklem 5.1 kullan�larak yakla� �k 2.9 

milyar ABD dolar� olarak hesaplanmaktad�r. 

Toplam Yükün De� eri = Yükün CIF De� eri x Konteyner ba� �na yük 

a� �rl� � �  x Dolu Konteyner Adedi (5.1) 

Bu durumda, konteyner içinde ta� �nan yükün hasarlanmas� durumunda ne kadar�n�n 

hasarlanabilece� i olas�l�� � yüzde 0.0515 olarak Denklem 5.2 ile belirlenebilmektedir. 

Hasarlanma Maliyeti Olas�l�� �  = Bir y�ll�k hasar maliyeti / Bir y�l 

içinde ta� �nan yük de� eri (5.2) 

Konteyner içinde ta� �nan bir ton yükün hasarlanma olas�l�� � ve hasarlanma 

durumunda ne kadar�n�n zayi olabilece� i olas�l�� � ise Denklem 5.3 yard�m�yla yüzde 

0.008755 olarak hesaplanabilmektedir 

Toplam Hasarlanma Olas�l�� �  = Hasarlanma Olas�l�� � (%) x Hasarlanma 

Maliyeti Olas�l�� � (%) x  yükün de� eri (ABD dolar�) 
(5.3) 

Yükün geleneksel ta� �mac�l�k sistemleri kullan�larak ta� �nmas� durumunda 

olu� abilecek hasarlanma riski maliyeti de benzer bir �ekilde hesaplanabilmektedir. 

Yükün bir konteyner yerine aç�k olarak ta� �nmas� durumunda hasarlanma olas�l�� �n�n 

ve hasarlanmas� durumunda yükte olu�acak zarar�n de� erinin çok daha fazla olaca� � 

beklenmektedir. Geleneksel ta� �mac�l�k sistemleri kullan�larak yap�lan ta� �malar�n 

yakla� �k yüzde 22’si hasarlanmaktad�r ve y�ll�k toplam hasar yakla� �k 2.8 milyar 
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ABD dolar� olarak belirlenmi� tir (Bronder, 2008). Dünya limanlar�ndan 2007 y�l� 

içinde konteyner ve tanker ta� �mac�l�� � haricinde yüklenen toplam yük yakla� �k 

2.429 milyar ton a� �rl� � �ndad�r. Bu yüklerin CIF de� erinin yine ton ba� �na 1,000 

ABD dolar� oldu� u kabul edilirse, bu durumda bir y�l geleneksel ta� �mac�l�k türleri 

kullan�larak ta� �nan yüklerin toplam de� eri yakla� �k 2.4 milyar ABD dolar� olaral 

Denklem 5.4 ile hesaplanabilmektedir. 

Toplam Yükün De� eri = Yükün CIF De� eri x Y�ll�k ta� �nan yükün 

a� �rl� � � (5.4) 

Bu durumda, hasarlanma maliyet olas�l�� � Denklem 5.2 yard�m�yla yüzde 0.1153 

olarak belirlenebilmektedir. Geleneksel ta� �mac�l�k türleri kullan�larak yap�lan yük 

ta� �malar�na ait toplam hasarlanma olas�l�� � ise Denklem 5.3 ile yizde 0.02537 olarak 

hesaplanmaktad�r. 

Konteyner ta� �mac�l�� � kullan�larak yap�lan ta� �malardaki toplam hasarlanma 

olas�l�� �n�n birim yük de� eri ba� �na yüzde 0.008755, geleneksel ta� �mac�l�k türleri 

kullan�larak yap�lan ta� �malardaki  toplam hasarlanma olas�l�� �n�n ise yüzde 0.02537 

oldu� u belirlendikten sonra yükün geleneksel ta� �mac�l�k türleri kullan�larak ba� lant� 

noktas�na gelip, konteyner ta� �mac�l�� � türleri kullan�larak ba� lant� noktas�ndan ç�k��  

yapmas� durumundaki kaza/hasarlanma maliyeti tahmin (interpolation) yap�lmak 

suretiyle yüzde 0.0170625 olarak hesaplanm�� t�r. Bu durumda kullan�lan ta� �ma 

sistemine ba� l� olarak, yükün ba� lant� noktas�nda aktar�lma � ekline ba� l� olarak ilave 

birim yük de� eri ba� �na kaza maliyetleri Çizelge 5.77’de görülmektedir. 

Çizelge 5.77 : Yükün aktar�m �ekline ba� l� olarak olu�an maliyet. 

Yükün geli �  � ekli Yükün ç�k� �  � ekli Maliyet (%) 

Geleneksel ta� �mac�l�k türleri Geleneksel ta� �mac�l�k türleri 0.02537 

Geleneksel ta� �mac�l�k türleri Konteyner ta� �mac�l�� � türleri 0.0170625 

Konteyner ta� �mac�l�� � türleri Konteyner ta� �mac�l�� � türleri 0.008755 

Bu üç de� er, ba� lant� noktas�na göre oHL (liman), oHT (kara terminali) veya oHA 

(aktarma liman�) de� erleri için kullan�lm�� t�r. Ayr�ca tüm bu de� erler �� �� �nda, 

dikkate al�nd�� �nda geleneksel ta� �mac�l�k sistemleri için kullan�lacak ta� �ma türüne 

ba� l� hasarlanma katsay�s� (kT) 1.00, konteyner ta� �mac�l�� � için kullan�lacak ta� �ma 

türüne ba� l� hasarlanma katsay�s� ise 0.345 olarak elde edilmi� tir.  
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5.6.2 Yük sahipleri aç�s�ndan maliyet modelinin uygulanmas� 

i. Yük merkezi maliyeti: Çözüm yakla� �m� uygulamas�nda yük merkezi 

maliyetleri için Çizelge 5.78’de görülen bir organize sanayi bölgesine ait hizmet 

ücret tarifeleri kullan�lm�� t�r.  

Çizelge 5.78 : Yükleme yap�lacak araç türüne ba� l� hizmet tarifesi (Kocaeli Serbest 
Bölgesi, 2008). 

Maliyet Kalemleri Birim Kamyon  TIR 
20'lik 

Konteyner 
40'l�k 

Konteyner  

�� çi yövmiyesi (mYM1) TL/i� çi-saat 16 TL 32 TL 16 TL 32 TL 

Çatall� istif arac� kirasi (mYM2) TL/araç-saat 40 TL 80 TL 40 TL 80 TL 

Kantar ücreti (mYM3) TL 5 TL 5 TL 5 TL 5 TL 

Araç kap� ç�k� �  ücreti (mYM4) TL/araç 6 TL 6 TL 6 TL 6 TL 

TOPLAM (MYM)  67 TL 123 TL 67 TL 123 TL 

 

ii.  Geleneksel karayolu ta� �ma maliyeti: Geleneksel karayolu ta� �ma maliyeti 

Çizelge 4.15’deki  karayolu uzakl�klar� (km) ile yük a� �rl� � � (ton) kullan�larak 

Denklem 4.18 yard�m�yla elde edilmi� tir. 

iii.  Karayolu konteyner ta� �ma maliyeti: Karayolu konteyner ta� �ma maliyetleri, 

Çizelge 4.16’daki karayolu uzakl�klar� (km) ile yük a� �rl� � � (ton) kullan�larak 

Denklem 4.19 ve Denklem 4.20 yard�m�yla elde edilmi� tir. 

iv. Geleneksel demiryolu ta� �ma ücreti: Geleneksel demiryolu ta� �ma ücreti 

hesaplamas�nda yükün TCDD’ye ait iki dingilli, 14.5 ton daras� olan, 25.5 ton 

yük kapasiteli, yakla� �k 13 metre boyunda ve 82 metreküp hacimli Gbs-w cinsi 

kapal� vagonlarla ta� �nd�� � varsay�lm�� t�r (� ekil 5.6). Ayr�ca ta� �ma ücreti 

hesab�nda, yükün a� �rl� � �n�n 1-100 ton aral�� �nda oldu� u, dolay�s�yla yükün 

blok tren ile ta� �nma ön ko�ulu olan en az 500 ton a� �rl�k s�n�r�na ula� amad�� � 

için yüzde 50 indirimden yararlanamad�� � ve yükün 2 dingilli bir vagon ile 

ta� �nmas�ndan dolay�, ta� �ma ücreti hesaplamas� yap�l�rken yük a� �rl� � �n�n 18 

tondan az al�namayaca� � kabul edilmi� tir. (TCDD,2009). Tüm bu kabuller 

�� �� �nda geleneksel demiryolu ta� �ma ücreti Çizelge 4.17’deki demiryolu 

mesafeleri (km) ve yük a� �rl� � � kullan�larak Denklem 4.21 yard�m�yla 

belirlenmi� tir.  
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� ekil 5.6 : Gbs-w tipinde kapal� yük vagonuna ait bir resim (Url-14). 

v. Demiryolu konteyner ta� �ma ücreti: Ta� �mada TÜDEMSA�  (Türkiye 

Demiryolu Makineleri Sanayi A.� .) taraf�ndan üretilmi�  olan 4 dingilli, 25 ton 

daras� olan, yakla� �k 20 metre boyunda, 55 ton yük kapasiteli, Sgs-w model 

platform konteyner vagonu kullan�lmas� dü�ünülmü� tür (� ekil 5.7). Bu vagona 

yük kapasitesi s�n�r�n� a� mamak kayd�yla ya 3 adet 20’lik konteyner ya da 1 

adet 20’lik ve 1 adet 40’l�k konteyner birlikte yüklenebilmektedir.  

 

� ekil 5.7 : Sgs-w modeli konteyner vagonuna ait bir resim (Url-15). 

Konteynerin ta� �naca� � platform türüne göre TCDD’ye ait platform ile 

yap�lacak ta� �malara ait ta� �ma ücreti hesab�nda kullan�lacak a� �rl�klar ton 

cinsinden Çizelge 4.26’da görülmektedir.  

Çizelge 5.79 : Ta� �ma ücreti hesaplamas�nda kullan�lan ton biriminden konteyner 
a� �rl�klar� (TCDD, 2008b). 

  Konteyner Platformu Ta� �ma Kapasitesi 

  1-26 tonluk  26-36 tonluk 36-45 tonluk 45-57 tonluk 
20'lik 20 25 30 32 
40'l�k 20 25 30 32 
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Ta� �mada TCDD’ye ait 55 ton ta� �ma kapasiteli Sgs-w türü bir konteyner 

platform vagonu kullan�laca� � kabul edildi� inden TCDD ücret tarifesine göre 

20’lik ve 40’l�k konteynerlere ait ta� �ma ücreti hesaplamas�nda kullan�lacak 

a� �rl�k konteyner ba� �na 32 ton olacakt�r. Ta� �ma ücreti hesab�nda, konteynerin 

a� �rl�� �n�n 1-100 ton aral�� �nda oldu� u, dolay�s�yla yükün blok tren ile ta� �nma 

önko�ulu olan en az 500 ton a� �rl�k s�n�r�na ula� �lamad�� � için yüzde 50 

indirimden yararlan�lamad�� � varsay�lmaktad�r. 

vi. K�ymet Prim Ücreti: TCDD’nin yük sahiplerine yans�tt�� � k�ymet prim ücreti 

ücreti, 0-1,000 km aral�� �nda yap�lan ta� �malarda, mal bedelinin yüzde 0.1’i, 

1,001 km ve üzeri ta� �malarda ise mal bedelinin yüzde 0.2’si olarak 

hesaplanmaktad�r. �zmir Liman� ile yük merkezleri aras�ndaki demiryolu 

ta� �ma mesafesi en fazla 500 km oldu� undan, k�ymet prim oran� (oKP) 0.1’i 

olarak dikkate al�nm�� t�r. 

vii.  Denizyolu ta� �ma ücreti: Admiral Container Lines Inc.’den 25.05.2008 

tarihinde al�nan bilgiye göre bir dolu konteynerin Gemlik Liman�’ndan �zmir 

Liman�’na ta� �nmas�na ait navlun TEU ba� �na 200 ABD Dolar� olup, 1 ABD 

Dolar�’n�n yakla� �k 1.50 TL oldu� u kabul edildi� inde denizyolu ta� �ma 

maliyeti (MZK) TEU ba� �na yakla� �k 300 TL olarak hesaplanmaktad�r. Gemlik 

ve �zmir aras�ndaki denizyolu mesafesinin 273 deniz mili oldu� u dikkate 

al�nd�� �nda birim denizyolu ta� �ma ücreti (kZK) 1.10 TL/TEU-deniz mili olarak 

uygulamada dikkate al�nm�� t�r. 

viii.Kara terminaline ait maliyet: Kara terminali maliyeti, Çizelge 5.80’deki birim 

ücretler kullan�larak Denklem 4.25 ile belirlenmi� tir. Hizmet ücret tarifeleri, 

TCDD’den elde edilmi�  olup, ABD dolar� cinsinden olan baz� hizmetlere ait 

tutarlar, 1 ABD dolar�n�n, 1.50 TL oldu� u kabul edilerek, TL’ye 

dönü� türülmü� tür. Ayr�ca terminalde limana ta� �nmak için bekleyen 

konteynerlerin TCDD hizmet tarifesine göre 3 gün ardiyeden muaf oldu� u göz 

önüne bulunduruldu� unda, herhangi bir konteyner ardiye hizmeti 

olu� mayaca� � varsay�lm�� t�r. Ancak yükün terminalde bekletilmesinde 1 

günlük yük ardiye ücreti olu� aca� � kabul edilmi� tir. Bu kabullerin d�� �nda, 

vagonlar�n ve konteyner platformlar�n�n belirlenmi�  süre (24 saat) dahilinde 

doldurulaca� � ve dolay�s�yla tatili edevat (somaj) ücretinin olu� mayaca� � 

varsay�lm�� t�r.  



 180 

Çizelge 5.80 : Kara terminaline ait hizmet tarifesi (TCDD, 2008d). 

Hizmetler Birim Ücret 

Vagon manevra ücreti (mT1) TL/vagon 12.00 

Konteyner dolum ücreti (mT2) TL/konteyner 
172.50/20’     
300.00/40’ 

Vagon dolum ücreti (mT3) TL/ton 5.25 

Yükün ardiye ücreti (mT4) TL/ton-gün 40.00 

Konteyner ardiye ücreti (mT5) 
TL/konteyner-
gün 8.00 

Vagon tart� ücreti (mT6) TL/vagon 11.00 

Konteyner tart� ücreti (mT7) TL/konteyner 11.00 

Dolu konteynerin römorktan terminale indirme ücreti (mT8) TL/konteyner 30.00 

Dolu Konteynerin demiryolu platformuna yüklenme ücreti (mT9) TL/konteyner 30.00 

Konteynerin içindeki yükün sa� lamla� t�rma ücreti (mT10) TL/konteyner 17.00 

 

ix. Limana ait maliyet: Liman maliyeti, Çizelge 5.81’deki birim ücretler 

kullan�larak Denklem 4.26 ile belirlenmi� tir. Hizmet ücret tarifeleri, 

TCDD’den elde edilmi�  olup, ABD dolar� cinsinden olan baz� hizmetlere ait 

tutarlar, 1 ABD dolar�n�n, 1.50 TL oldu� u kabul edilerek, TL’ye 

dönü� türülmü� tür. 

 Limanda yükün ardiye ücretinin ve tüm durumlardaki ihraç konteynerlerin 5 

gün ardiyeden muaf tutuldu� u göz önünde bulundurularak konteyner ardiye 

ücretinin olu� mad�� � kabul edilmi� tir. Ayr�ca TCDD hizmet tarifesinin 2.11.4. 

nolu manevra ücreti maddesinde belirtildi� i üzere, demiryolu ile gelip gemiye 

yüklenecek yükler için vagon manevra ücreti al�nmam�� t�r (TCDD, 2008). Bu 

kabullerin d�� �nda, vagonlar�n ve konteyner platformlar�n�n belirlenmi�  süre 

(24 saat) dahilinde bo�alt�laca� � ve dolay�s�yla tatili edevat (somaj) ücretinin 

olu� mayaca� � varsay�lm�� t�r. 
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Çizelge 5.81 : Limana ait hizmet ücret tarifesi (TCDD, 2008d). 

Hizmetler Birim Ücret 

Vagon manevra ücreti (mL1) TL/vagon 12.00 

Konteyner dolum ücreti (mL2) TL/konteyner 
172.50/20’            
300.00/40’ 

Dolu konteynerin gemiye yüklenme ücreti (mL3) TL/konteyner 210.00 

Dolu konteynerin gemiden tahliye ücreti (mL4) TL/konteyner 210.00 

Yükün ardiye ücreti (mL5) TL/ton-gün 0.45 

Konteynerin ardiye ücreti (mL6) TL/konteyner-gün 
9.00/20'             

15.00/40' 

Kontenyerin Liman güvenlik ücreti (mL7) TL/konteyner 18.00 

Dolu konteynerin terminal ücreti (mL8) TL/konteyner 52.50 

Dolu Konteynerin demiryolu platformundan indirilme ücreti (mL9) TL/konteyner 30.00 

Konteynerin içindeki yükün sa� lamla� t�r�lma ücreti (mL10) TL/konteyner 17.00 

 

x. Aktarma liman�na ait maliyet: Aktarma liman� maliyeti, Çizelge 5.82’deki 

birim ücretler kullan�larak Denklem 4.27 ile belirlenmi� tir. Hizmet ücret 

tarifeleri, Gemlik Liman�’nda konteyner hatt� acenteli� i hizmeti vermekte olan 

Marmaris Gemi Acental�� � Anonim � irketi’nden 19.11.2008 tarihinde elde 

edilmi�  olup, ABD dolar� cinsinden olan baz� tutarlar 1 ABD dolar�n�n, 1.50 

TL oldu� u kabul edilerek, TL’ye dönü� türülmü� tür Ayr�ca ihraç 

konteynerlerin 5 gün ardiyeden muaf tutuldu� u göz önünde bulundurularak, 

konteyner ardiye ücretinin olu� mad�� � kabul edilmi� tir.  

Çizelge 5.82 : Aktarma liman�na ait hizmet tarifesi (Marmaris Gemi Acental�� � A.� . 
2008) 

Hizmetler Birim Ücret 

Konteyner dolum ücreti (mAL1) TL/konteyner 
165.00/20’            
225.00/40’ 

Dolu konteynerin gemiye yüklenme ücreti (mAL2) TL/konteyner 195.00 

Konteynerin ardiye ücreti (mAL3) TL/konteyner-gün 
9.00/20'             

15.00/40' 

Konteynerin Liman güvenlik ücreti (mAL4) TL/konteyner 10.50 

Dolu konteynerin terminal ücreti (mAL5) TL/konteyner 120.00 

Konteynerin içindeki yükün sa� lamla� t�r�lma ücreti (mAL6) TL/konteyner 37.50 

Vagon manevra ücreti (mAL7) TL/vagon 12.00 

Yükün ardiye ücreti (mAL8) TL/ton-gün 0.45 

Dolu konteynerin demiryolu platformundan indirilme ücreti (mAL9) TL/konteyner 30.00 
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xi. Di� er maliyetler: Mart� Link Konteyner Hizmetleri Limited � irketi’nden 

al�nan bilgiye göre kon� imento ücreti (mR1), 25 ABD Dolar� tutar�nda olup 1 

ABD dolar�n�n yakla� �k 1.50 Türk Liras� oldu� u kabul edildi� inde yakla� �k 

37.50 Türk Liras� olacakt�r. 

Geçici kabul ücreti (mR2) ise yine elde edilmi�  olup, konteyner ba� �na 50 ABD 

dolar� de� erindedir. 1 ABD dolar�n�n yakla� �k 1.50 Türk Liras� oldu� u kabul 

edildi� inde, geçici kabul ücreti yakla� �k 75 Türk Liras� olacakt�r.  

Ayr�ca bir yükün gümrükleme maliyetinin (mR3) 200 TL’nin geçmeyece� i 

kabul edilmi� tir. Ayr�ca gümrük müdürlüklerince günlük çal�� ma saatleri 

d�� �nda yap�lacak gümrükleme i� lemleri için fazla mesai ücreti al�nmaktad�r. 

Yükün ta� �nmas�na ait sigorta priminin mal de� erinin yüzde 0.10’u oldu� u 

kabul edilmi� tir. Ancak ta� �ma zincirinde geleneksel ta� �mac�l�k bar�nd�ran 

ta� �ma sistemleri kullan�larak yap�lacak ta� �malarda, bölüm 5.6.1.2’de 

hesaplanm��  olan geleneksel ta� �mac�l�� �n hasarlanma riskinin, konteyner 

ta� �mac�l�� �na oran� göz önünde bulundurularak, geleneksel ta� �mac�l�klardaki 

sigorta priminin, mal de� erinin yüzde 0.28986 oldu� u varsay�lm�� t�r. 

�hracatç�lar birli� i pay� (mR5) ise Türkiye �hracatç�lar Birli� i Yönetmeli� i’ne 

göre hesaplanm�� t�r. Bu yönetmelikte, ihracat yapan her � irket, mal de� erinin 

binde 0.5 ve 5 aral�� �nda bir oran�nda ba� l� bulunduklar� ihracatç�lar birli� ine 

ödeme yapmakla mükellef oldu� u belirtilmektedir (Url-9). Bu nedenle, 

modelde, ihracatç�lar birli� i pay�n�n mal de� erinin yüzde 0.5’i oldu� u kabul 

edilmi� tir. 

5.7 Ülke Ekonomisi Aç�s�ndan Maliyet Modeli Uygulama Sonuçlar� 

Ülke ekonomisi aç�s�ndan maliyet modeli, toplam 15 yük merkezi ve 10 adet ta� �ma 

sistemi kullan�larak uygulanm�� t�r (Ek B-1). �zmir, yük merkezi il s�n�rlar� içinde 

liman� bar�nd�rmas� nedeniyle limana en yak�n yük merkezi özelli� ine sahiptir. 

�zmir’in en önemli 5 ihracat mal grubu s�ras�yla mermer/ta�  (1), g�da (2), di� er 

yükler (14), kimyasal (4) ve tekstil ürünleri (7) olmaktad�r. 5 mal grubu için toplam 8 

konteyner ta� �ma türü dikkate al�narak, 10 ta� �ma sistemi için ülke ekonomisi 

aç�s�ndan maliyet modelinin uygulanmas� sonucunda en dü�ük maliyetli ta� �ma 

sisteminin Sistem no.1 oldu� u anla� �lm�� t�r (Çizelge 5.83). 
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Çizelge 5.83 : Ülke ekonomisi aç�s�ndan maliyet modeli – �zmir uygulama sonucu. 

S�ra No 1 2 3 4 5 6 7 8 
Mal Grubu 1 2 14 14 4 4 7 7 
Konteyner 
Türü 20' 20' 20' 40' 20' 40' 20' 40' 

Yük a� �rl� � � 
(ton) 23.457 19.269 9.374 16.525 17.412 23.706 5.160 8.270 

Yük De� eri 
(TL) 7,511 41,641 48,999 86,378 9,815 13,363 38,331 61,434 
Sistem 1 (TL) 307.04 275.22 187.56 258.20 253.10 310.27 147.87 179.76 
Sistem 2 (TL) 344.62 307.14 212.19 284.55 286.41 347.53 170.54 202.61 
Sistem 3 (TL) 404.99 364.68 238.37 347.77 326.89 410.73 178.72 229.20 
Sistem 4 (TL) 386.88 343.92 223.49 321.55 312.74 391.47 168.64 213.05 
Sistem 5 (TL) 429.69 380.13 250.21 351.58 349.94 434.02 192.47 237.75 
Sistem 6 (TL) 1,236.04 1,118.96 823.42 1,048.02 1,054.92 1,245.03 693.99 793.44 
Sistem 7 (TL) 1,223.64 1,109.82 828.07 1,039.16 1,051.13 1,231.78 705.67 798.67 
Sistem 8 (TL) 810.45 700.86 404.43 640.51 628.23 821.00 271.12 377.30 
Sistem 9 (TL) 779.24 669.33 384.32 605.06 604.36 788.50 258.16 356.53 
Sistem 10 (TL) 822.06 705.55 411.04 635.09 641.56 831.05 281.99 381.23 
En Uygun 
Sistem 

S�STEM 
1 

S�STEM 
1 

S�STEM 
1 

S�STEM 
1 

S�STEM 
1 

S�STEM 
1 

S�STEM 
1 

S�STEM 
1 

En Uygun 
Maliyet (TL) 307.04  275.22 187.56 258.20 253.10 310.27 147.87 179.76 

Denizli’ye ait en önemli 5 ihracat mal grubu s�ras�yla mermer/ta�  (1), 

elektronik/makine (5), tekstil (7), di� er yükler (14) ve plastik ürünleri (9) olmaktad�r. 

5 mal grubu için toplam 8 konteyner ta� �ma türü dikkate al�narak 10 ta� �ma sistemi 

için ülke ekonomisi aç�s�ndan maliyet modelinin uygulanmas� sonucunda en dü�ük 

maliyetli ta� �ma sisteminin sistem no.4 oldu� u anla� �lm�� t�r. (Çizelge 5.84)  

Çizelge 5.84 : Ülke ekonomisi aç�s�ndan maliyet modeli – Denizli uygulama sonucu. 

S�ra No 1 2 3 4 5 6 7 8 

Mal Grubu 1 5 7 7 14 14 9 9 

Konteyner Türü 20' 40' 20' 40' 20' 40' 20' 40' 
Yük a� �rl� � � 
(ton) 23.457 6.727 5.160 8.270 9.374 16.525 5.889 7.633 

Yük De� eri (TL) 7,511 99,063 38,331 61,434 48,999 86,378 18,414 23,867 

Sistem 1 (TL) 736.49 475.61 439.35 494.69 510.82 635.38 448.00 477.76 

Sistem 2 (TL) 744.98 485.96 455.63 507.29 523.83 641.24 465.52 493.84 

Sistem 3 (TL) 575.11 273.77 216.14 289.18 306.35 467.62 222.51 260.29 

Sistem 4 (TL) 547.40 249.73 203.95 269.65 287.64 434.63 212.81 247.71 

Sistem 5 (TL) 590.21 269.91 227.78 294.34 314.36 464.66 238.94 274.96 

Sistem 6 (TL) 961.32 546.50 489.76 577.23 602.95 800.01 503.72 550.83 

Sistem 7 (TL) 970.15 556.94 506.10 589.94 616.09 806.10 521.32 567.02 

Sistem 8 (TL) 1,019.52 409.71 317.11 451.01 487.98 787.80 335.53 406.78 

Sistem 9 (TL) 976.52 381.27 301.56 426.08 463.15 744.03 321.99 389.23 

Sistem 10 (TL) 1,019.33 401.46 325.38 450.78 489.87 774.07 348.12 416.47 
En Uygun 
Sistem 

S�STEM 
4 

S�STEM 
4 

S�STEM 
4 

S�STEM 
4 

S�STEM 
4 

S�STEM 
4 

S�STEM 
4 

S�STEM 
4 

En Uygun 
Maliyet (TL) 547.40 249.73 203.95 269.65 287.64 434.63 212.81 247.71 

Manisa’n�n en önemli 5 ihracat mal grubu elektronik/makine (5), g�da (2), di� er 

yükler (14) ve metal ürünleri (8) ve her türlü ta� �t (6) olarak s�ralanmaktad�r. 5 mal 
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grubu için toplam 8 konteyner ta� �ma türü dikkate al�narak 10 ta� �ma sistemi için 

ülke ekonomisi aç�s�ndan maliyet modelinin uygulanmas� sonucunda en dü�ük 

maliyetli ta� �ma sisteminin sistem no.1 oldu� u anla� �lm�� t�r (Çizelge 5.85). 

Çizelge 5.85 : Ülke ekonomisi aç�s�ndan maliyet modeli – Manisa uygulama sonucu. 

S�ra No 1 2 3 4 5 6 7 8 

Mal Grubu 5 2 14 14 8 8 6 6 

Konteyner Türü 40' 20' 20' 40' 20' 40' 20' 40' 
Yük a� �rl� � � 
(ton) 6.727 19.269 9.374 16.525 18.421 9.219 7.215 15.336 

Yük De� eri (TL) 99,063 41,641 48,999 86,378 56,780 28,416 82,441 175,234 

Sistem 1 (TL) 147.91 243.21 161.55 227.85 238.69 156.74 149.16 233.05 

Sistem 2 (TL) 167.26 277.05 187.11 255.85 270.61 183.89 170.28 252.74 

Sistem 3 (TL) 228.86 375.79 243.77 357.29 370.63 232.92 228.47 378.76 

Sistem 4 (TL) 207.35 354.39 228.59 330.53 347.36 221.27 209.36 338.12 

Sistem 5 (TL) 227.53 390.61 255.31 360.56 381.55 249.56 231.36 359.71 

Sistem 6 (TL) 554.72 846.03 606.41 790.61 829.24 597.31 562.34 784.52 

Sistem 7 (TL) 564.49 852.41 618.61 795.05 834.91 611.33 573.18 782.36 

Sistem 8 (TL) 334.48 657.11 383.14 602.99 641.06 368.26 339.66 615.10 

Sistem 9 (TL) 310.29 628.05 364.23 569.65 610.46 352.94 317.68 568.37 

Sistem 10 (TL) 330.47 664.27 390.95 599.69 644.65 381.24 339.68 589.95 
En Uygun 
Sistem 

S�STEM 
1 

S�STEM 
1 

S�STEM 
1 

S�STEM 
1 

S�STEM 
1 

S�STEM 
1 

S�STEM 
1 

S�STEM 
1 

En Uygun 
Maliyet (TL) 147.91  243.21 161.55 227.85 238.69 156.74 149.16 233.05 

U�ak’a ait en önemli 5 ihracat mal grubu s�ras�yla seramik (3), tekstil (7), mermer/ta�  

(1), g�da (2) ve di� er yükler (14) olmaktad�r. 5 mal grubu için toplam 7 konteyner 

ta� �ma türü dikkate al�narak 10 ta� �ma sistemi için ülke ekonomisi aç�s�ndan maliyet 

modelinin uygulanmas� sonucunda en dü�ük maliyetli ta� �ma sisteminin sistem no.4 

oldu� u anla� �lm�� t�r (Çizelge 5.86). 

Çizelge 5.86 : Ülke ekonomisi aç�s�ndan maliyet modeli – U�ak uygulama sonucu. 

S�ra No 1 2 3 4 5 6 7 

Mal Grubu 3 7 7 1 2 14 14 

Konteyner Türü 20' 20' 40' 20' 20' 20' 40' 

Yük a� �rl� � � (ton) 21.018 5.160 8.270 23.457 19.269 9.374 16.525 

Yük De� eri (TL) 10,060 38,331 61,434 7,511 41,641 48,999 86,378 

Sistem 1 (TL) 665.90 417.58 471.16 704.40 643.37 486.67 607.20 

Sistem 2 (TL) 677.51 434.33 484.53 715.07 653.18 500.54 614.59 

Sistem 3 (TL) 542.98 220.16 295.63 593.39 519.45 313.66 480.50 

Sistem 4 (TL) 516.67 207.75 275.73 564.65 489.95 294.53 446.78 

Sistem 5 (TL) 557.08 231.57 300.43 607.46 526.17 321.25 476.82 

Sistem 6 (TL) 1,068.15 610.37 707.55 1,139.02 1,025.01 736.71 956.08 

Sistem 7 (TL) 1,067.33 624.07 716.02 1,135.81 1,023.42 745.04 953.70 

Sistem 8 (TL) 847.45 298.05 420.46 932.87 801.43 453.35 726.76 

Sistem 9 (TL) 812.75 283.57 397.26 894.76 764.23 430.48 686.43 

Sistem 10 (TL) 853.16 307.40 421.95 937.57 800.44 457.20 716.47 

En Uygun Sistem 
S�STEM 

4 
S�STEM 

4 
S�STEM 

4 
S�STEM 

4 
S�STEM 

4 
S�STEM 

4 
S�STEM 

4 
En Uygun Maliyet 
(TL) 516.67 207.75 275.73 564.65 489.95 294.53 446.78 
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Afyon’un en önemli 5 ihracat mal grubu mermer/ta�  (1), metal (8), seramik (3), di� er 

yükler (14) ve plastik/ambalaj malzemesi (9) olarak s�ralanmaktad�r. Uygulama 

sonucunda en dü�ük maliyetli ta� �ma sisteminin sistem no.4 oldu� u anla� �lm�� t�r 

(Çizelge 5.87).  

Çizelge 5.87 : Ülke ekonomisi aç�s�ndan maliyet modeli – Afyon uygulama 
sonucu.……………………………  …………... 

S�ra No 1 2 3 4 5 6 7 8 

Mal Grubu 1 8 8 3 14 14 9 9 

Konteyner Türü 20' 20' 40' 20' 20' 40' 20' 40' 

Yük a� �rl� � � (ton) 23.457 18.421 9.219 21.018 9.374 16.525 5.889 7.633 

Yük De� eri (TL) 7,511 56,780 56,780 10,060 48,999 86,378 18,414 23,867 

Sistem 1 (TL) 993.18 895.66 702.10 942.31 704.03 860.83 625.51 663.12 

Sistem 2 (TL) 984.29 889.25 707.72 936.39 710.09 854.44 638.66 673.55 

Sistem 3 (TL) 700.71 592.25 355.87 639.14 356.55 556.10 254.05 301.16 

Sistem 4 (TL) 665.92 556.47 333.25 607.41 335.00 518.12 242.56 286.28 

Sistem 5 (TL) 708.73 590.67 359.18 647.82 361.72 548.16 268.70 313.52 

Sistem 6 (TL) 1,134.09 999.55 730.47 1,063.43 733.00 951.75 623.20 675.60 

Sistem 7 (TL) 1,131.21 997.87 738.45 1,062.90 741.46 949.60 637.86 687.98 

Sistem 8 (TL) 902.66 755.30 439.95 820.38 441.28 705.48 306.20 368.75 

Sistem 9 (TL) 866.25 718.25 416.70 787.21 419.09 666.35 294.31 353.35 

Sistem 10 (TL) 909.07 752.45 442.63 827.62 445.81 696.39 320.44 380.59 

En Uygun Sistem 
S�STEM 

4 
S�STEM 

4 
S�STEM 

4 
S�STEM 

4 
S�STEM 

4 
S�STEM 

4 
S�STEM 

4 
S�STEM 

4 
En Uygun Maliyet 
(TL) 665.92 556.47 333.25 607.41 335.00 518.12 242.56 286.28 

Eski� ehir’e ait en önemli 5 ihracat mal grubu s�ras�yla mermer/ta�  (1), g�da (2), ta� �t 

(6), di� er yükler (14) ve seramik ürünleri (3) olmaktad�r. Uygulama sonucunda tüm 

ta� �malar için en dü�ük maliyetli ta� �ma sisteminin sistem no.4 oldu� u anla� �lm�� t�r 

(Çizelge 5.88). 

Çizelge 5.88 : Ülke ekonomisi aç�s�ndan maliyet modeli – Eski� ehir uygulama 
sonucu. ……………………………………. 

S�ra No 1 2 3 4 5 6 7 
Mal Grubu 1 2 6 6 14 14 3 
Konteyner Türü 20' 20' 20' 40' 20' 40' 20' 
Yük a� �rl� � � (ton) 23.457 19.269 7.215 15.336 9.374 16.525 21.018 
Yük De� eri (TL) 7,511 41,641 82,441 175,234 48,999 86,378 10,060 
Sistem 1 (TL) 1,200.50 1,102.99 812.53 1,028.74 860.09 1,042.91 1,140.75 
Sistem 2 (TL) 1,177.57 1,085.20 814.31 1,007.34 860.54 1,026.63 1,122.26 
Sistem 3 (TL) 819.16 704.91 351.71 640.71 403.88 639.55 745.27 
Sistem 4 (TL) 777.68 664.94 325.64 585.29 379.66 596.86 707.55 
Sistem 5 (TL) 820.49 701.16 347.64 606.87 406.38 626.89 747.96 
Sistem 6 (TL) 821.39 734.80 470.75 679.70 511.30 683.85 766.49 
Sistem 7 (TL) 837.07 748.73 484.41 683.55 527.18 694.77 782.59 
Sistem 8 (TL) 881.20 758.98 377.81 696.18 432.70 690.36 801.15 
Sistem 9 (TL) 846.00 724.17 353.67 644.87 410.99 652.09 769.06 
Sistem 10 (TL) 888.81 760.39 375.67 666.46 437.72 682.12 809.47 

En Uygun Sistem S �STEM 4 S�STEM 4 S�STEM 4 S�STEM 4 S�STEM 4 S�STEM 4 S�STEM 4 

En Uygun Maliyet (TL) 777.68  664.94 325.64 585.29 379.66 596.86 707.55 
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Kütahya’n�n en önemli 5 ihracat mal grubu s�ras�yla seramik (3), mermer/ta�  (1), 

cam (12), tekstil (7) ve g�da ürünleri (2) olmaktad�r. 5 mal grubu için toplam 6 

konteyner ta� �ma türü dikkate al�narak 10 ta� �ma sistemi için ülke ekonomisi 

aç�s�ndan maliyet modelinin uygulanmas� sonucunda en dü�ük maliyetli ta� �ma 

sisteminin sistem no.4 oldu� u anla� �lm�� t�r (Çizelge 5.89). 

Çizelge 5.89 : Ülke ekonomisi aç�s�ndan maliyet modeli – Kütahya uygulama 
sonucu.…………..……………………………… 

S�ra No 1 2 3 4 5 6 

Mal Grubu 3 1 12 7 7 2 

Konteyner Türü 20' 20' 20' 20' 40' 20' 

Yük a� �rl� � � (ton) 21.018 23.457 23.993 5.160 8.270 19.269 

Yük De� eri (TL) 10,060 7,511 40,857 38,331 61,434 41,641 

Sistem 1 (TL) 956.48 1,007.98 1,025.09 623.63 693.79 924.63 

Sistem 2 (TL) 949.67 998.09 1,011.70 635.86 699.91 917.55 

Sistem 3 (TL) 690.42 757.95 787.17 256.36 353.64 654.63 

Sistem 4 (TL) 655.80 719.92 742.77 241.90 330.47 617.50 

Sistem 5 (TL) 696.21 762.73 783.29 265.73 355.17 653.71 

Sistem 6 (TL) 837.36 895.44 916.95 462.81 543.66 803.40 

Sistem 7 (TL) 848.97 906.10 924.60 479.56 557.03 813.21 

Sistem 8 (TL) 746.31 819.99 853.54 273.22 380.66 708.70 

Sistem 9 (TL) 717.31 788.24 815.56 260.14 359.71 676.73 

Sistem 10 (TL) 757.72 831.06 856.08 283.97 384.40 712.94 

En Uygun Sistem 
S�STEM 

4 
S�STEM 

4 
S�STEM 

4 
S�STEM 

4 
S�STEM 

4 
S�STEM 

4 

En Uygun Maliyet (TL) 655.80  719.92 742.77 241.90 330.47 617.50 

Çanakkale ilinde demiryolu ba� lant�s� bulunmamaktad�r, bu nedenle daha önce 

belirtildi� i üzere, demiryolu ta� �mac�l�� �n�n kullan�ld�� � ta� �ma sistemlerinde, yükün 

Band�rma kara terminali üzerinden �zmir Liman�’na ta� �nd�� � kabul edilmi� tir. 

Çanakkale’nin en önemli 5 ihracat mal grubu seramik (3), mermer/ta�  (1), kimyasal 

(4), g�da (2) ve di� er yük cinsleri (14) olarak s�ralanmaktad�r. 5 mal grubu için 

toplam 7 konteyner ta� �ma türü dikkate al�narak 10 ta� �ma sistemi için ülke 

ekonomisi aç�s�ndan maliyet modelinin uygulanmas� sonucunda en dü�ük maliyetli 

ta� �ma sisteminin Band�rma Liman�’n�n aktarma liman� olarak kullan�ld�� � sistem 

no.6 oldu� u sonucuna var�lm�� t�r (Çizelge 5.90). 
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Çizelge 5.90 : Ülke ekonomisi aç�s�ndan maliyet modeli – Çanakkale uygulama 
sonucu. ……………………………………... 

S�ra No 1 2 3 4 5 6 7 

Mal Grubu 3 1 4 4 2 14 14 

Konteyner Türü 20' 20' 20' 40' 20' 20' 40' 

Yük a� �rl� � � (ton) 21.018 23.457 17.412 23.706 19.269 9.374 16.525 

Yük De� eri (TL) 10,060 7,511 9,815 13,363 41,641 48,999 86,378 

Sistem 1 (TL) 935.22 985.77 859.80 991.98 904.05 698.46 854.32 

Sistem 2 (TL) 929.75 977.38 858.99 982.78 898.21 704.72 848.29 

Sistem 3 (TL) 863.28 930.82 761.73 940.31 827.48 552.21 769.26 

Sistem 4 (TL) 834.77 899.62 737.86 907.81 795.95 532.10 733.81 

Sistem 5 (TL) 1,001.17 1,076.86 888.57 1,085.66 952.11 644.52 874.29 

Sistem 6 (TL) 722.29 774.08 644.68 780.94 692.83 481.93 645.37 

Sistem 7 (TL) 740.18 791.77 663.22 798.10 708.41 498.62 657.70 

Sistem 8 (TL) 775.28 832.28 688.95 841.23 749.64 516.86 706.94 

Sistem 9 (TL) 760.52 816.42 676.48 824.24 730.71 502.88 682.29 

Sistem 10 (TL) 926.92 993.67 827.18 1,002.09 886.87 615.30 822.77 

En Uygun Sistem 
S�STEM 

6 
S�STEM 

6 
S�STEM 

6 
S�STEM 

6 
S�STEM 

6 
S�STEM 

6 
S�STEM 

6 

En Uygun Maliyet (TL) 722.29  774.08 644.68 780.94 692.83 481.93 645.37 

Bursa ilinde, demiryolu ba� lant�s� bulunmamakta, bu nedenle yükün Band�rma kara 

terminali üzerinden �zmir Liman�’na ta� �nd�� � kabul edilmi� tir. Bursa’n�n en önemli 

5 ihracat mal grubu s�ras�yla ta� �t (6), g�da (2), mermer/ta�  (1), tekstil (7) ve di� er 

yük cinsleri (14) olmaktad�r. 5 mal grubu için toplam 8 konteyner ta� �ma türü dikkate 

al�narak 10 ta� �ma sistemi için ülke ekonomisi aç�s�ndan maliyet modelinin 

uygulanmas� sonucunda yük merkezinin, aktarma liman� Gemlik’e yak�n olmas� 

sebebiyle, ta� �malar�n hepsi için en dü�ük maliyetli ta� �ma sisteminin, ta� �ma sistemi 

no.6 oldu� u anla� �lm�� t�r (Çizelge 5.91). 

Çizelge 5.91 : Ülke ekonomisi aç�s�ndan maliyet modeli – Bursa uygulama sonucu. 

S�ra No 1 2 3 4 5 6 7 8 

Mal Grubu 6 6 2 1 7 7 14 14 

Konteyner Türü 20' 40' 20' 20' 20' 40' 20' 40' 

Yük a� �rl� � � (ton) 7.215 15.336 19.269 23.457 5.160 8.270 9.374 16.525 

Yük De� eri (TL) 82,441 175,234 41,641 7,511 38,331 61,434 48,999 86,378 

Sistem 1 (TL) 653.74 838.28 897.19 978.37 603.52 672.07 692.89 847.82 

Sistem 2 (TL) 660.15 826.72 891.76 970.48 616.20 678.90 699.35 842.14 

Sistem 3 (TL) 398.04 644.43 687.99 780.26 326.94 416.02 438.89 637.03 

Sistem 4 (TL) 375.13 595.73 656.47 749.06 313.98 395.25 418.77 601.57 

Sistem 5 (TL) 435.26 669.14 751.14 857.39 372.47 459.85 487.26 685.44 

Sistem 6 (TL) 204.35 360.16 389.52 448.70 159.60 216.05 230.77 356.52 

Sistem 7 (TL) 225.77 380.51 424.19 489.63 183.00 240.08 256.73 385.23 

Sistem 8 (TL) 336.52 513.65 553.34 623.52 286.37 350.99 368.61 513.14 

Sistem 9 (TL) 326.62 492.61 541.73 612.98 281.00 342.39 360.57 498.97 

Sistem 10 (TL) 395.04 583.64 643.72 726.63 343.70 413.75 435.00 593.32 

En Uygun Sistem S �STEM 6 S�STEM 6 S�STEM 6 
S�STEM 

6 
S�STEM 

6 
S�STEM 

6 
S�STEM 

6 
S�STEM 

6 
En Uygun Maliyet 
(TL) 204.35 360.16 389.52 448.70 159.60 216.05 230.77 356.52 
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Mu� la ilinde de demiryolu ba� lant�s� bulunmamaktad�r, bu nedenle demiryolu 

ta� �mac�l�� �n�n kullan�ld�� � ta� �ma sistemlerinde, yükün Mu� la’ya en yak�n 

demiryolu ba� lant�s� bulunan Ayd�n kara terminali üzerinden �zmir Liman�’na 

ta� �nd�� � kabul edilmi� tir. Mu� la’n�n en önemli 5 ihracat mal grubu mermer/ta�  (1), 

g�da (2), mobilya (10), di� er yük cinsleri (14) ve cam ürünleri (12) olarak 

s�ralanmaktad�r. 5 mal grubu için toplam 7 konteyner ta� �ma türü dikkate al�narak 10 

ta� �ma sistemi için ülke ekonomisi aç�s�ndan maliyet modelinin uygulanmas� 

sonucunda her ta� �ma için en dü�ük maliyetli ta� �ma sisteminin sistem no.4 oldu� u 

anla� �lm�� t�r (Çizelge 5.92). 

Çizelge 5.92 : Ülke ekonomisi aç�s�ndan maliyet modeli – Mu� la uygulama sonucu. 

S�ra No 1 2 3 4 5 6 7 

Mal Grubu 1 2 10 10 14 14 12 

Konteyner Türü 20' 20' 20' 40' 20' 40' 20' 

Yük a� �rl� � � (ton) 23.457 19.269 2.935 5.728 9.374 16.525 23.993 

Yük De� eri (TL) 7,511 41,641 15,368 29,992 48,999 86,378 40,857 

Sistem 1 (TL) 748.83 684.53 406.56 455.82 520.11 646.22 763.50 

Sistem 2 (TL) 756.49 691.87 425.89 472.26 532.78 651.49 768.06 

Sistem 3 (TL) 591.91 530.93 225.49 282.01 355.77 500.47 615.71 

Sistem 4 (TL) 570.08 507.11 220.36 272.00 339.40 471.62 587.87 

Sistem 5 (TL) 668.24 592.71 270.20 327.12 401.41 547.14 684.52 

Sistem 6 (TL) 1,185.92 1,068.46 569.19 657.17 772.01 997.27 1,210.69 

Sistem 7 (TL) 1,179.53 1,064.26 586.76 670.19 779.07 992.65 1,200.89 

Sistem 8 (TL) 1,036.32 899.11 282.36 393.00 537.40 820.66 1,073.19 

Sistem 9 (TL) 999.19 862.71 275.31 379.26 514.92 781.03 1,029.70 

Sistem 10 (TL) 1,097.36 948.32 325.16 434.37 576.92 856.54 1,126.34 

En Uygun Sistem 
S�STEM 

4 
S�STEM 

4 
S�STEM 

4 
S�STEM 

4 
S�STEM 

4 
S�STEM 

4 
S�STEM 

4 

En Uygun Maliyet (TL) 570.08  507.11 220.36 272.00 339.40 471.62 587.87 

Antalya ilinde demiryolu ba� lant�s� bulunmamaktad�r, bu nedenle demiryolu 

ta� �mac�l�� �n�n kullan�ld�� � ta� �ma sistemlerinde, yükün Antalya’ya en yak�n 

demiryolu ba� lant�s� bulunan Burdur kara terminali üzerinden �zmir Liman�’na 

ta� �nd�� � kabul edilmi� tir. Antalya’n�n en önemli 5 ihracat mal grubu kimyasal (4), 

metal (8), g�da (2), mermer/ta�  (1) ve tekstil ürünleri (7) olarak s�ralanmaktad�r. 5 

mal grubu için toplam 8 konteyner ta� �ma türü dikkate al�narak 10 ta� �ma sistemi için 

ülke ekonomisi aç�s�ndan maliyet modelinin uygulanmas� sonucunda her ta� �ma için 

en dü�ük maliyetli ta� �ma sisteminin Antalya Liman�’n�n aktarma liman� olarak 

kullan�ld�� � sistem no.6 oldu� u anla� �lm�� t�r (Çizelge 5.93). 
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Çizelge 5.93 : Ülke ekonomisi aç�s�ndan maliyet modeli –Antalya uygulama sonucu. 

S�ra No 1 2 3 4 5 6 7 8 

Mal Grubu 4 4 8 8 2 1 7 7 

Konteyner Türü 20' 40' 20' 40' 20' 20' 20' 40' 

Yük a� �rl� � � (ton) 17.412 23.706 18.421 9.219 19.269 23.457 5.160 8.270 

Yük De� eri (TL) 9,815 13,363 56,780 28,416 41,641 7,511 38,331 61,434 

Sistem 1 (TL) 1,126.75 915.69 1,161.14 915.69 1,180.73 1,284.42 811.25 896.51 

Sistem 2 (TL) 1,110.92 915.91 1,139.25 915.91 1,158.27 1,255.80 819.36 896.03 

Sistem 3 (TL) 721.77 485.86 771.72 485.86 790.53 900.67 369.28 471.63 

Sistem 4 (TL) 694.30 467.46 734.96 467.46 755.03 864.62 355.26 449.15 

Sistem 5 (TL) 800.18 547.28 839.95 547.28 863.81 988.77 422.11 523.39 

Sistem 6 (TL) 424.03 275.18 455.07 275.18 467.07 536.80 201.62 265.91 

Sistem 7 (TL) 457.34 301.42 485.16 301.42 498.99 574.38 224.29 288.76 

Sistem 8 (TL) 955.25 611.51 1,022.80 611.51 1,051.61 1,214.72 441.58 587.50 

Sistem 9 (TL) 921.89 589.99 979.80 589.99 1,009.58 1,170.73 425.81 562.22 

Sistem 10 (TL) 1,027.77 669.81 1,084.79 669.81 1,118.37 1,294.88 492.65 636.45 

En Uygun Sistem 
S�STEM 

6 
S�STEM 

6 
S�STEM 

6 
S�STEM 

6 
S�STEM 

6 
S�STEM 

6 
S�STEM 

6 
S�STEM 

6 
En Uygun Maliyet 
(TL) 424.03 275.18 455.07 275.18 467.07 536.80 201.62 265.91 

Burdur’un en önemli 5 ihracat mal grubu mermer/ta�  (1), metal (8), seramik (3), 

plastik/ambalaj (9) ve mobilya ürünleri (10) olarak s�ralanmaktad�r. 5 mal grubu için 

toplam 8 konteyner ta� �ma türü dikkate al�narak 10 ta� �ma sistemi için ülke 

ekonomisi aç�s�ndan maliyet modelinin uygulanmas� sonucunda en dü�ük maliyetli 

ta� �ma sisteminin ta� �ma sistemi no.4 oldu� u anla� �lm�� t�r (Çizelge 5.94).  

Çizelge 5.94 : Ülke ekonomisi aç�s�ndan maliyet modeli – Burdur uygulama sonucu. 

S�ra No 1 2 3 4 5 6 7 8 

Mal Grubu 1 8 8 3 9 9 10 10 

Konteyner Türü 20' 20' 40' 20' 20' 40' 20' 40' 
Yük a� �rl� � � (ton) 23.457 18.421 9.219 21.018 5.889 7.633 2.935 5.728 

Yük De� eri (TL) 7,511 56,780 28,416 10,060 18,414 23,867 15,368 29,992 

Sistem 1 (TL) 1,106.71 999.15 782.41 1,050.98 704.02 745.11 635.48 702.29 

Sistem 2 (TL) 1,090.13 986.71 787.36 1,038.17 715.25 753.03 651.78 712.82 

Sistem 3 (TL) 722.97 609.73 352.58 659.08 259.63 308.40 179.66 260.26 

Sistem 4 (TL) 686.92 572.97 334.18 626.23 247.84 293.11 172.75 246.78 

Sistem 5 (TL) 729.73 607.16 362.47 666.64 273.97 320.36 196.48 271.80 

Sistem 6 (TL) 714.50 617.07 408.46 661.81 333.04 372.60 267.64 332.51 
Sistem 7 (TL) 740.05 637.70 429.97 686.75 354.84 394.22 289.21 353.32 

Sistem 8 (TL) 1,037.01 860.81 478.23 940.76 339.92 412.47 220.21 339.41 

Sistem 9 (TL) 993.02 817.81 456.71 900.79 326.13 394.60 212.31 323.99 

Sistem 10 (TL) 1,035.83 852.00 485.01 941.20 352.27 421.84 236.04 349.02 

En Uygun Sistem 
S�STEM 

4 
S�STEM 

4 
S�STEM 

4 
S�STEM 

4 
S�STEM 

4 
S�STEM 

4 
S�STEM 

4 
S�STEM 

4 

En Uygun Maliyet (TL)  686.92 572.97 334.18 626.23 247.84 293.11 172.75 246.78 

Ayd�n’�n en önemli 5 ihracat mal grubu s�ras�yla, mermer/ta�  (1), g�da (2), kimyasal 

(4), tekstil (7) ve di� er yük cinsleri (14) olmaktad�r. 5 mal grubu için toplam 8 

konteyner ta� �ma türü dikkate al�narak 10 ta� �ma sistemi için ülke ekonomisi 
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aç�s�ndan maliyet modelinin uygulanmas� sonucunda en dü�ük maliyetli ta� �ma 

sisteminin ta� �ma sistemi no.4 oldu� u anla� �lm�� t�r (Çizelge 5.95).  

Çizelge 5.95 : Yük sahipleri aç�s�ndan maliyet modeli – Ayd�n uygulama sonucu. 

S�ra No 1 2 3 4 5 6 7 8 

Mal Grubu 1 2 4 4 7 7 14 14 

Konteyner Türü 20' 20' 20' 40' 20' 40' 20' 40' 

Yük a� �rl� � � (ton) 23.457 19.269 17.412 23.706 5.160 8.270 9.374 16.525 

Yük De� eri (TL) 7,511 41,641 9,815 13,363 38,331 61,434 48,999 86,378 

Sistem 1 (TL) 504.49 458.15 429.60 508.59 281.88 324.56 336.18 431.62 

Sistem 2 (TL) 528.69 479.09 452.98 532.33 301.61 342.69 355.47 448.54 

Sistem 3 (TL) 470.97 418.89 375.87 477.41 193.23 252.47 264.74 394.26 

Sistem 4 (TL) 449.14 395.06 358.96 454.39 182.34 235.00 248.37 365.40 

Sistem 5 (TL) 491.95 431.28 396.15 496.94 206.16 259.70 275.09 395.44 

Sistem 6 (TL) 1,262.43 1,139.34 1,072.64 1,271.78 694.13 798.04 829.60 1,064.47 

Sistem 7 (TL) 1,250.86 1,130.89 1,069.47 1,259.38 705.99 803.57 834.59 1,056.20 

Sistem 8 (TL) 915.38 787.06 706.12 927.05 294.21 414.30 446.36 714.44 

Sistem 9 (TL) 878.26 750.67 677.86 888.57 279.94 391.44 423.88 674.81 

Sistem 10 (TL) 921.07 786.89 715.05 931.12 303.77 416.14 450.60 704.85 

En Uygun Sistem 
S�STEM 

4 
S�STEM 

4 
S�STEM 

4 
S�STEM 

4 
S�STEM 

4 
S�STEM 

4 
S�STEM 

4 
S�STEM 

4 

En Uygun Maliyet (TL) 449.14  395.06 358.96 454.39 182.34 235.00 248.37 365.40 

Bal�kesir’in en önemli 5 ihracat mal grubu g�da (2), mermer/ta�  (1), di� er yük 

cinsleri (14),  plastik/ambalaj (9) ve mobilya ürünleri (10) olarak s�ralanmaktad�r. 5 

mal grubu için toplam 8 konteyner ta� �ma türü dikkate al�narak 10 ta� �ma sistemi için 

ülke ekonomisi aç�s�ndan maliyet modelinin uygulanmas� sonucunda en dü�ük 

maliyetli ta� �ma sisteminin geleneksel karayolu ve demiryolu konteyner 

ta� �mac�l�� �n�n birle� imi olan ta� �ma sistemi no.4 oldu� u anla� �lm�� t�r (Çizelge 5.96). 

Çizelge 5.96 : Ülke ekonomisi aç�s�ndan maliyet modeli – Bal�kesir uygulama 
sonucu. ………………………..………………………………. 

S�ra No 1 2 3 4 5 6 7 8 

Mal Grubu 2 1 14 14 9 9 10 10 

Konteyner Türü 20' 20' 20' 40' 20' 40' 20' 40' 

Yük a� �rl� � � (ton) 19.269 23.457 9.374 16.525 5.889 7.633 2.935 5.728 

Yük De� eri (TL) 41,641 7,511 48,999 86,378 18,414 23,867 15,368 29,992 

Sistem 1 (TL) 556.48 610.62 416.07 524.83 360.96 386.86 318.14 360.63 

Sistem 2 (TL) 571.51 627.64 432.48 536.69 380.61 405.71 338.65 379.35 

Sistem 3 (TL) 489.41 556.82 299.05 454.74 217.92 254.34 158.87 219.69 

Sistem 4 (TL) 461.61 530.15 280.74 422.47 208.48 242.10 153.13 208.50 

Sistem 5 (TL) 497.82 572.96 307.47 452.51 234.61 269.35 176.87 233.52 

Sistem 6 (TL) 530.48 598.84 350.03 491.46 277.91 311.46 222.69 277.93 

Sistem 7 (TL) 555.80 628.40 371.45 512.16 300.71 334.39 244.76 299.72 

Sistem 8 (TL) 543.48 618.86 327.87 505.55 234.95 276.40 167.89 237.30 

Sistem 9 (TL) 520.84 598.47 312.08 477.71 227.08 266.21 162.94 227.64 

Sistem 10 (TL) 557.05 641.28 338.80 507.74 253.21 293.45 186.68 252.67 

En Uygun Sistem 
S�STEM 

4 
S�STEM 

4 
S�STEM 

4 
S�STEM 

4 
S�STEM 

4 
S�STEM 

4 
S�STEM 

4 
S�STEM 

4 

En Uygun Maliyet (TL) 461.61  530.15 280.74 422.47 208.48 242.10 153.13 208.50 
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Bilecik’in en önemli ihracat yük gruplar� s�ras�yla mermer/ta�  (1), g�da (2) ve 

mobilya (10) olmaktad�r. 3 mal grubu için toplam 4 konteyner ta� �ma türü dikkate 

al�narak 10 ta� �ma sistemi için ülke ekonomisi aç�s�ndan maliyet modelinin 

uygulanmas� sonucunda, a� �r yükler için, yük merkezinin aktarma liman� Gemlik’e 

yak�n olmas� nedeniyle, ta� �ma sistemi no 6.’n�n, mobilya gibi hafif tonajl� yükler 

için ise ta� �ma sistemi no.4’ün en dü�ük maliyetli ta� �ma sistemleri oldu� u 

anla� �lm�� t�r (Çizelge 5.97). 

Çizelge 5.97 : Ülke ekonomisi aç�s�ndan maliyet modeli – Bilecik uygulama sonucu. 

S�ra No 1 2 3 4 

Konteyner Türü 20' 20' 20' 40' 

Mal Grubu 1 2 10 10 

Yük a� �rl� � � (ton) 23.457 19.269 2.935 5.728 

Yük De� eri (TL) 7,511 41,641 15,368 29,992 

Sistem 1 (TL) 1,212.84 1,114.42 703.37 775.38 

Sistem 2 (TL) 1,189.07 1,095.94 718.77 784.15 

Sistem 3 (TL) 883.55 757.81 199.75 299.47 

Sistem 4 (TL) 838.44 714.85 191.71 283.78 

Sistem 5 (TL) 881.25 751.07 215.44 308.80 

Sistem 6 (TL) 772.03 689.07 324.36 389.34 

Sistem 7 (TL) 791.06 705.75 345.12 408.56 

Sistem 8 (TL) 945.59 811.88 208.77 317.09 

Sistem 9 (TL) 906.76 774.08 201.52 302.93 

Sistem 10 (TL) 949.57 810.30 225.25 327.95 

En Uygun Sistem S �STEM 6 S�STEM 6 S�STEM 4 S�STEM 4 

En Uygun Maliyet (TL) 772.03  689.07 191.71 283.78 

5.8 Alternatif Ta � �ma Sistemlerinin Kullan�lmas� Durumunda Ülke 

Ekonomisine Sa� lanacak Faydan�n Belirlenmesi 

Bir önceki bölümde, her yük merkezi için belirlenen, ülke ekonomisi aç�s�ndan en 

dü�ük maliyetli ta� �ma sisteminin kullan�lmas� durumunda ülke ekonomisine 

sa� lanacak fayda bu bölümde hesaplanacakt�r. Mevcut durumda yük sahipleri 

taraf�ndan a� �rl�kl� olarak karayolu ta� �mac�l�� � içeren iki ta� �ma sisteminin 

kullan�ld�� � kabul edilmi� tir. T.C.D.D. �zmir Alsancak Liman�’ndan elde edilen 

bilgiye göre 2006 y�l�nda �zmir Liman�’ndan ihraç edilen dolu konteynerler TEU 

baz�nda incelendi� inde yüzde 83.49 oran�nda sistem 2’nin, yüzde 16.51 oran�nda ise 

sistem 1’in kullan�ld�� � anla� �lm�� t�r (Çizelge 5.98).  
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Çizelge 5.98 : �zmir Liman�’ndan yüklenen dolu konteynerlerin                         
dolum yeri aç�s�ndan da� �l�m� (TCDD, 2006). …………. 

20' 40' TEU 
Ta� �ma 
Sistemi  

Konteyner  
Dolum Yeri Adet 

Oran 
(%) Adet 

Oran 
(%) Adet 

Oran 
(%) 

Sistem 1 Liman 57,395 39.47 3,858 3.10 65,111 16.51 

Sistem 2 Yük merkezi  88,016 60.53 120,580 96.90 329,176 83.49 
Toplam - 145,411 100.00 124,438 100.00 394,287 100.00 

20’lik konteynerlerin yakla� �k yüzde 40’�, 40’l�k konteynerlerin ise sadece yakla� �k 

yüzde 3’ü limanda dolmaktad�r. Ta� �ma sistemi no. 1 ve no. 2’nin her yük merkezi 

için uygulanmas�nda bu oranlar dikkate al�narak konteynerlerin sistemler aras�nda 

da� �l�m� yap�lm�� t�r. �zmir yük merkezi için en dü�ük maliyetli ta� �ma sistemi olan 

ta� �ma sistemi no.1’in uygulanmas� sonucunda ülke ekonomisine 3,106,695 TL’lik 

bir fayda sa� lanacakt�r (Çizelge 5.99).  

Çizelge 5.99 : Yük Merkezi no.1 - �zmir için alternatif ta� �ma yönteminin 
kullan�lmas� sonucunda sa� lanacak fayda. … 

S�ra 
No 

Mal 
Grubu 

Kntr. 
Türü 

Y�ll�k Konteyner 
Adedi (TEU) 

Y�ll�k Mevcut 
Maliyet (TL) 

Y�ll�k Alternatif 
Maliyet (TL) 

Y�ll�k Fayda 
(TL) 

1 1 20' 75,899 25,030,114.54 23,303,620.28 1,726,494.26 

2 2 20' 22,162 6,527,788.48 6,099,602.63 428,185.85 

3 20' 19,541 3,956,272.62 3,664,951.18 291,321.44 

4 14 40' 14,345 2,035,087.24 1,851,942.74 183,144.49 

5 20' 10,236 2,797,195.43 2,590,812.16 206,383.27 

6 4 40' 9,730 1,685,130.41 1,509,468.13 175,662.27 

7 20' 4,214 680,919.69 623,089.96 57,829.73 

8 7 40' 3,403 343,493.45 305,820.16 37,673.29 

    Toplam  159,530 43,056,002 39,949,307 3,106,695 

Denizli yük merkezi için en dü�ük maliyetli ta� �ma sistemi olan ta� �ma sistemi 

no.4’ün uygulanmas� sonucunda ülke ekonomisine 7,354,821 TL’lik bir fayda 

sa� lanacakt�r (Çizelge 5.100).  
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Çizelge 5.100 : Yük Merkezi no.2 - Denizli için alternatif ta� �ma yönteminin 
kullan�lmas� sonucunda sa� lanacak fayda.  

S�ra 
No 

Mal 
Grubu 

Kntr. 
Türü 

Y�ll�k Konteyner 
Adedi (TEU) 

Y�ll�k Mevcut 
Maliyet (TL) 

Y�ll�k Alternatif 
Maliyet (TL) 

Y�ll�k Fayda 
(TL) 

1 1 20' 10,595 7,857,471.21 5,799,623.17 2,057,848.04 

2 5 40' 34,686 8,422,281.93 4,330,955.46 4,091,326.47 

3 20' 2,298 1,032,486.20 468,780.04 563,706.16 

4 7 40' 1,856 470,396.18 250,227.42 220,168.76 

5 20' 703 364,587.52 202,181.06 162,406.47 

6 14 40' 516 165,398.02 112,137.36 53,260.66 

7 20' 559 256,558.27 119,053.00 137,505.27 

8 9 40' 559 137,781.70 69,182.75 68,598.94 
    Toplam  51,772 18,706,961 11,352,140 7,354,821 

Manisa yük merkezi için en dü�ük maliyetli ta� �ma sistemi olan ta� �ma sistemi 

no.1’in uygulanmas� sonucunda ülke ekonomisine 695,312 TL’lik bir fayda 

sa� lanacakt�r (Çizelge 5.101).  

Çizelge 5.101 : Yük Merkezi no.3 - Manisa için alternatif ta� �ma yönteminin 
kullan�lmas� sonucunda sa� lanacak fayda.…… 

S�ra 
No 

Mal 
Grubu 

Kntr. 
Türü 

Y�ll�k Konteyner 
Adedi (TEU) 

Y�ll�k Mevcut 
Maliyet (TL) 

Y�ll�k Alternatif 
Maliyet (TL) 

Y�ll�k Fayda 
(TL) 

1 5 40' 49,044 4,086,884.15 3,626,950.44 459,933.70 

2 2 20' 8,026 2,116,348.75 1,951,948.62 164,400.13 

3 20' 2,074 367,061.79 334,974.36 32,087.43 

4 14 40' 1,522 194,070.81 173,420.46 20,650.35 

5 20' 215 55,372.68 51,225.24 4,147.43 

6 8 40' 555 50,793.47 43,491.83 7,301.64 

7 20' 365 59,155.84 54,487.13 4,668.71 

8 6 40' 222 28,038.16 25,915.70 2,122.46 
    Toplam  62,023 6,957,726 6,262,414 695,312 

U�ak yük merkezi için en dü�ük maliyetli ta� �ma sistemi olan ta� �ma sistemi no.4’ün 

uygulanmas� sonucunda ülke ekonomisine 3,436,270 TL’lik bir fayda sa� lanacakt�r 

(Çizelge 5.102).  

Çizelge 5.102 : Yük Merkezi no.4 - U�ak için alternatif ta� �ma yönteminin 
kullan�lmas� sonucunda sa� lanacak fayda.  

S�ra No 
Mal 

Grubu 
Kntr. 
Türü 

Y�ll�k Kntr. 
Adedi (TEU)  

Y�ll�k Mevcut 
Maliyet (TL) 

Y�ll�k 
Alternatif 

Maliyet (TL) 
Y�ll�k Fayda 

(TL) 

1 3 20' 12,470 8,391,261.91 6,442,793.89 1,948,468.02 

2 20' 4,469 1,911,574.60 928,477.95 983,096.65 

3 7 40' 3,609 873,541.29 497,528.51 376,012.78 

4 1 20' 787 559,104.33 444,108.82 114,995.51 

5 2 20' 28 18,284.99 13,797.33 4,487.66 

6 20' 35 17,399.04 10,351.36 7,047.68 

7 14 40' 26 7,925.50 5,763.66 2,161.84 

    Toplam  21,423 11,779,092 8,342,822 3,436,270 
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Afyon yük merkezi için en dü�ük maliyetli ta� �ma sistemi olan ta� �ma sistemi 

no.4’ün uygulanmas� sonucunda ülke ekonomisine 3,409,622 TL’lik bir fayda 

sa� lanacakt�r (Çizelge 5.103).  

Çizelge 5.103 : Yük Merkezi no.5 - Afyon için alternatif ta� �ma yönteminin 
kullan�lmas� sonucunda sa� lanacak fayda. … 

S�ra 
No 

Mal 
Grubu 

Kntr. 
Türü 

Y�ll�k Konteyner 
Adedi (TEU) 

Y�ll�k Mevcut 
Maliyet (TL) 

Y�ll�k Alternatif 
Maliyet (TL) 

Y�ll�k Fayda 
(TL) 

1 1 20' 9,739 9,620,058.56 6,485,301.95 3,134,756.61 

2 20' 161 143,540.32 89,569.53 53,970.79 

3 8 40' 416 147,249.53 69,353.94 77,895.60 

4 3 20' 129 121,176.88 78,408.06 42,768.83 

5 20' 70 49,744.19 23,547.14 26,197.05 

6 14 40' 52 22,050.21 13,367.87 8,682.34 

7 20' 112 70,876.72 27,139.63 43,737.09 

8 9 40' 112 37,604.25 15,990.69 21,613.56 

    Toplam  10,791 10,212,301 6,802,679 3,409,622 

Eski� ehir yük merkezi için en dü�ük maliyetli ta� �ma sistemi olan ta� �ma sistemi 

no.4’ün uygulanmas� sonucunda ülke ekonomisine 4,018,349 TL’lik bir fayda 

sa� lanacakt�r (Çizelge 5.104).  

Çizelge 5.104 : Yük Merkezi no.6 - Eski�ehir için alternatif ta� �ma yönteminin 
kullan�lmas� sonucunda sa� lanacak fayda. ……..……………. 

S�ra 
No 

Mal 
Grubu 

Kntr. 
Türü 

Y�ll�k Konteyner 
Adedi (TEU) 

Y�ll�k Mevcut 
Maliyet (TL) 

Y�ll�k Alternatif 
Maliyet (TL) 

Y�ll�k Fayda 
(TL) 

1 1 20' 8,443 10,019,196.93 6,566,326.81 3,452,870.12 

2 2 20' 676 738,181.56 449,405.80 288,775.75 

3 20' 411 334,354.38 133,822.44 200,531.94 

4 6 40' 250 126,106.13 73,222.32 52,883.81 

5 20' 35 30,237.37 13,343.27 16,894.10 

6 14 40' 26 13,250.47 7,699.65 5,550.81 

7 3 20' 2 2,254.10 1,411.96 842.14 

    Toplam  9,843 11,263,581 7,245,232 4,018,349 

Kütahya yük merkezi için en dü�ük maliyetli ta� �ma sistemi olan ta� �ma sistemi 

no.4’ün uygulanmas� sonucunda ülke ekonomisine 2,682,123 TL’lik bir fayda 

sa� lanacakt�r (Çizelge 5.105).  
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Çizelge 5.105 : Yük Merkezi no.7 - Kütahya için alternatif ta� �ma yönteminin 
kullan�lmas� sonucunda sa� lanacak fayda. …….……………. 

S�ra 
No 

Mal 
Grubu 

Kntr. 
Türü 

Y�ll�k Konteyner 
Adedi (TEU) 

Y�ll�k Mevcut 
Maliyet (TL) 

Y�ll�k Alternatif 
Maliyet (TL) 

Y�ll�k Fayda 
(TL) 

1 3 20' 8,339 7,941,692.24 5,468,694.00 2,472,998.24 

2 1 20' 671 672,191.61 482,961.58 189,230.03 

3 12 20' 68 69,000.58 50,395.43 18,605.14 

4 20' 2 1,433.42 549.50 883.92 

5 7 40' 2 641.72 303.08 338.64 

6 2 20' 0 204.40 137.14 67.26 

    Toplam  9,082 8,685,164 6,003,041 2,682,123 

Çanakkale yük merkezi için en dü�ük maliyetli ta� �ma sistemi olan ta� �ma sistemi 

no.6’n�n uygulanmas� sonucunda ülke ekonomisine 1,808,411 TL’lik bir fayda 

sa� lanacakt�r (Çizelge 5.106).  

Çizelge 5.106 : Yük Merkezi no.8 - Çanakkale için alternatif ta� �ma yönteminin 
kullan�lmas� sonucunda sa� lanacak fayda. 

S�ra 
No 

Mal 
Grubu 

Kntr. 
Türü 

Y�ll�k Konteyner 
Adedi (TEU) 

Y�ll�k Mevcut 
Maliyet (TL) 

Y�ll�k Alternatif 
Maliyet (TL) 

Y�ll�k Fayda 
(TL) 

1 3 20' 7,461 6,953,173.46 5,389,110.96 1,564,062.50 

2 1 20' 386 378,860.08 299,040.93 79,819.15 

3 20' 284 243,881.62 182,966.47 60,915.15 

4 4 40' 270 132,604.56 105,340.74 27,263.82 

5 2 20' 366 329,666.85 253,635.84 76,031.01 

6 20' 1 760.67 522.03 238.64 

7 14 40' 1 337.35 256.60 80.76 

    Toplam  8,769 8,039,285 6,230,874 1,808,411 

Bursa yük merkezi için ta� �ma sistemi no.6’n�n uygulanmas� sonucunda ülke 

ekonomisine 7,846,409 TL’lik bir fayda sa� lanacakt�r (Çizelge 5.107).  

Çizelge 5.107 : Yük Merkezi no.9 - Bursa için alternatif ta� �ma yönteminin 
kullan�lmas� sonucunda sa� lanacak fayda. ……………. 

S�ra 
No 

Mal 
Grubu 

Kntr. 
Türü 

Y�ll�k Konteyner 
Adedi (TEU) 

Y�ll�k Mevcut 
Maliyet (TL) 

Y�ll�k Alternatif 
Maliyet (TL) 

Y�ll�k Fayda 
(TL) 

1 20' 12,877 8,467,906.79 2,631,306.43 5,836,600.36 

2 6 40' 7,840 3,242,101.41 1,411,792.00 1,830,309.41 

3 2 20' 56 50,345.66 21,938.29 28,407.37 

4 1 20' 46 45,043.94 20,759.61 24,284.33 

5 20' 128 78,045.34 20,379.30 57,666.03 

6 7 40' 103 34,989.30 11,138.56 23,850.73 

7 20' 70 48,977.72 16,220.61 32,757.11 

8 14 40' 52 21,732.31 9,198.46 12,533.84 

    Toplam  21,172 11,989,142 4,142,733 7,846,409 
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Mu� la yük merkezi için en dü�ük maliyetli ta� �ma sistemi olan ta� �ma sistemi 

no.4’ün uygulanmas� sonucunda ülke ekonomisine 855,952 TL’lik bir fayda 

sa� lanacakt�r (Çizelge 5.108).  

Çizelge 5.108 : Yük Merkezi no.10 - Mu� la için alternatif ta� �ma yönteminin 
kullan�lmas� sonucunda sa� lanacak fayda.… 

.S�ra 
No 

Mal 
Grubu 

Kntr. 
Türü 

Y�ll�k Konteyner 
Adedi (TEU) 

Y�ll�k Mevcut 
Maliyet (TL) 

Y�ll�k Alternatif 
Maliyet (TL) 

Y�ll�k Fayda 
(TL) 

1 1 20' 4,603 3,468,534.59 2,624,312.03 844,222.56 

2 2 20' 56 38,803.88 28,560.84 10,243.03 

3 20' 5 1,977.67 1,041.92 935.75 

4 10 40' 3 739.57 426.43 313.14 

5 20' 1 419.49 269.77 149.73 

6 14 40' 1 190.03 137.60 52.43 

7 12 20' 0 150.22 115.25 34.97 

    Toplam  4,669 3,510,815 2,654,864 855,952 

Antalya yük merkezi için en dü�ük maliyetli ta� �ma sistemi olan ta� �ma sistemi 

no.6’n�n uygulanmas� sonucunda ülke ekonomisine 1,825,329 TL’lik bir fayda 

sa� lanacakt�r (Çizelge 5.109).  

Çizelge 5.109 : Yük Merkezi no.11 - Antalya için alternatif ta� �ma yönteminin 
kullan�lmas� sonucunda sa� lanacak fayda. … 

S�ra 
No 

Mal 
Grubu 

Kntr. 
Türü 

Y�ll�k Konteyner 
Adedi (TEU) 

Y�ll�k Mevcut 
Maliyet (TL) 

Y�ll�k Alternatif 
Maliyet (TL) 

Y�ll�k Fayda 
(TL) 

1 20' 738 824,368.43 312,894.03 511,474.40 

2 4 40' 701 321,218.03 96,509.06 224,708.97 

3 20' 358 410,586.37 162,774.81 247,811.56 

4 8 40' 925 423,584.22 127,264.69 296,319.53 

5 2 20' 507 591,612.36 236,753.40 354,858.97 

6 1 20' 231 293,115.00 124,176.61 168,938.39 

7 20' 24 19,928.69 4,923.08 15,005.61 

8 7 40' 20 8,833.46 2,621.41 6,212.05 

    Toplam  3,504 2,893,247 1,067,917 1,825,329 

Burdur yük merkezi için en dü�ük maliyetli ta� �ma sistemi olan ta� �ma sistemi 

no.4’ün uygulanmas� sonucunda ülke ekonomisine 717,809 TL’lik bir fayda 

sa� lanacakt�r (Çizelge 5.110).  
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Çizelge 5.110 : Yük Merkezi no.12 - Burdur için alternatif ta� �ma yönteminin 
kullan�lmas� sonucunda sa� lanacak fayda. ……… 

S�ra 
No 

Mal 
Grubu 

Kntr. 
Türü 

Y�ll�k Konteyner 
Adedi (TEU) 

Y�ll�k Mevcut 
Maliyet (TL) 

Y�ll�k Alternatif 
Maliyet (TL) 

Y�ll�k Fayda 
(TL) 

1 1 20' 1,735 1,902,689.41 1,191,777.62 710,911.79 

2 20' 5 4,627.95 2,674.07 1,953.88 

3 8 40' 12 4,750.27 2,016.56 2,733.72 

4 3 20' 3 3,459.75 2,076.81 1,382.94 

5 20' 1 369.04 128.67 240.37 

6 9 40' 1 195.12 75.97 119.14 

7 20' 1 480.44 128.60 351.83 

8 10 40' 0 175.87 60.91 114.95 

    Toplam  1,757 1,916,748 1,198,939 717,809 

Ayd�n yük merkezi için ta� �ma sistemi no.4’ün uygulanmas� sonucunda ülke 

ekonomisine 108,928 TL’lik bir fayda sa� lanacakt�r (Çizelge 5.111).  

Çizelge 5.111 : Yük Merkezi no.13 – Ayd�n için alternatif ta� �ma yönteminin 
kullan�lmas� sonucunda sa� lanacak fayda. …… 

S�ra 
No 

Mal 
Grubu 

Kntr. 
Türü 

Y�ll�k Konteyner 
Adedi (TEU) 

Y�ll�k Mevcut 
Maliyet (TL) 

Y�ll�k Alternatif 
Maliyet (TL) 

Y�ll�k Fayda 
(TL) 

1 1 20' 1,272 660,503.18 571,441.55 89,061.63 

2 2 20' 113 53,034.92 44,500.61 8,534.31 

3 20' 57 25,188.36 20,375.29 4,813.07 

4 4 40' 54 14,341.30 12,258.39 2,082.91 

5 20' 20 5,835.83 3,621.48 2,214.35 

6 7 40' 16 2,743.49 1,884.45 859.04 

7 20' 10 3,650.87 2,606.74 1,044.13 

8 14 40' 8 1,725.97 1,407.70 318.27 

    Toplam  1,550 767,024 658,096 108,928 

Bal�kesir yük merkezi için ta� �ma sistemi no.4’ün uygulanmas� sonucunda ülke 

ekonomisine 152,284 TL’lik bir fayda sa� lanacakt�r (Çizelge 5.112).  

Çizelge 5.112 : Yük Merkezi no.14 - Bal�kesir için alternatif ta� �ma yönteminin 
kullan�lmas� sonucunda sa� lanacak fayda.… 

S�ra 
No 

Mal 
Grubu 

Kntr. 
Türü 

Y�ll�k Konteyner 
Adedi (TEU) 

Y�ll�k Mevcut 
Maliyet (TL) 

Y�ll�k Alternatif 
Maliyet (TL) 

Y�ll�k Fayda 
(TL) 

1 2 20' 1,155 653,006.68 532,965.01 120,041.67 

2 1 20' 324 201,090.16 171,693.78 29,396.38 

3 20' 10 4,311.36 2,841.27 1,470.10 

4 14 40' 7 1,992.36 1,569.43 422.94 

5 20' 3 1,039.15 581.03 458.11 

6 9 40' 3 563.67 336.85 226.82 

7 20' 1 379.18 175.66 203.52 

8 10 40' 1 144.06 79.30 64.76 

    Toplam  1,503 862,527 710,242 152,284 
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Bilecik yük merkezi için en dü�ük maliyetli ta� �ma sistemi olan ta� �ma sistemi 

no.4’ün ve no.6’n�n uygulanmas� sonucunda ülke ekonomisine 476,074 TL’lik bir 

fayda sa� lanacakt�r (Çizelge 5.113).  

Çizelge 5.113 : Yük Merkezi no.15 - Bilecik için alternatif ta� �ma yönteminin 
kullan�lmas� sonucunda sa� lanacak fayda. …….…………. 

S�ra 
No 

Mal 
Grubu 

Kntr. 
Türü 

Y�ll�k Konteyner 
Adedi (TEU) 

Y�ll�k Mevcut 
Maliyet (TL) 

Y�ll�k Alternatif 
Maliyet (TL) 

Y�ll�k Fayda 
(TL) 

1 1 20' 1,087 1,303,010.42 839,384.38 463,626.04 

2 2 20' 28 31,067.83 19,404.66 11,663.17 

3 20' 1 814.81 219.17 595.63 

4 10 40' 1 297.14 107.57 189.57 

    Toplam  1,117 1,335,190 859,116 476,074 

Sonuç olarak alternatif ta� �ma sistemlerinin kullan�lmas� durumunda 15 yük merkezi 

aç�s�ndan toplamda y�ll�k 38,494,388 TL fayda sa� lanmas� beklenmektedir. Çizelge 

5.114’te alternatif ta� �ma sistemlerinin sa� layaca� � y�ll�k fayda TL cinsinden 

görülmektedir. 

Çizelge 5.114 : Tüm yük merkezleri aç�s�ndan alternatif ta� �ma yöntemi 
kullan�lmas�n�n faydas�.………………………… 

Mevcut Durum Öneri Y�ll�k Fayda 

S�ra 
No 

Yük 
Merkezi Sistem   

Y�ll�k 
Toplam 

Maliyet (TL) Sistem 
Aktarma 
Noktas� 

Y�ll�k 
Toplam 

Maliyet (TL) 

Tutar (TL) 
Oran 
(%) 

1 �zmir Sistem 1,2 43,056,002 Sistem 1 - 39,949,307 3,106,695 7.22 

2 Denizli Sistem 1,2 18,706,961 Sistem 4 Denizli Ter. 11,352,140 7,354,821 39.32 

3 Manisa Sistem 1,2 6,957,726 Sistem 1 - 6,262,414 695,312 9.99 

4 U� ak Sistem 1,2 11,779,092 Sistem 4 U� ak Ter. 8,342,822 3,436,270 29.17 

5 Afyonk. Sistem 1,2 10,212,301 Sistem 4 Afyon Ter. 6,802,679 3,409,622 33.39 

6 Eski � ehir Sistem 1,2 11,263,581 Sistem 4 Kütahya Ter. 7,245,232 4,018,349 35.68 

7 Kütahya Sistem 1,2 8,685,164 Sistem 4 Kütahya Ter. 6,003,041 2,682,123 30.88 

8 
Çanakkale  

Sistem 1,2 8,039,285 Sistem 6 Band�rma Lim. 6,230,874 1,808,411 22.49 

9 Bursa Sistem 1,2 11,989,142 Sistem 6 Gemlik Lim. 4,142,733 7,846,409 65.45 

10 Mu� la Sistem 1,2 3,510,815 Sistem 4 Ayd�n Ter. 2,654,864 855,952 24.38 

11 Antalya Sistem 1,2 2,893,247 Sistem 6 Antalya Lim. 1,067,917 1,825,329 63.09 

12 Burdur Sistem 1,2 1,916,748 Sistem 4 Burdur Ter. 1,198,939 717,809 37.45 

13 Ayd�n Sistem 1,2 767,024 Sistem 4 Ayd�n Ter. 658,096 108,928 14.20 

14 Bal�kesir Sistem 1,2 862,527 Sistem 4 Bal�kesir Ter. 710,242 152,284 17.66 

15 Bilecik Sistem 1,2 1,335,190 
Sistem 

6,4 Gemlik Lim. 859,116 476,074 35.66 

  Toplam   141,974,803     103,480,416 38,494,388 27.11 
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5.9 Yük Sahipleri Aç�s�ndan Maliyet Modeli Uygulama Sonuçlar� 

Yük sahipleri aç�s�ndan maliyet modeli, 15 yük merkezi için, en önemli 5 mal grubu 

ve 10 adet ta� �ma sistemi dikkate al�narak uygulanm�� t�r (Ek B-1). Uygulama 

sonucunda a� �rl�kl� olarak sadece karayolu ta� �mac�l�� �n�n kullan�ld�� � ta� �ma 

sistemleri no.1 ve no.2’nin en dü�ük maliyetli ta� �ma sistemleri oldu� u anla� �lm�� t�r. 

Yük sahipleri aç�s�ndan maliyet modelinin �zmir yük merkezi için uygulanmas� 

sonucunda ta� �ma sistemleri no.1’in ve no.2’nin en dü�ük maliyetli ta� �ma sistemleri 

oldu� u anla� �lm�� t�r (Çizelge 5.115). 

Çizelge 5.115 : Yük sahipleri aç�s�ndan maliyet modeli – �zmir uygulama sonucu. 

S�ra No 1 2 3 4 5 6 7 8 

Mal Grubu 1 2 14 14 4 4 7 7 

Konteyner Türü 20' 20' 20' 40' 20' 40' 20' 40' 

Yük a� �rl� � � (ton) 23.457 19.269 9.374 16.525 17.412 23.706 5.160 8.270 

Yük De� eri (TL) 7,511 41,641 48,999 86,378 9,815 13,363 38,331 61,434 

Sistem 1 (TL) 1,212.76 1,372.60 1,172.07 1,837.37 1,072.96 1,448.94 977.78 1,424.83 

Sistem 2 (TL) 1,262.47 1,359.15 1,147.87 1,598.52 1,120.25 1,160.43 975.09 1,448.86 

Sistem 3 (TL) 1,630.22 1,762.25 1,505.02 2,245.24 1,408.93 1,875.93 1,277.94 1,764.42 

Sistem 4 (TL) 1,683.58 1,877.56 1,684.38 2,387.06 1,546.09 1,925.61 1,479.42 1,949.58 

Sistem 5 (TL) 1,635.79 1,766.60 1,562.68 2,050.71 1,495.88 1,539.61 1,379.23 1,876.11 

Sistem 6 (TL) 2,312.62 2,472.46 2,271.93 3,170.03 2,172.82 2,781.60 2,077.64 2,757.49 

Sistem 7 (TL) 3,382.59 3,479.27 3,268.00 4,163.37 3,240.38 3,725.28 3,095.22 4,013.71 

Sistem 8 (TL) 2,862.37 2,894.13 2,606.51 3,521.23 2,510.42 3,288.55 2,379.43 3,040.41 

Sistem 9 (TL) 3,227.29 3,421.27 3,228.09 4,172.77 3,089.80 3,711.32 3,023.13 3,735.29 

Sistem 10 (TL) 3,179.50 3,310.31 3,106.39 3,836.42 3,039.59 3,325.31 2,922.94 3,661.82 

En Uygun Sistem 
S�STEM 

1 
S�STEM 

2 
S�STEM 

2 
S�STEM 

2 
S�STEM 

1 
S�STEM 

2 
S�STEM 

2 
S�STEM 

1 
En Uygun Maliyet 
(TL) 1,212.76 1,359.15 1,147.87 1,598.52 1,072.96 1,160.43 975.09 1,424.83 

Yük sahipleri aç�s�ndan maliyet modelinin Denizli yük merkezi için uygulanmas� 

sonucunda ta� �ma sistemi no.1’in en dü�ük maliyetli ta� �ma sistemleri oldu� u 

anla� �lm�� t�r (Çizelge 5.116). 
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Çizelge 5.116 : Yük sahipleri aç�s�ndan maliyet modeli – Denizli uygulama sonucu. 

S�ra No 1 2 3 4 5 6 7 8 
Mal Grubu 1 5 7 7 14 14 9 9 
Konteyner Türü 20' 40' 20' 40' 20' 40' 20' 40' 
Yük a� �rl� � � (ton) 23.457 6.727 5.160 8.270 9.374 16.525 5.889 7.633 

Yük De� eri (TL) 7,511 99,063 38,331 61,434 48,999 86,378 18,414 23,867 
Sistem 1 (TL) 1,428.69 1,897.33 1,193.71 1,640.77 1,388.00 2,053.30 1,055.61 1,327.72 
Sistem 2 (TL) 2,040.42 2,536.63 1,753.04 2,310.86 1,925.83 2,460.52 1,652.36 2,085.46 
Sistem 3 (TL) 2,041.84 2,366.38 1,593.80 2,080.29 1,820.88 2,561.10 1,439.61 1,726.33 
Sistem 4 (TL) 2,245.12 2,805.31 2,040.96 2,511.11 2,245.92 2,948.59 1,882.94 2,160.50 
Sistem 5 (TL) 2,197.32 2,701.04 1,940.77 2,437.64 2,124.22 2,612.25 1,820.17 2,174.67 
Sistem 6 (TL) 2,282.61 3,111.65 2,047.63 2,855.08 2,241.92 3,267.62 1,909.53 2,542.03 
Sistem 7 (TL) 2,942.38 3,865.52 2,655.00 3,639.75 2,827.78 3,789.41 2,554.32 3,414.35 
Sistem 8 (TL) 3,368.25 3,714.70 2,767.62 3,428.60 2,994.70 3,909.42 2,613.43 3,074.64 
Sistem 9 (TL) 3,917.40 4,719.59 3,713.24 4,425.40 3,918.20 4,862.88 3,555.23 4,074.78 
Sistem 10 (TL) 3,869.61 4,615.33 3,613.05 4,351.93 3,796.50 4,526.53 3,492.45 4,088.96 

En Uygun Sistem 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
En Uygun Maliyet 
(TL) 1,428.69 1,897.33 1,193.71 1,640.77 1,388.00 2,053.30 1,055.61 1,327.72 

Yük sahipleri aç�s�ndan maliyet modelinin Manisa yük merkezi için uygulanmas� 

sonucunda a� �rl�kl� olarak ta� �ma sistemi no.1’in en dü�ük maliyetli ta� �ma sistemi 

oldu� u anla� �lm�� t�r (Çizelge 5.117). 

Çizelge 5.117 : Yük sahipleri aç�s�ndan maliyet modeli – Manisa uygulama sonucu. 

S�ra No 1 2 3 4 5 6 7 8 

Mal Grubu 5 2 14 14 8 8 6 6 
Yük a� �rl� � � 
(ton) 6.727 19.269 9.374 16.525 18.421 9.219 7.215 15.336 
Yük De� eri 
(TL) 99,063 41,641 48,999 86,378 56,780 28,416 82,441 175,234 
Konteyner 
Türü 40' 20' 20' 40' 20' 40' 20' 40' 

Sistem 1 (TL) 1,664.02 1,355.23 1,154.70 1,819.99 1,452.51 1,171.75 1,362.13 2,490.00 

Sistem 2 (TL) 1,605.28 1,296.55 1,085.28 1,529.17 1,365.49 1,181.40 1,230.20 2,062.31 

Sistem 3 (TL) 2,075.61 1,789.11 1,530.11 2,270.33 1,887.81 1,525.76 1,759.66 3,022.95 

Sistem 4 (TL) 2,288.38 1,922.17 1,728.99 2,431.67 2,034.58 1,725.46 1,969.87 3,190.53 

Sistem 5 (TL) 2,184.11 1,811.21 1,607.29 2,095.32 1,895.29 1,689.59 1,785.65 2,717.32 

Sistem 6 (TL) 2,757.22 2,273.93 2,073.40 2,913.19 2,371.21 2,264.95 2,280.83 3,583.20 

Sistem 7 (TL) 3,563.08 2,915.75 2,704.48 3,486.97 2,984.69 3,139.20 2,849.40 4,020.11 

Sistem 8 (TL) 3,227.62 2,788.27 2,507.62 3,422.34 2,872.50 2,677.77 2,737.16 4,174.96 

Sistem 9 (TL) 3,853.67 3,245.46 3,052.28 3,996.96 3,357.88 3,290.75 3,293.16 4,755.82 

Sistem 10 (TL)  3,749.41 3,134.50 2,930.58 3,660.61 3,218.58 3,254.88 3,108.95 4,282.61 
En Uygun 
Sistem 

S�STEM 
2 

S�STEM 
2 

S�STEM 
2 

S�STEM 
2 

S�STEM 
2 

S�STEM 
1 

S�STEM 
2 

S�STEM 
2 

En Uygun 
Maliyet (TL) 1,605.28  1,296.55 1,085.28 1,529.17 1,365.49 1,171.75 1,230.20 2,062.31 

Yük sahipleri aç�s�ndan maliyet modelinin U� ak yük merkezi için uygulanmas� 

sonucunda ta� �ma sistemi no.1’in en dü�ük maliyetli ta� �ma sistemi oldu� u 

anla� �lm�� t�r (Çizelge 5.118). 
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Çizelge 5.118 : Yük sahipleri aç�s�ndan maliyet modeli – U� ak uygulama sonucu. 

S�ra No 1 2 3 4 5 6 7 

Mal Grubu 3 7 7 1 2 14 14 

Konteyner Türü 20' 20' 40' 20' 20' 20' 40' 

Yük a� �rl� � � (ton) 21.018 5.160 8.270 23.457 19.269 9.374 16.525 

Yük De� eri (TL) 10,060 38,331 61,434 7,511 41,641 48,999 86,378 

Sistem 1 (TL) 1,368.93 1,177.58 1,624.63 1,412.56 1,572.40 1,371.87 2,037.17 

Sistem 2 (TL) 1,934.63 1,694.92 2,246.45 1,982.30 2,078.98 1,867.70 2,396.12 

Sistem 3 (TL) 1,961.53 1,627.75 2,114.23 2,086.08 2,136.73 1,854.83 2,595.05 

Sistem 4 (TL) 2,264.39 2,101.31 2,571.47 2,305.47 2,499.45 2,306.27 3,008.95 

Sistem 5 (TL) 2,212.56 2,001.12 2,498.00 2,257.68 2,388.49 2,184.57 2,672.60 

Sistem 6 (TL) 2,328.33 2,136.98 2,944.44 2,371.96 2,531.81 2,331.27 3,356.97 

Sistem 7 (TL) 3,216.63 2,976.91 3,996.44 3,264.29 3,360.97 3,149.70 4,146.10 

Sistem 8 (TL) 2,992.24 2,606.73 3,267.72 3,158.59 3,137.46 2,833.82 3,748.54 

Sistem 9 (TL) 3,590.31 3,427.22 4,139.38 3,631.38 3,825.36 3,632.18 4,576.86 

Sistem 10 (TL) 3,538.48 3,327.04 4,065.91 3,583.59 3,714.40 3,510.49 4,240.52 

En Uygun Sistem S �STEM 1 S�STEM 1 S�STEM 1 S�STEM 1 S�STEM 1 S�STEM 1 S�STEM 1 
En Uygun Maliyet 
(TL) 1,368.93 1,177.58 1,624.63 1,412.56 1,572.40 1,371.87 2,037.17 

Yük sahipleri aç�s�ndan maliyet modelinin Afyon yük merkezi için uygulanmas� 

sonucunda ta� �ma sistemi no.1’in en dü�ük maliyetli ta� �ma sistemi oldu� u 

anla� �lm�� t�r (Çizelge 5.119). 

Çizelge 5.119 : Yük sahipleri aç�s�ndan maliyet modeli – Afyon uygulama sonucu. 

S�ra No 1 2 3 4 5 6 7 8 

Mal Grubu 1 8 8 3 14 14 9 9 

Konteyner Türü 20' 20' 40' 20' 20' 40' 20' 40' 

Yük a� �rl� � � (ton) 23.457 18.421 9.219 21.018 9.374 16.525 5.889 7.633 

Yük De� eri (TL) 7,511 56,780 56,780 10,060 48,999 86,378 18,414 23,867 

Sistem 1 (TL) 1,557.76 1,814.88 1,757.91 1,514.13 1,517.07 2,182.37 1,184.68 1,456.78 

Sistem 2 (TL) 2,505.40 2,671.02 2,798.15 2,457.74 2,390.81 2,975.74 2,117.34 2,600.67 

Sistem 3 (TL) 2,345.75 2,424.04 2,301.90 2,194.20 2,054.09 2,794.31 1,672.82 1,959.53 

Sistem 4 (TL) 2,659.71 2,966.10 2,909.13 2,618.63 2,660.51 3,363.19 2,297.53 2,575.09 

Sistem 5 (TL) 2,611.92 2,826.81 2,819.65 2,566.80 2,538.81 3,026.84 2,234.76 2,589.27 

Sistem 6 (TL) 2,369.48 2,626.61 2,930.03 2,325.85 2,328.79 3,354.49 1,996.40 2,628.90 

Sistem 7 (TL) 3,255.35 3,420.97 3,958.60 3,207.68 3,140.75 4,136.19 2,867.29 3,761.13 

Sistem 8 (TL) 3,085.50 3,148.92 3,200.03 2,926.75 2,777.73 3,692.45 2,396.46 2,857.67 

Sistem 9 (TL) 3,531.67 3,838.07 4,023.09 3,490.59 3,532.47 4,477.15 3,169.50 3,689.05 

Sistem 10 (TL) 3,483.88 3,698.77 3,933.62 3,438.77 3,410.77 4,140.81 3,106.72 3,703.23 

En Uygun Sistem 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
En Uygun Maliyet 
(TL) 1,557.76 1,814.88 1,757.91 1,514.13 1,517.07 2,182.37 1,184.68 1,456.78 

Yük sahipleri aç�s�ndan maliyet modelinin Eski�ehir yük merkezi için uygulanmas� 

sonucunda ta� �ma sistemi no.1’in en dü�ük maliyetli ta� �ma sistemi oldu� u 

anla� �lm�� t�r (Çizelge 5.120). 
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Çizelge 5.120 : Yük sahipleri aç�s�ndan maliyet modeli – Eski�ehir uygulama 
sonucu. 

S�ra No 1 2 3 4 5 6 7 

Mal Grubu 1 2 6 6 14 14 3 

Konteyner Türü 20' 20' 20' 40' 20' 40' 20' 

Yük a� �rl� � � (ton) 23.457 19.269 7.215 15.336 9.374 16.525 21.018 

Yük De� eri (TL) 7,511 41,641 82,441 175,234 48,999 86,378 10,060 

Sistem 1 (TL) 1,662.00 1,821.85 1,828.75 2,956.61 1,621.31 2,286.61 1,618.37 

Sistem 2 (TL) 2,880.97 2,977.65 2,911.30 3,925.01 2,766.37 3,391.87 2,833.30 

Sistem 3 (TL) 2,632.35 2,585.46 2,503.56 3,766.85 2,274.02 3,014.24 2,451.00 

Sistem 4 (TL) 3,050.68 3,244.66 3,292.36 4,513.02 3,051.48 3,754.16 3,009.61 

Sistem 5 (TL) 3,002.89 3,133.70 3,108.15 4,039.81 2,929.79 3,417.82 2,957.78 

Sistem 6 (TL) 2,104.13 2,263.97 2,270.88 3,631.54 2,063.44 2,961.54 2,060.50 

Sistem 7 (TL) 2,631.47 2,728.15 2,661.79 3,864.24 2,516.87 3,331.10 2,583.80 

Sistem 8 (TL) 3,033.56 3,034.75 2,967.42 4,405.21 2,737.88 3,652.60 2,880.21 

Sistem 9 (TL) 3,460.82 3,654.80 3,702.50 5,165.16 3,461.62 4,406.30 3,419.75 

Sistem 10 (TL) 3,413.03 3,543.84 3,518.29 4,691.95 3,339.93 4,069.96 3,367.92 

En Uygun Sistem S �STEM 1 S�STEM 1 S�STEM 1 S�STEM 1 S�STEM 1 S�STEM 1 S�STEM 1 
En Uygun Maliyet 
(TL) 1,662.00 1,821.85 1,828.75 2,956.61 1,621.31 2,286.61 1,618.37 

Yük sahipleri aç�s�ndan maliyet modelinin Kütahya yük merkezi için uygulanmas� 

sonucunda ta� �ma sistemi no.1’in en dü�ük maliyetli ta� �ma sistemi oldu� u 

anla� �lm�� t�r (Çizelge 5.121). 

Çizelge 5.121 : Yük sahipleri aç�s�ndan maliyet modeli – Kütahya uygulama sonucu. 

S�ra No 1 2 3 4 5 6 

Mal Grubu 3 1 12 7 7 2 

Konteyner Türü 20' 20' 20' 20' 40' 20' 

Yük a� �rl� � � (ton) 21.018 23.457 23.993 5.160 8.270 19.269 

Yük De� eri (TL) 10,060 7,511 40,857 38,331 61,434 41,641 

Sistem 1 (TL) 1,521.57 1,565.20 1,842.31 1,330.22 1,777.28 1,725.05 

Sistem 2 (TL) 2,484.57 2,532.23 2,746.14 2,244.85 2,855.80 2,628.91 

Sistem 3 (TL) 2,318.29 2,484.24 2,822.14 1,933.28 2,419.77 2,463.80 

Sistem 4 (TL) 2,807.56 2,848.64 3,159.09 2,644.48 3,114.63 3,042.61 

Sistem 5 (TL) 2,755.73 2,800.84 3,048.10 2,544.29 3,041.16 2,931.65 

Sistem 6 (TL) 2,097.73 2,141.36 2,418.47 1,906.38 2,586.23 2,301.20 

Sistem 7 (TL) 2,717.93 2,765.60 2,979.51 2,478.22 3,330.05 2,862.28 

Sistem 8 (TL) 2,747.50 2,885.46 3,217.20 2,397.14 3,058.13 2,913.09 

Sistem 9 (TL) 3,217.70 3,258.78 3,569.23 3,054.62 3,766.77 3,452.75 

Sistem 10 (TL) 3,165.87 3,210.98 3,458.24 2,954.43 3,693.30 3,341.79 

En Uygun Sistem S �STEM 1 S�STEM 1 S�STEM 1 S�STEM 1 S�STEM 1 S�STEM 1 

En Uygun Maliyet (TL) 1,521.57  1,565.20 1,842.31 1,330.22 1,777.28 1,725.05 

Yük sahipleri aç�s�ndan maliyet modelinin Çanakkale yük merkezi için uygulanmas� 

sonucunda ta� �ma sistemi no.1’in en dü�ük maliyetli ta� �ma sistemi oldu� u 

anla� �lm�� t�r (Çizelge 5.122). 
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Çizelge 5.122 : Yük sahipleri aç�s�ndan maliyet modeli – Çanakkale uygulama 
sonucu. 

S�ra No 1 2 3 4 5 6 7 

Mal Grubu 3 1 4 4 2 14 14 

Konteyner Türü 20' 20' 20' 40' 20' 20' 40' 

Yük a� �rl� � � (ton) 21.018 23.457 17.412 23.706 19.269 9.374 16.525 

Yük De� eri (TL) 10,060 7,511 9,815 13,363 41,641 48,999 86,378 

Sistem 1 (TL) 1,510.41 1,554.03 1,414.24 1,790.21 1,713.88 1,513.34 2,178.64 

Sistem 2 (TL) 2,444.33 2,491.99 2,349.78 2,522.78 2,588.67 2,377.40 2,960.87 

Sistem 3 (TL) 2,204.00 2,339.55 1,987.60 2,591.23 2,371.31 2,083.69 2,823.91 

Sistem 4 (TL) 2,556.39 2,597.47 2,459.98 2,839.50 2,791.44 2,598.27 3,300.95 

Sistem 5 (TL) 2,888.93 2,934.05 2,794.13 2,895.34 3,064.86 2,860.94 3,406.45 

Sistem 6 (TL) 1,987.31 2,030.94 1,891.14 2,441.62 2,190.78 1,990.25 2,830.05 

Sistem 7 (TL) 2,471.85 2,519.51 2,377.30 2,716.96 2,616.19 2,404.92 3,155.05 

Sistem 8 (TL) 2,285.07 2,352.23 2,153.31 2,771.42 2,501.43 2,249.40 3,164.12 

Sistem 9 (TL) 2,436.48 2,477.56 2,340.07 2,961.59 2,671.54 2,478.36 3,423.04 

Sistem 10 (TL) 2,769.02 2,814.14 2,674.23 3,017.43 2,944.95 2,741.03 3,528.54 

En Uygun Sistem S �STEM 1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 S�STEM 1 S�STEM 1 S�STEM 1 S�STEM 1 
En Uygun Maliyet 
(TL) 1,510.41 1,554.03 1,414.24 1,790.21 1,713.88 1,513.34 2,178.64 

Yük sahipleri aç�s�ndan maliyet modelinin Bursa yük merkezi için uygulanmas� 

sonucunda ta� �ma sistemi no.1’in en dü�ük maliyetli ta� �ma sistemi oldu� u 

anla� �lm�� t�r (Çizelge 5.123). 

Çizelge 5.123 : Yük sahipleri aç�s�ndan maliyet modeli – Bursa uygulama sonucu. 

S�ra No 1 2 3 4 5 6 7 8 
Mal Grubu 6 6 2 1 7 7 14 14 
Konteyner Türü 20' 40' 20' 20' 20' 40' 20' 40' 
Yük a� �rl� � � (ton) 7.215 15.336 19.269 23.457 5.160 8.270 9.374 16.525 

Yük De� eri (TL) 82,441 175,234 41,641 7,511 38,331 61,434 48,999 86,378 

Sistem 1 (TL) 1,717.06 2,844.92 1,710.16 1,550.31 1,315.33 1,762.38 1,509.62 2,174.92 
Sistem 2 (TL) 2,508.91 3,479.15 2,575.26 2,478.58 2,191.20 2,796.35 2,363.98 2,946.01 
Sistem 3 (TL) 2,237.53 3,500.83 2,295.61 2,263.85 1,780.91 2,267.39 2,007.99 2,748.21 
Sistem 4 (TL) 2,763.44 3,984.10 2,715.74 2,521.77 2,317.61 2,787.76 2,522.57 3,225.24 
Sistem 5 (TL) 2,766.57 3,726.25 2,792.12 2,661.31 2,404.76 2,929.65 2,588.21 3,104.25 
Sistem 6 (TL) 2,083.49 3,444.15 2,076.58 1,916.74 1,681.76 2,361.61 1,876.05 2,774.15 
Sistem 7 (TL) 1,986.67 3,116.18 2,053.03 1,956.35 1,668.97 2,433.38 1,841.75 2,583.04 
Sistem 8 (TL) 2,403.24 3,841.04 2,425.73 2,276.52 1,946.61 2,607.60 2,173.70 3,088.42 
Sistem 9 (TL) 2,643.54 4,106.20 2,595.84 2,401.86 2,197.70 2,909.86 2,402.66 3,347.34 

Sistem 10 (TL) 2,646.66 3,848.34 2,672.22 2,541.41 2,284.85 3,051.74 2,468.30 3,226.35 

En Uygun Sistem  
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
En Uygun 
Maliyet (TL) 1,717.06  2,844.92 1,710.16 1,550.31 1,315.33 1,762.38 1,509.62 2,174.92 

Yük sahipleri aç�s�ndan maliyet modelinin Mu� la yük merkezi için uygulanmas� 

sonucunda ta� �ma sistemi no.1’in en dü�ük maliyetli ta� �ma sistemi oldu� u 

anla� �lm�� t�r (Çizelge 5.124). 
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Çizelge 5.124 : Yük sahipleri aç�s�ndan maliyet modeli – Mu� la uygulama sonucu. 

S�ra No 1 2 3 4 5 6 7 

Mal Grubu 1 2 10 10 14 14 12 

Konteyner Türü 20' 20' 20' 40' 20' 40' 20' 

Yük a� �rl� � � (ton) 23.457 19.269 2.935 5.728 9.374 16.525 23.993 

Yük De� eri (TL) 7,511 41,641 15,368 29,992 48,999 86,378 40,857 

Sistem 1 (TL) 1,434.90 1,594.74 960.59 1,332.46 1,394.21 2,059.51 1,712.00 

Sistem 2 (TL) 2,062.77 2,159.45 1,580.18 2,146.98 1,948.18 2,485.29 2,276.69 

Sistem 3 (TL) 1,850.68 1,954.21 1,187.28 1,588.44 1,688.34 2,428.56 2,172.71 

Sistem 4 (TL) 1,962.18 2,156.16 1,495.73 1,882.23 1,962.98 2,665.66 2,272.63 

Sistem 5 (TL) 2,072.66 2,203.47 1,597.93 2,116.55 1,999.55 2,511.25 2,319.92 

Sistem 6 (TL) 2,395.54 2,555.39 1,921.23 2,653.51 2,354.85 3,380.55 2,672.65 

Sistem 7 (TL) 3,349.24 3,445.92 2,866.65 3,901.91 3,234.64 4,240.23 3,563.15 

Sistem 8 (TL) 3,177.08 3,163.51 2,361.10 2,936.76 2,862.15 3,776.87 3,514.10 

Sistem 9 (TL) 3,634.46 3,828.44 3,168.01 3,796.51 3,635.27 4,579.94 3,944.92 

Sistem 10 (TL) 3,744.94 3,875.75 3,270.21 4,030.84 3,671.84 4,425.54 3,992.20 

En Uygun Sistem S �STEM 1 S�STEM 1 S�STEM 1 S�STEM 1 S�STEM 1 S�STEM 1 S�STEM 1 

En Uygun Maliyet (TL) 1,434.90  1,594.74 960.59 1,332.46 1,394.21 2,059.51 1,712.00 

Yük sahipleri aç�s�ndan maliyet modelinin Antalya yük merkezi için uygulanmas� 

sonucunda ta� �ma sistemi no.1’in en dü�ük maliyetli ta� �ma sistemi oldu� u 

anla� �lm�� t�r (Çizelge 5.125). 

Çizelge 5.125 : Yük sahipleri aç�s�ndan maliyet modeli – Antalya uygulama sonucu. 

S�ra No 1 2 3 4 5 6 7 8 

Mal Grubu 4 4 8 8 2 1 7 7 

Konteyner Türü 20' 40' 20' 40' 20' 20' 20' 40' 

Yük a� �rl� � � (ton) 17.412 23.706 18.421 9.219 19.269 23.457 5.160 8.270 

Yük De� eri (TL) 9,815 13,363 56,780 28,416 41,641 7,511 38,331 61,434 

Sistem 1 (TL) 1,564.40 1,940.37 1,961.32 1,680.56 1,864.04 1,704.19 1,469.21 1,916.27 

Sistem 2 (TL) 2,890.77 3,122.21 3,198.60 3,212.54 3,129.66 3,032.98 2,745.61 3,410.64 

Sistem 3 (TL) 2,088.68 2,742.84 2,555.69 2,180.42 2,483.63 2,488.96 1,957.69 2,444.17 

Sistem 4 (TL) 2,685.04 3,064.56 3,128.93 2,819.80 3,016.51 2,822.53 2,618.37 3,088.53 

Sistem 5 (TL) 2,867.39 2,945.89 3,222.19 3,051.27 3,138.11 3,007.30 2,750.75 3,282.40 

Sistem 6 (TL) 1,929.36 2,665.74 2,326.28 2,405.92 2,229.00 2,069.16 1,834.18 2,641.63 

Sistem 7 (TL) 2,031.15 2,499.23 2,338.99 2,589.55 2,270.05 2,173.37 1,885.99 2,787.66 

Sistem 8 (TL) 3,020.43 3,931.91 3,493.55 3,286.68 3,433.80 3,499.92 2,889.44 3,550.43 

Sistem 9 (TL) 3,926.99 4,548.51 4,370.88 4,303.75 4,258.46 4,064.48 3,860.32 4,572.48 

Sistem 10 (TL) 4,109.34 4,429.84 4,464.14 4,535.22 4,380.06 4,249.25 3,992.69 4,766.34 

En Uygun Sistem 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
En Uygun Maliyet 
(TL) 1,564.40 1,940.37 1,961.32 1,680.56 1,864.04 1,704.19 1,469.21 1,916.27 

Yük sahipleri aç�s�ndan maliyet modelinin Burdur yük merkezi için uygulanmas� 

sonucunda ta� �ma sistemi no.1’in en dü�ük maliyetli ta� �ma sistemi oldu� u 

anla� �lm�� t�r (Çizelge 5.126). 
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Çizelge 5.126 : Yük sahipleri aç�s�ndan maliyet modeli – Burdur uygulama sonucu. 

S�ra No 1 2 3 4 5 6 7 8 
Mal Grubu 1 8 8 3 9 9 10 10 
Konteyner Türü 20' 20' 40' 20' 20' 40' 20' 40' 
Yük a� �rl� � � (ton) 23.457 18.421 9.219 21.018 5.889 7.633 2.935 5.728 

Yük De� eri (TL) 7,511 56,780 28,416 10,060 18,414 23,867 15,368 29,992 
Sistem 1 (TL) 1,614.84 1,871.97 1,591.20 1,571.21 1,241.76 1,513.87 1,140.53 1,512.41 
Sistem 2 (TL) 2,711.07 2,876.69 2,855.85 2,663.41 2,323.01 2,828.56 2,228.48 2,865.31 
Sistem 3 (TL) 2,399.61 2,466.34 2,091.07 2,242.46 1,714.15 2,000.86 1,594.36 1,995.53 
Sistem 4 (TL) 2,733.18 3,039.58 2,730.45 2,692.10 2,371.01 2,648.56 2,266.73 2,653.23 
Sistem 5 (TL) 2,685.39 2,900.28 2,694.58 2,640.27 2,308.23 2,662.74 2,210.65 2,705.61 
Sistem 6 (TL) 2,158.51 2,415.64 2,495.27 2,114.88 1,785.43 2,417.93 1,684.20 2,416.48 
Sistem 7 (TL) 2,495.28 2,660.90 2,946.24 2,447.61 2,107.22 2,918.95 2,012.69 2,955.70 
Sistem 8 (TL) 3,410.56 3,404.20 3,197.32 3,218.01 2,645.90 3,107.11 2,526.12 3,101.78 
Sistem 9 (TL) 3,975.13 4,281.52 4,214.40 3,934.05 3,612.95 4,132.51 3,508.68 4,137.18 
Sistem 10 (TL) 3,927.34 4,142.23 4,178.53 3,882.22 3,550.18 4,146.69 3,452.60 4,189.56 

En Uygun Sistem 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
En Uygun Maliyet 
(TL) 1,614.84 1,871.97 1,591.20 1,571.21 1,241.76 1,513.87 1,140.53 1,512.41 

Yük sahipleri aç�s�ndan maliyet modelinin Ayd�n yük merkezi için uygulanmas� 

sonucunda ta� �ma sistemi no.1’in en dü�ük maliyetli ta� �ma sistemi oldu� u 

anla� �lm�� t�r (Çizelge 5.127). 

Çizelge 5.127 : Yük sahipleri aç�s�ndan maliyet modeli – Ayd�n uygulama sonucu. 

S�ra No 1 2 3 4 5 6 7 8 

Mal Grubu 1 2 4 4 7 7 14 14 

Konteyner Türü 20' 20' 20' 40' 20' 40' 20' 40' 

Yük a� �rl� � � (ton) 23.457 19.269 17.412 23.706 5.160 8.270 9.374 16.525 

Yük De� eri (TL) 7,511 41,641 9,815 13,363 38,331 61,434 48,999 86,378 

Sistem 1 (TL) 1,312.04 1,471.88 1,172.24 1,548.22 1,077.06 1,524.11 1,271.35 1,936.65 

Sistem 2 (TL) 1,620.15 1,716.83 1,477.93 1,556.75 1,332.77 1,845.18 1,505.55 1,994.84 

Sistem 3 (TL) 1,789.87 1,893.40 1,531.44 2,037.28 1,400.44 1,886.93 1,627.53 2,367.75 

Sistem 4 (TL) 1,901.37 2,095.35 1,763.88 2,143.40 1,697.21 2,167.37 1,902.17 2,604.85 

Sistem 5 (TL) 1,853.58 1,984.39 1,713.67 1,757.40 1,597.03 2,093.90 1,780.47 2,268.51 

Sistem 6 (TL) 2,434.01 2,593.86 2,294.22 3,030.59 2,199.03 3,006.49 2,393.32 3,419.02 

Sistem 7 (TL) 3,487.84 3,584.52 3,345.62 3,955.71 3,200.46 4,244.14 3,373.25 4,393.80 

Sistem 8 (TL) 3,116.27 3,102.70 2,705.25 3,545.14 2,574.26 3,235.25 2,801.34 3,716.06 

Sistem 9 (TL) 3,573.66 3,767.63 3,436.17 4,057.69 3,369.50 4,081.65 3,574.46 4,519.13 

Sistem 10 (TL) 3,525.86 3,656.67 3,385.95 3,671.68 3,269.31 4,008.18 3,452.76 4,182.79 

En Uygun Sistem 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 

En Uygun Maliyet 1,312.04  1,471.88 1,172.24 1,548.22 1,077.06 1,524.11 1,271.35 1,936.65 

Yük sahipleri aç�s�ndan maliyet modelinin Bal�kesir yük merkezi için uygulanmas� 

sonucunda ta� �ma sistemi no.1’in en dü�ük maliyetli ta� �ma sistemi oldu� u 

anla� �lm�� t�r (Çizelge 5.128). 
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Çizelge 5.128 : Yük sahipleri aç�s�ndan maliyet modeli – Bal�kesir uygulama 
sonucu. 

S�ra No 1 2 3 4 5 6 7 8 

Mal Grubu 2 1 14 14 9 9 10 10 

Konteyner Türü 20' 20' 20' 40' 20' 40' 20' 40' 
Yük a� �rl� � � (ton) 19.269 23.457 9.374 16.525 5.889 7.633 2.935 5.728 

Yük De� eri (TL) 41,641 7,511 48,999 86,378 18,414 23,867 15,368 29,992 

Sistem 1 (TL) 1,525.25 1,365.40 1,324.71 1,990.01 992.32 1,264.43 891.09 1,262.97 

Sistem 2 (TL) 1,909.08 1,812.40 1,697.80 2,207.87 1,424.34 1,832.80 1,329.81 1,869.55 

Sistem 3 (TL) 2,064.04 1,997.60 1,786.94 2,527.16 1,405.67 1,692.38 1,285.88 1,687.04 

Sistem 4 (TL) 2,378.74 2,184.76 2,185.56 2,888.24 1,822.59 2,100.15 1,718.31 2,104.81 
Sistem 5 (TL) 2,267.78 2,136.97 2,063.87 2,551.90 1,759.81 2,114.32 1,662.24 2,157.20 

Sistem 6 (TL) 2,102.67 1,942.83 1,902.14 2,741.94 1,569.75 2,016.35 1,468.52 2,014.89 
Sistem 7 (TL) 2,298.75 2,202.07 2,087.48 2,803.32 1,814.01 2,428.25 1,719.48 2,465.00 

Sistem 8 (TL) 2,513.34 2,398.82 2,250.80 3,165.52 1,869.53 2,330.74 1,749.74 2,325.40 

Sistem 9 (TL) 2,788.88 2,594.90 2,595.70 3,540.38 2,232.73 2,752.29 2,128.45 2,756.95 

Sistem 10 (TL) 2,677.92 2,547.11 2,474.01 3,204.04 2,169.95 2,766.46 2,072.38 2,809.34 

En Uygun Sistem 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
En Uygun Maliyet 
(TL) 1,525.25 1,365.40 1,324.71 1,990.01 992.32 1,264.43 891.09 1,262.97 

Yük sahipleri aç�s�ndan maliyet modelinin Bilecik yük merkezi için uygulanmas� 

sonucunda ta� �ma sistemi no.1’in en dü�ük maliyetli ta� �ma sistemi oldu� u 

anla� �lm�� t�r (Çizelge 5.129). 

Çizelge 5.129 : Yük sahipleri aç�s�ndan maliyet modeli – Bilecik uygulama sonucu. 

S�ra No 1 2 3 4 

Mal Grubu 1 2 10 10 

Konteyner Türü 20' 20' 20' 40' 

Yük a� �rl� � � (ton) 23.457 19.269 2.935 5.728 

Yük De� eri (TL) 7,511 41,641 15,368 29,992 

Sistem 1 (TL) 1,668.20 1,828.05 1,193.90 1,565.77 

Sistem 2 (TL) 2,903.32 3,000.00 2,420.73 3,078.33 

Sistem 3 (TL) 2,788.15 2,713.45 1,892.52 2,293.68 

Sistem 4 (TL) 3,263.23 3,457.21 2,796.78 3,183.28 

Sistem 5 (TL) 3,215.44 3,346.25 2,740.70 3,235.66 

Sistem 6 (TL) 2,079.31 2,239.15 1,605.00 2,209.68 

Sistem 7 (TL) 2,542.05 2,638.73 2,059.46 2,893.70 

Sistem 8 (TL) 3,189.37 3,162.74 2,356.38 2,932.04 

Sistem 9 (TL) 3,673.37 3,867.35 3,206.92 3,835.42 

Sistem 10 (TL) 3,625.58 3,756.39 3,150.84 3,887.80 

En Uygun Sistem 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 

En Uygun Maliyet (TL) 1,668.20  1,828.05 1,193.90 1,565.77 
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5.10 AHP Uygulama Sonuçlar� 

Yük sahiplerinin ta� �ma sistemi seçiminde ta� �ma maliyetinin önemli bir ölçüt 

oldu� u dü�ünülmektedir. Bununla birlikte h�z, kapasite, güvenlik ve eri� ilebilirlik 

ölçütlerinin de karar vermede etkili olan di� er ölçütler olarak dikkate al�nmas� 

gerekmektedir. Bu nedenle �zmir ve Gemlik limanlar�nda konteyner ta� �mac�l�� � 

hizmeti veren Marmaris Gemi Acental�� � A.� . arac�l�� �yla 143 adet yük sahibi � irket 

ile telefon ve e-posta yoluyla temasa geçilip, yük sahiplerinin ta� �ma sistemi 

seçiminde dikkate ald�� � ölçütlerin hiyerar� isinin belirlenmesine yönelik bir anket 

çal�� mas� yap�lm�� t�r. Çal�� ma sonucunda elde edilen veri seti üzerinden AHP 

Yöntemi uygulanarak, yük sahiplerinin ta� �ma sistemi seçiminde dikkate ald�� � 

ölçütlerin a� �rl� � � belirlenmi� tir. Çizelge 5.130’dan da görülebilece� i üzere yük 

sahiplerinin ta� �ma sistemi seçiminde en belirgin ölçüt yüzde 27 ile maliyet olurken, 

h�z yüzde 20 pay ile ikinci s�rada, güvenlik yüzde 19 ile üçüncü s�rada, kapasite 

yüzde 18 ile dördüncü s�rada, eri� ilebilirlik ise yüzde 17 ile be� inci s�rada yer 

almaktad�r. 

Çizelge 5.130 : Ta� �ma sistemi seçimine ait ölçütlerin yük gruplar� aç�s�ndan 
yüzdesel a� �rl�klar�. 

S�ra No Yük Grubu Maliyet  Kapasite  H�z Güvenlik  Eri � ebilirlik  

1 Mermer/Ta�  0.31 0.21 0.18 0.16 0.13 

2 G�da 0.25 0.14 0.25 0.17 0.19 

3 Seramik 0.30 0.27 0.17 0.10 0.17 

4 Kimyasal 0.26 0.14 0.20 0.23 0.17 

5 Elektronik/Makine 0.23 0.25 0.16 0.20 0.15 

6 Ta� �t 0.23 0.20 0.17 0.26 0.14 

7 Tekstil 0.27 0.18 0.21 0.19 0.16 

8 Metal 0.28 0.18 0.23 0.18 0.13 

9 Plastik 0.25 0.15 0.23 0.17 0.20 

10 Mobilya 0.27 0.12 0.17 0.27 0.18 

11 Ka� �t  0.28 0.22 0.14 0.19 0.17 

12 Cam 0.25 0.14 0.16 0.26 0.19 

13 Deri 0.27 0.15 0.18 0.25 0.16 

14 Di� er 0.27 0.16 0.21 0.18 0.17 

  HEPS� 0.27 0.18 0.20 0.19 0.17 

Yük grubu aç�s�ndan ölçütler incelendi� inde ise elektronik/makine, ta� �t ve cam 

d�� �nda kalan yük gruplar� aç�s�ndan maliyetin en önemli ölçüt oldu� u 

anla� �lmaktad�r. Cam, ta� �t ve mobilya gibi yük gruplar�ndaki yüklerin hassas, 
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kolayca hasarlanabilecek olmas� nedeniyle bu tür yüklerde güvenlik ölçütü ön plana 

ç�kmaktad�r. Belirli süre içinde bozulma riski bulunan g�da grubu yükleri için de h�z 

ölçütü önemli olmaktad�r. G�da ihracat� yapan yük sahipleri genellikle yüklerinin 

mümkün oldu� u kadar en k�sa sürede ta� �nmas�n� talep etmektedir. 

Elektronik/makine ve ka� �t gibi tek seferde büyük hacimlerde yüklenebilen yük 

gruplar� için ise kapasite ölçütü ön plana ç�kmaktad�r.  

AHP Uygulamas�n�n ikinci bölümünde ise Admiral Container Lines Inc. � irketi 

arac�l�� �yla konteyner ta� �mac�l�� � sektöründe faaliyette bulunan 29 uzman ki� i ile 

telefon yoluyla veya yüzyüze görü�ülerek 10 ayr� ta� �ma sisteminin h�z, kapasite, 

güvenlik ve eri� ilebilirlik ölçütleri aç�s�ndan kar� �la� t�r�lmas� yönünde bir anket 

çal�� mas� yap�lm�� t�r. Bu çal�� madan elde edilen de� erler ile AHP yöntemi 

kullan�larak hangi ta� �ma sisteminin hangi ölçüt bak�m�ndan kuvvetli oldu� u 

belirlenmi� tir (Çizelge 5.131). 

Çizelge 5.131 : Ta� �ma sistemlerinin seçim ölçütleri aç�s�ndan kar� �la� t�r�lmas�. 

ÖZ VEKTÖRLER Kapasite H�z Güvenlik Eri � ilebilirlik  

Ta� �ma Sistemi No.1 0.05 0.18 0.05 0.18 

Ta� �ma Sistemi No.2 0.04 0.17 0.06 0.16 

Ta� �ma Sistemi No.3 0.12 0.13 0.12 0.11 

Ta� �ma Sistemi No.4 0.11 0.12 0.13 0.10 

Ta� �ma Sistemi No.5 0.10 0.10 0.14 0.08 

Ta� �ma Sistemi No.6 0.13 0.07 0.10 0.09 

Ta� �ma Sistemi No.7 0.12 0.06 0.11 0.08 

Ta� �ma Sistemi No.8 0.12 0.06 0.10 0.07 

Ta� �ma Sistemi No.9 0.11 0.06 0.10 0.07 

Ta� �ma Sistemi No.10 0.11 0.05 0.10 0.06 

Ta� �ma sistemleri kapasite ölçütü aç�s�ndan de� erlendirildi� inde en uygun ta� �ma 

sisteminin karayolu ve denizyolu ta� �mac�l�� �n�n kullan�ld�� � ta� �ma sistemi no.6 

oldu� u anla� �lm�� t�r. Bunun nedeni denizyolu ta� �mac�l�� � kullan�larak, demiryolu ve 

karayolu ta� �mac�l�� �na oranla çok daha büyük hacimlerde yük ta� �yabilme 

ta� �nabilinmesidir. Ta� �ma sistemleri h�z ölçütü bak�m�ndan incelendi� inde, karayolu 

ta� �mac�l�� �n�n kullan�ld�� � ta� �ma sistemi no.1’in en uygun ta� �ma sistemi oldu� u 

anla� �lm�� t�r. Bunun nedeni karayolu ta� �mac�l�� �nda kullan�lan araçlar�n mevcut 

ko�ullarda di� er ta� �ma türlerine göre bir mesafeyi çok daha k�sa sürede kat 

etmesidir. Ta� �ma sistemleri, güvenlik ölçütü aç�s�ndan de� erlendirildi� inde ise 

karayolu ve demiryolu ta� �mac�l�� �n�n kullan�ld�� � ta� �ma sistemi no.5’in en uygun 
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ta� �ma sistemi oldu� u belirlenmi� tir. Bunun nedeni demiryolu ta� �mac�l�� �n�n 

karayolu ve denizyolu ta� �mac�l�� �na göre çok daha güvenli olmas�d�r. Burada yük 

sahiplerinin güvenlik ölçütün içinde ta� �ma arac�n�n kaza yapma olas�l�� � kadar, 

yükün hasarlanmas� riskini de de� erlendirdi� ini belirtmekte fayda vard�r. Bu nedenle 

kaza olas�l�� � aç�s�ndan ta� �ma türleri içinde en dü�ük de� ere sahip denizyolu 

ta� �mac�l�� �, yükün hasarlanma riski (örne� in yükün deniz suyuna maruz kalmas�) 

aç�s�ndan de� erlendirildi� inde di� er ta� �ma türlerine oranla çok daha riskli olarak 

kabul edilmektedir. Ta� �ma sistemleri, eri�ebilirlik ölçütü aç�s�ndan 

de� erlendirildi� inde ise karayolu ta� �mac�l�� �n�n kullan�ld�� � ta� �ma sistemi no.1’in 

en uygun ta� �ma sistemi oldu� u anla� �lm�� t�r. Bunun nedeni ise Türkiye’de karayolu 

ta� �mac�l�� �na eri� imin di� er ta� �ma türlerine oranla çok kolay olmas�d�r.  

AHP yöntemi kullan�larak yük sahipleri aç�s�ndan en uygun ta� �ma sisteminin 

belirlenmesine yönelik uygulama sonucunda �zmir yük merkezi aç�s�ndan ta� �ma 

sistemi no 1’in en uygun ta� �ma sistemi oldu� u anla� �lm�� t�r.  

Çizelge 5.132 : AHP uygulamas�na ait sonuçlar – �zmir. 

S�ra No 1 2 3 4 5 6 7 8 

Mal Grubu 1 2 14 14 4 4 7 7 

Konteyner Türü 20' 20' 20' 40' 20' 40' 20' 40' 

Yük a� �rl� � � (ton) 23.457 19.269 9.374 16.525 17.412 23.706 5.160 8.270 

Yük De� eri (TL) 7,511 41,641 48,999 86,378 9,815 13,363 38,331 61,434 

Sistem 1 0.126 0.135 0.130 0.126 0.128 0.123 0.130 0.127 

Sistem 2 0.119 0.127 0.125 0.125 0.121 0.127 0.124 0.120 

Sistem 3 0.118 0.118 0.119 0.117 0.119 0.116 0.120 0.120 

Sistem 4 0.114 0.112 0.112 0.112 0.114 0.113 0.112 0.113 

Sistem 5 0.111 0.109 0.111 0.113 0.112 0.117 0.111 0.111 

Sistem 6 0.095 0.091 0.092 0.092 0.092 0.090 0.092 0.093 

Sistem 7 0.084 0.081 0.082 0.084 0.083 0.083 0.082 0.083 

Sistem 8 0.082 0.079 0.081 0.081 0.081 0.080 0.081 0.082 

Sistem 9 0.077 0.074 0.075 0.076 0.076 0.075 0.075 0.076 

Sistem 10 0.075 0.073 0.073 0.075 0.074 0.075 0.073 0.075 

Sonuç 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

2 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 

AHP Yönteminin uygulanmas� sonucunda Denizli yük merkezi aç�s�ndan ta� �ma 

sistemi no.1’in en uygun ta� �ma yöntemi oldu� u anla� �lm�� t�r (Çizelge 5.133).  

 

 



 210 

Çizelge 5.133 : AHP uygulamas�na ait sonuçlar – Denizli. 

S�ra No 1 2 3 4 5 6 7 8 

Mal Grubu 1 5 7 7 14 14 9 9 

Konteyner Türü 20' 40' 20' 40' 20' 40' 20' 40' 

Yük a� �rl� � � (ton) 23.457 6.727 5.160 8.270 9.374 16.525 5.889 7.633 

Yük De� eri (TL) 7,511 99,063 38,331 61,434 48,999 86,378 18,414 23,867 

Sistem 1 0.128 0.116 0.132 0.129 0.132 0.128 0.139 0.138 

Sistem 2 0.107 0.102 0.111 0.110 0.113 0.115 0.116 0.115 

Sistem 3 0.117 0.119 0.121 0.121 0.120 0.118 0.121 0.122 

Sistem 4 0.111 0.111 0.110 0.112 0.110 0.111 0.110 0.112 

Sistem 5 0.108 0.109 0.108 0.109 0.108 0.110 0.106 0.107 

Sistem 6 0.101 0.100 0.098 0.096 0.098 0.095 0.096 0.094 

Sistem 7 0.091 0.093 0.089 0.088 0.089 0.089 0.086 0.085 

Sistem 8 0.083 0.088 0.083 0.084 0.082 0.083 0.081 0.081 

Sistem 9 0.077 0.082 0.075 0.077 0.075 0.076 0.073 0.074 

Sistem 10 0.076 0.080 0.074 0.075 0.074 0.076 0.071 0.072 

Sonuç 
S�STEM 

1 
S�STEM 

3 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 

AHP Yönteminin uygulanmas� sonucunda Manisa yük merkezi aç�s�ndan ta� �ma 

sistemi no.1’in en uygun ta� �ma yöntemi oldu� u anla� �lm�� t�r (Çizelge 5.134).  

Çizelge 5.134 : AHP uygulamas�na ait sonuçlar – Manisa. 

S�ra No 1 2 3 4 5 6 7 8 

Mal Grubu 5 2 14 14 8 8 6 6 

Konteyner Türü 40' 20' 20' 40' 20' 40' 20' 40' 

Yük a� �rl� � � (ton) 6.727 19.269 9.374 16.525 18.421 9.219 7.215 15.336 

Yük De� eri (TL) 99,063 41,641 48,999 86,378 56,780 28,416 82,441 175,234 

Sistem 1 0.117 0.134 0.130 0.125 0.124 0.128 0.116 0.114 

Sistem 2 0.110 0.128 0.126 0.126 0.121 0.122 0.113 0.112 

Sistem 3 0.113 0.117 0.117 0.116 0.117 0.120 0.113 0.109 

Sistem 4 0.111 0.111 0.110 0.110 0.111 0.113 0.112 0.111 

Sistem 5 0.109 0.108 0.109 0.111 0.110 0.110 0.112 0.113 

Sistem 6 0.099 0.092 0.093 0.093 0.095 0.093 0.097 0.097 

Sistem 7 0.091 0.084 0.085 0.086 0.087 0.084 0.091 0.093 

Sistem 8 0.087 0.079 0.081 0.081 0.082 0.082 0.086 0.087 

Sistem 9 0.082 0.074 0.075 0.076 0.077 0.075 0.080 0.082 

Sistem 10 0.080 0.073 0.074 0.076 0.076 0.074 0.079 0.082 

Sonuç 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

2 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 

AHP Yönteminin uygulanmas� sonucunda U�ak yük merkezi aç�s�ndan ta� �ma 

sistemi no.1’in en uygun ta� �ma yöntemi oldu� u anla� �lm�� t�r (Çizelge 5.135).  
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Çizelge 5.135 : AHP uygulamas�na ait sonuçlar – U�ak. 

S�ra No 1 2 3 4 5 6 7 

Mal Grubu 3 7 7 1 2 14 14 

Konteyner Türü 20' 20' 40' 20' 20' 20' 40' 

Yük a� �rl� � � (ton) 21.018 5.160 8.270 23.457 19.269 9.374 16.525 

Yük De� eri (TL) 10,060 38,331 61,434 7,511 41,641 48,999 86,378 

Sistem 1 0.130 0.132 0.130 0.129 0.137 0.133 0.128 

Sistem 2 0.108 0.112 0.111 0.108 0.119 0.114 0.116 

Sistem 3 0.117 0.120 0.120 0.117 0.118 0.119 0.118 

Sistem 4 0.108 0.109 0.111 0.110 0.110 0.109 0.110 

Sistem 5 0.104 0.107 0.108 0.107 0.106 0.107 0.109 

Sistem 6 0.102 0.097 0.095 0.100 0.095 0.097 0.095 

Sistem 7 0.089 0.087 0.086 0.089 0.085 0.087 0.087 

Sistem 8 0.086 0.084 0.085 0.084 0.081 0.084 0.084 

Sistem 9 0.079 0.077 0.078 0.079 0.075 0.076 0.077 

Sistem 10 0.078 0.075 0.076 0.077 0.074 0.075 0.077 

Sonuç 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 

AHP Yönteminin uygulanmas� sonucunda Afyon yük merkezi aç�s�ndan ta� �ma 

sistemi no.1’in en uygun ta� �ma yöntemi oldu� u anla� �lm�� t�r (Çizelge 5.136).  

Çizelge 5.136 : AHP uygulamas�na ait sonuçlar – Afyon. 

S�ra No 1 2 3 4 5 6 7 8 

Mal Grubu 1 8 8 3 14 14 9 9 

Konteyner Türü 20' 20' 40' 20' 20' 40' 20' 40' 

Yük a� �rl� � � (ton) 23.457 18.421 9.219 21.018 9.374 16.525 5.889 7.633 

Yük De� eri (TL) 7,511 56,780 56,780 10,060 48,999 86,378 18,414 23,867 

Sistem 1 0.128 0.126 0.128 0.129 0.132 0.128 0.139 0.138 

Sistem 2 0.103 0.107 0.106 0.102 0.109 0.111 0.111 0.111 

Sistem 3 0.115 0.117 0.120 0.116 0.118 0.117 0.120 0.121 

Sistem 4 0.108 0.109 0.110 0.106 0.108 0.109 0.107 0.109 

Sistem 5 0.105 0.106 0.107 0.102 0.105 0.108 0.103 0.104 

Sistem 6 0.103 0.100 0.097 0.104 0.099 0.096 0.098 0.095 

Sistem 7 0.091 0.090 0.087 0.091 0.088 0.088 0.086 0.085 

Sistem 8 0.087 0.087 0.087 0.088 0.086 0.086 0.084 0.085 

Sistem 9 0.081 0.080 0.079 0.082 0.078 0.079 0.076 0.077 

Sistem 10 0.080 0.079 0.078 0.080 0.077 0.079 0.075 0.075 

Sonuç 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 

AHP Yönteminin uygulanmas� sonucunda Eski�ehir yük merkezi aç�s�ndan ta� �ma 

sistemi no.1’in en uygun ta� �ma yöntemi oldu� u anla� �lm�� t�r (Çizelge 5.137).  
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Çizelge 5.137 : AHP uygulamas�na ait sonuçlar – Eski�ehir. 

S�ra No 1 2 3 4 5 6 7 

Mal Grubu 1 2 6 6 14 14 3 

Konteyner Türü 20' 20' 20' 40' 20' 40' 20' 

Yük a� �rl� � � (ton) 23.457 19.269 7.215 15.336 9.374 16.525 21.018 

Yük De� eri (TL) 7,511 41,641 82,441 175,234 48,999 86,378 10,060 

Sistem 1 0.126 0.135 0.115 0.115 0.130 0.127 0.127 

Sistem 2 0.100 0.112 0.098 0.099 0.106 0.107 0.099 

Sistem 3 0.112 0.115 0.114 0.110 0.116 0.115 0.113 

Sistem 4 0.105 0.106 0.107 0.109 0.105 0.106 0.103 

Sistem 5 0.102 0.102 0.106 0.109 0.102 0.105 0.098 

Sistem 6 0.108 0.101 0.104 0.102 0.103 0.100 0.109 

Sistem 7 0.097 0.092 0.099 0.099 0.094 0.094 0.097 

Sistem 8 0.088 0.084 0.090 0.090 0.087 0.086 0.089 

Sistem 9 0.082 0.078 0.083 0.084 0.079 0.080 0.083 

Sistem 10 0.081 0.076 0.082 0.084 0.078 0.079 0.081 

Sonuç 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 

AHP Yönteminin uygulanmas� sonucunda Kütahya yük merkezi aç�s�ndan ta� �ma 

sistemi no.1’in en uygun ta� �ma yöntemi oldu� u anla� �lm�� t�r (Çizelge 5.138).  

Çizelge 5.138 : AHP uygulamas�na ait sonuçlar – Kütahya. 

S�ra No 1 2 3 4 5 6 

Mal Grubu 3 1 12 7 7 2 

Konteyner Türü 20' 20' 20' 20' 40' 20' 

Yük a� �rl� � � (ton) 21.018 23.457 23.993 5.160 8.270 19.269 

Yük De� eri (TL) 10,060 7,511 40,857 38,331 61,434 41,641 

Sistem 1 0.127 0.126 0.122 0.130 0.128 0.135 

Sistem 2 0.101 0.102 0.105 0.106 0.106 0.114 

Sistem 3 0.114 0.113 0.112 0.117 0.117 0.115 

Sistem 4 0.103 0.105 0.108 0.105 0.107 0.106 

Sistem 5 0.099 0.102 0.106 0.102 0.104 0.102 

Sistem 6 0.107 0.105 0.102 0.102 0.100 0.099 

Sistem 7 0.095 0.094 0.095 0.092 0.091 0.090 

Sistem 8 0.089 0.088 0.087 0.088 0.088 0.084 

Sistem 9 0.083 0.083 0.083 0.080 0.080 0.078 

Sistem 10 0.081 0.081 0.081 0.078 0.079 0.077 

Sonuç 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 

AHP Yönteminin uygulanmas� sonucunda Çanakkale yük merkezi aç�s�ndan ta� �ma 

sistemi no.1’in en uygun ta� �ma yöntemi oldu� u anla� �lm�� t�r (Çizelge 5.139).  
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Çizelge 5.139 : AHP uygulamas�na ait sonuçlar – Çanakkale. 

S�ra No 1 2 3 4 5 6 7 

Mal Grubu 3 1 4 4 2 14 14 

Konteyner Türü 20' 20' 20' 40' 20' 20' 40' 

Yük a� �rl� � � (ton) 21.018 23.457 17.412 23.706 19.269 9.374 16.525 

Yük De� eri (TL) 10,060 7,511 9,815 13,363 41,641 48,999 86,378 

Sistem 1 0.124 0.123 0.125 0.123 0.133 0.128 0.125 

Sistem 2 0.100 0.100 0.105 0.107 0.113 0.107 0.109 

Sistem 3 0.113 0.112 0.115 0.113 0.114 0.115 0.115 

Sistem 4 0.104 0.106 0.107 0.108 0.107 0.106 0.107 

Sistem 5 0.096 0.099 0.101 0.105 0.100 0.100 0.102 

Sistem 6 0.106 0.104 0.100 0.098 0.098 0.101 0.099 

Sistem 7 0.095 0.095 0.092 0.093 0.090 0.092 0.093 

Sistem 8 0.092 0.092 0.089 0.087 0.086 0.089 0.087 

Sistem 9 0.088 0.088 0.085 0.083 0.082 0.084 0.083 

Sistem 10 0.083 0.082 0.080 0.081 0.078 0.080 0.080 

Sonuç 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 

AHP Yönteminin uygulanmas� sonucunda Bursa yük merkezi aç�s�ndan ta� �ma 

sistemi no.1’in en uygun ta� �ma yöntemi oldu� u anla� �lm�� t�r (Çizelge 5.140).  

Çizelge 5.140 : AHP uygulamas�na ait sonuçlar – Bursa. 

S�ra No 1 2 3 4 5 6 7 8 

Mal Grubu 6 6 2 1 7 7 14 14 

Konteyner Türü 20' 40' 20' 20' 20' 40' 20' 40' 

Yük a� �rl� � � (ton) 7.215 15.336 19.269 23.457 5.160 8.270 9.374 16.525 

Yük De� eri (TL) 82,441 175,234 41,641 7,511 38,331 61,434 48,999 86,378 

Sistem 1 0.115 0.113 0.131 0.120 0.124 0.123 0.125 0.123 

Sistem 2 0.097 0.099 0.111 0.098 0.103 0.103 0.105 0.107 

Sistem 3 0.110 0.108 0.114 0.111 0.115 0.116 0.114 0.114 

Sistem 4 0.108 0.109 0.106 0.105 0.105 0.107 0.105 0.106 

Sistem 5 0.105 0.108 0.100 0.100 0.100 0.102 0.100 0.103 

Sistem 6 0.102 0.100 0.098 0.104 0.101 0.100 0.100 0.098 

Sistem 7 0.102 0.101 0.095 0.101 0.099 0.096 0.098 0.097 

Sistem 8 0.091 0.090 0.085 0.091 0.089 0.089 0.088 0.087 

Sistem 9 0.087 0.086 0.081 0.087 0.084 0.084 0.083 0.082 

Sistem 10 0.084 0.085 0.079 0.083 0.081 0.080 0.080 0.081 

Sonuç 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 

AHP Yönteminin uygulanmas� sonucunda Mu� la yük merkezi aç�s�ndan ta� �ma 

sistemi no.1’in en uygun ta� �ma yöntemi oldu� u anla� �lm�� t�r (Çizelge 5.141).  
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Çizelge 5.141 : AHP uygulamas�na ait sonuçlar – Mu� la. 

S�ra No 1 2 3 4 5 6 7 

Mal Grubu 1 2 10 10 14 14 12 

Konteyner Türü 20' 20' 20' 40' 20' 40' 20' 

Yük a� �rl� � � (ton) 23.457 19.269 2.935 5.728 9.374 16.525 23.993 

Yük De� eri (TL) 7,511 41,641 15,368 29,992 48,999 86,378 40,857 

Sistem 1 0.127 0.135 0.131 0.129 0.131 0.127 0.122 

Sistem 2 0.106 0.117 0.108 0.107 0.112 0.114 0.108 

Sistem 3 0.120 0.120 0.125 0.124 0.122 0.119 0.118 

Sistem 4 0.115 0.113 0.115 0.117 0.113 0.113 0.114 

Sistem 5 0.109 0.108 0.111 0.111 0.109 0.111 0.111 

Sistem 6 0.099 0.094 0.094 0.093 0.096 0.094 0.097 

Sistem 7 0.087 0.084 0.085 0.084 0.086 0.086 0.089 

Sistem 8 0.083 0.081 0.083 0.084 0.083 0.083 0.084 

Sistem 9 0.078 0.075 0.075 0.077 0.076 0.077 0.079 

Sistem 10 0.076 0.073 0.073 0.074 0.074 0.076 0.077 

Sonuç 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 

AHP Yönteminin uygulanmas� sonucunda Antalya yük merkezi aç�s�ndan ta� �ma 

sistemi no.1’in en uygun ta� �ma yöntemi oldu� u anla� �lm�� t�r (Çizelge 5.142).  

Çizelge 5.142 : AHP uygulamas�na ait sonuçlar – Antalya. 

S�ra No 1 2 3 4 5 6 7 8 

Mal Grubu 4 4 8 8 2 1 7 7 

Konteyner Türü 20' 40' 20' 40' 20' 20' 20' 40' 

Yük a� �rl� � � (ton) 17.412 23.706 18.421 9.219 19.269 23.457 5.160 8.270 

Yük De� eri (TL) 9,815 13,363 56,780 28,416 41,641 7,511 38,331 61,434 

Sistem 1 0.127 0.126 0.124 0.129 0.134 0.125 0.128 0.127 

Sistem 2 0.103 0.105 0.103 0.101 0.111 0.098 0.102 0.103 

Sistem 3 0.118 0.115 0.117 0.120 0.117 0.114 0.118 0.119 

Sistem 4 0.108 0.110 0.108 0.109 0.108 0.107 0.107 0.109 

Sistem 5 0.104 0.108 0.104 0.104 0.102 0.102 0.102 0.104 

Sistem 6 0.104 0.100 0.105 0.102 0.102 0.109 0.105 0.102 

Sistem 7 0.100 0.099 0.102 0.097 0.097 0.104 0.102 0.097 

Sistem 8 0.084 0.083 0.085 0.085 0.082 0.085 0.085 0.086 

Sistem 9 0.077 0.078 0.078 0.077 0.075 0.079 0.077 0.078 

Sistem 10 0.074 0.076 0.076 0.075 0.073 0.076 0.074 0.075 

Sonuç 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 

AHP Yönteminin uygulanmas� sonucunda Burdur yük merkezi aç�s�ndan ta� �ma 

sistemi no.1’in en uygun ta� �ma yöntemi oldu� u anla� �lm�� t�r (Çizelge 5.143).  
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Çizelge 5.143 : AHP uygulamas�na ait sonuçlar – Burdur. 

S�ra No 1 2 3 4 5 6 7 8 

Mal Grubu 1 8 8 3 9 9 10 10 

Konteyner Türü 20' 20' 40' 20' 20' 40' 20' 40' 

Yük a� �rl� � � (ton) 23.457 18.421 9.219 21.018 5.889 7.633 2.935 5.728 

Yük De� eri (TL) 7,511 56,780 28,416 10,060 18,414 23,867 15,368 29,992 

Sistem 1 0.127 0.125 0.130 0.127 0.137 0.137 0.130 0.129 

Sistem 2 0.101 0.105 0.103 0.100 0.110 0.109 0.103 0.103 

Sistem 3 0.115 0.117 0.121 0.116 0.119 0.121 0.120 0.121 

Sistem 4 0.108 0.108 0.109 0.106 0.107 0.109 0.108 0.111 

Sistem 5 0.104 0.106 0.106 0.101 0.103 0.104 0.106 0.108 

Sistem 6 0.106 0.103 0.100 0.108 0.101 0.098 0.102 0.099 

Sistem 7 0.098 0.097 0.093 0.099 0.093 0.090 0.095 0.092 

Sistem 8 0.085 0.085 0.085 0.086 0.083 0.083 0.085 0.086 

Sistem 9 0.079 0.078 0.077 0.079 0.075 0.075 0.076 0.077 

Sistem 10 0.077 0.077 0.075 0.078 0.073 0.073 0.074 0.075 

Sonuç 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 

AHP Yönteminin uygulanmas� sonucunda Ayd�n yük merkezi aç�s�ndan ta� �ma 

sistemi no.1’in en uygun ta� �ma yöntemi oldu� u anla� �lm�� t�r (Çizelge 5.144).  

Çizelge 5.144 : AHP uygulamas�na ait sonuçlar – Ayd�n. 

S�ra No 1 2 3 4 5 6 7 8 

Mal Grubu 1 2 4 4 7 7 14 14 

Konteyner Türü 20' 20' 20' 40' 20' 40' 20' 40' 

Yük a� �rl� � � (ton) 23.457 19.269 17.412 23.706 5.160 8.270 9.374 16.525 

Yük De� eri (TL) 7,511 41,641 9,815 13,363 38,331 61,434 48,999 86,378 

Sistem 1 0.128 0.136 0.130 0.126 0.131 0.129 0.132 0.127 

Sistem 2 0.113 0.122 0.115 0.120 0.117 0.115 0.119 0.120 

Sistem 3 0.119 0.119 0.120 0.117 0.122 0.121 0.120 0.118 

Sistem 4 0.113 0.112 0.114 0.113 0.112 0.113 0.112 0.112 

Sistem 5 0.111 0.109 0.111 0.116 0.110 0.111 0.110 0.112 

Sistem 6 0.096 0.092 0.093 0.091 0.094 0.093 0.093 0.092 

Sistem 7 0.085 0.083 0.084 0.084 0.084 0.084 0.083 0.084 

Sistem 8 0.082 0.080 0.082 0.081 0.082 0.083 0.082 0.082 

Sistem 9 0.077 0.074 0.076 0.076 0.075 0.077 0.075 0.076 

Sistem 10 0.076 0.073 0.074 0.076 0.074 0.075 0.074 0.076 

Sonuç 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 

AHP Yönteminin uygulanmas� sonucunda Bal�kesir yük merkezi aç�s�ndan ta� �ma 

sistemi no.1’in en uygun ta� �ma yöntemi oldu� u anla� �lm�� t�r (Çizelge 5.140).  
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Çizelge 5.145 : AHP uygulamas�na ait sonuçlar – Bal�kesir. 

S�ra No 1 2 3 4 5 6 7 8 

Mal Grubu 2 1 14 14 9 9 10 10 

Konteyner Türü 20' 20' 20' 40' 20' 40' 20' 40' 

Yük a� �rl� � � (ton) 19.269 23.457 9.374 16.525 5.889 7.633 2.935 5.728 

Yük De� eri (TL) 41,641 7,511 48,999 86,378 18,414 23,867 15,368 29,992 

Sistem 1 0.132 0.123 0.128 0.124 0.135 0.134 0.128 0.126 

Sistem 2 0.117 0.106 0.112 0.114 0.115 0.114 0.109 0.108 

Sistem 3 0.115 0.113 0.115 0.114 0.117 0.118 0.117 0.118 

Sistem 4 0.107 0.107 0.107 0.107 0.106 0.108 0.108 0.110 

Sistem 5 0.104 0.104 0.104 0.107 0.103 0.104 0.106 0.107 

Sistem 6 0.096 0.101 0.098 0.096 0.097 0.096 0.097 0.097 

Sistem 7 0.090 0.095 0.092 0.093 0.090 0.088 0.092 0.090 

Sistem 8 0.083 0.087 0.085 0.085 0.084 0.084 0.086 0.086 

Sistem 9 0.078 0.083 0.080 0.080 0.078 0.078 0.079 0.080 

Sistem 10 0.077 0.081 0.079 0.080 0.076 0.076 0.078 0.078 

Sonuç 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 
S�STEM 

1 

AHP Yönteminin uygulanmas� sonucunda Bilecik yük merkezi aç�s�ndan ta� �ma 

sistemi no.1’in en uygun ta� �ma yöntemi oldu� u anla� �lm�� t�r (Çizelge 5.146).  

Çizelge 5.146 : AHP uygulamas�na ait sonuçlar – Bilecik. 

S�ra No 1 2 3 4 

Mal Grubu 1 2 10 10 

Konteyner Türü 20' 20' 20' 40' 

Yük a� �rl� � � (ton) 23.457 19.269 2.935 5.728 

Yük De� eri (TL) 7,511 41,641 15,368 29,992 

Sistem 1 0.127 0.135 0.131 0.129 

Sistem 2 0.100 0.112 0.102 0.102 

Sistem 3 0.111 0.115 0.116 0.117 

Sistem 4 0.104 0.105 0.105 0.107 

Sistem 5 0.101 0.101 0.103 0.104 

Sistem 6 0.110 0.102 0.105 0.103 

Sistem 7 0.099 0.093 0.096 0.093 

Sistem 8 0.087 0.084 0.087 0.088 

Sistem 9 0.081 0.077 0.078 0.079 

Sistem 10 0.080 0.076 0.077 0.077 

Sonuç S �STEM 1 S�STEM 1 S�STEM 1 S�STEM 1 

Yük sahiplerinin dikkate ald�� � ölçütler ve ta� �ma sistemlerine ait ölçütler 

kullan�larak her yük merkezi için yük sahiplerince en uygun ta� �ma sistemi seçimi 

yap�lm�� t�r. Çizelge 5.147’de AHP uygulamas� sonucu yük sahiplerinin a� �rl�kl� 

olarak ta� �ma sistemi no.1’i tercih edebilece� i görülmektedir.  
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Bunun nedeni bu ta� �ma sisteminin yük sahipleri aç�s�ndan en dü�ük maliyetli ta� �ma 

sistemi olmas�n�n yan� s�ra, h�z ve eri�ebilirlik ölçütleri aç�s�ndan da en kuvvetli 

seçenek olmas�d�r. Demiryolu ta� �mac�l�� � içeren ta� �ma sistemleri, güvenlik ve 

kapasite aç�s�ndan kuvvetli olsa da maliyet, h�z ve eri�ebilirlik ölçütleri bak�m�ndan 

yetersiz kalmaktad�r ve bu nedenle tercih edilmemektedir. Denizyolu ta� �mac�l�� � 

içeren ta� �ma sistemleri ise sadece kapasite ölçütü aç�s�ndan avantajl�d�r ancak di� er 

ölçütler yönünde yeterli görülmemektedir.  

Çizelge 5.147 : Yük sahipleri ta� �ma sistemi seçimi üzerine AHP uygulama 
sonuçlar�. 

No. 
Yük 
Merkezi En Uygun Ta � �ma Sistemi 

1 �zmir TA� IMA S�STEM� NO.1 

2 Denizli TA� IMA S�STEM� NO.1 

3 Manisa TA� IMA S�STEM� NO.1 

4 U� ak TA� IMA S�STEM� NO.1 

5 Afyon TA� IMA S�STEM� NO.1 

6 Eski� ehir TA� IMA S�STEM� NO.1 

7 Kütahya TA� IMA S�STEM� NO.1 

8 Çanakkale TA� IMA S�STEM� NO.1 

9 Bursa TA� IMA S�STEM� NO.1 

10 Mu� la TA� IMA S�STEM� NO.1 

11 Antalya TA� IMA S�STEM� NO.1 

12 Burdur TA� IMA S�STEM� NO.1 

13 Ayd�n TA� IMA S�STEM� NO.1 

14 Bal�kesir TA� IMA S�STEM� NO.1 

15 Bilecik TA� IMA S�STEM� NO.1 

5.11 Blok Tren �� letmecili� ine Yönelik Uygulama Sonuçlar� 

Ülke ekonomisi aç�s�ndan maliyet modelinin uygulanmas� sonucunda yük merkezleri 

aç�s�ndan ço� unlukla karayolu ve demiryolu ta� �mac�l�� �n�n birlikte kullan�ld�� � 

ta� �ma sistemi no.4’ün en dü�ük maliyetli ta� �ma türü oldu� u anla� �lm�� t�r. Ancak 

yük sahipleri aç�s�ndan maliyet modeli sonuçlar� incelendi� inde en uygun maliyetli 

ta� �ma sistemleri içinde demiryolu ta� �mac�l�� � içeren herhangi bir ta� �ma sistemi 

bulunmamaktad�r. Yük sahiplerinin demiryolu ta� �mac�l�� �n� içeren ta� �ma 

sistemlerini tercih edebilmesi için maliyet ölçütü kadar, h�z, kapasite, güvenlik ve 

eri�ebilirlik ölçütleri aç�s�ndan demiryolu ta� �mac�l�� �n�n iyile� tirilmesi 

gerekmektedir.  
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Bu nedenle konteyner blok tren ta� �mac�l�� �na ait i� letme verimlili� inin artt�r�lmas�na 

yönelik bir çözüm yakla� �m� geli� tirilmi �  ve ta� �ma sistemi no.4’ün tercih 

edilebilece� i Denizli, U�ak, Afyon, Eski�ehir, Kütahya, Mu� la, Burdur, Ayd�n, 

Bal�kesir ve Bilecik yük merkezleri için uygulanm�� t�r.  

Bu çözüm yakla� �m�nda, kuzey ve güney blok tren hatt� olmak üzere �zmir Liman� ve 

yük merkezleri aras�nda iki ana hat olu� turulmas� dü�ünülmü� ; kuzey hatt�n, U�ak, 

Afyon, Eski�ehir, Bilecik, Kütahya, Bal�kesir, güney blok tren hatt�n�n ise Burdur, 

Denizli, Ayd�n, Mu� la yük merkezlerinden ihraç edilen yüklere hizmet verebilece� i 

kabul edilmi� tir. Trenin bir terminalde manevra ve konteyner elleçleme i� lemleri için 

kal��  süresinin (Ti) azami 1 saat oldu� u, limanda kal��  süresinin (L) ise 2 saaat oldu� u 

kabul edilmi� tir. 

Kuzey hatt�ndaki yük merkezleri aras� demiryolu mesafeleri kilometre cinsinden 

Çizelge 5.148’de görülmektedir (TCDD, 2009). 

Çizelge 5.148 : Kuzey blok tren hatt�ndaki yük merkezleri ve liman aras� demiryolu 
mesafesi (km).  

Demiryolu 
mesafesi (km) 

�zmir 
Liman� U� ak Afyonk. Eski � ehir Kütahya Bal�kesir Bilecik 

�zmir Liman�   287 422 571 494 241 652 

U� ak 287   135 297 240 396 378 

Afyonk. 422 135   162 105 357 243 

Eski � ehir 571 297 162   77 330 82 

Kütahya 494 240 105 77   253 159 

Bal�kesir 241 396 357 330 253   412 

Bilecik 652 378 243 82 159 412   

Kuzey blok tren hatt�na ait sefer ba� �na toplam kat edilecek mesafe 1,319 km, 

ta� �nacak toplam dolu ihraç konteyner adedi ise y�ll�k yakla� �k 41,968 TEU, haftal�k 

1,034 TEU, günlük ise 148 TEU olacakt�r. �deal konteyner blok treni ta� �ma 

kapasitesinin 80 TEU, ortalama h�z�n�n ise 60 km/saat oldu� u kabul edildi� inde 

(Railistics GMBH, 2008) , kuzey blok tren hatt�na ait çevrim periyotu Denklem 4.31 

yard�m�yla 29.98 saat olarak hesaplanmaktad�r. Trenin güzergah� �zmir Liman� – 

U�ak – Afyon – Eski�ehir – Bilecik – Kütahya – Bal�kesir – �zmir Liman� �eklinde 

oldu� unda çevrim periyodu 24 saatten uzun oldu� undan bu güzergah tercih 

edilmemektedir. Çevrim periyodunun 24 saatin alt�na indirilebilmesi için çevrimde 

kat edilen mesafenin azalt�lmas�, dolay�s�yla Bilecik ve Eski�ehir terminal 

u� raklar�n�n iptal edilmesi gerekmektedir. Kuzey blok tren hatt�n�n �zmir Liman� – 
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U�ak – Afyon – Kütahya – Bal�kesir – �zmir Liman� �eklinde bir ring seferi 

güzergah� izleyerek i� letilmesi, Bilecik ve Eski� ehir yük merkezlerinden ç�kan 

yüklerin ise blok trenin u� rayaca� � en yak�n terminal olan Kütahya terminali 

üzerinden trene yüklenmesi dü�ünülmü� tür. Bu durumunda sefer ba� �na kat edilecek 

yeni mesafe 1,021 km olmakta, yeni çevrim periyodu ise Denklem 4.31 yard�m�yla 

23.02 saat olarak bulunmaktad�r. Böylece kuzey blok tren hatt�nda 80 TEU dolu 

konteyner ta� �ma kapasiteli 2 adet blok trenin (B1, B2) haftan�n her günü �zmir 

Liman� – U� ak – Afyon – Kütahya – Bal�kesir – �zmir Liman� ring seferini yapmas� 

gerekmektedir (Çizelge 5.149).  

Çizelge 5.149 : Kuzey blok tren hatt�ndaki istasyonlar�n konteyner arz� (TEU).  

�stasyon 
No 

Blok 
Tren No 

Kara 
Terminali 

�lgili Yük 
Merkezleri 

Y�ll�k 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

Haftal�k 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

Günlük 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

1 B1,B2 U� ak U� ak 21,423 412 59 

2 B1,B2 Afyon Afyon 10,791 208 30 

Eski� ehir 9,843 189 27 

Kütahya 9,082 175 25 

Bilecik 1,117 21 3 
3 B1,B2 Kütahya 

Toplam 20,042  385 55 

4 B1,B2 Bal�kesir Bal�kesir 1,503 29 4 

      TOPLAM 42,968 1,034 148 

�kinci hat olan güney blok tren hatt�n�n ise Burdur, Denizli, Mu� la ve Ayd�n yük 

merkezlerinden ç�kacak yükler için kullan�lmas� planlanmaktad�r. Bu hattaki yük 

merkezleri aras� demiryolu mesafeleri kilometre cinsinden Çizelge 5.150’de 

görülmektedir. (TCDD, 2009). 

Çizelge 5.150 : Güney blok tren hatt�ndaki yük merkezleri ve liman aras� demiryolu 
mesafesi (km).  

Demiryolu 
mesafesi (km) 

�zmir 
Liman� Denizli Burdur Ayd�n 

�zmir Liman�   264 450 133 

Denizli 264   206 131 

Burdur 450 206   318 

Ayd�n 133 131 318   
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Güney blok tren hatt�na ait sefer ba� �na toplam kat edilecek mesafe 920 km, 

ta� �nacak toplam dolu ihraç konteyner adedi ise y�ll�k yakla� �k 59,748 TEU, haftal�k 

1,150 TEU, günlük ise 164 TEU olacakt�r. Bu yükün tamam�n�n demiryoul ile 

ta� �nabilmesi için günde en az 3, haftada ise en az 15 blok tren seferin 

gerçekle� tirilmesi gerekmektedir �deal konteyner blok treni ta� �ma kapasitesinin 80 

TEU, ortalama h�z�n�n ise 60 km/saat oldu� u kabul edildi� inde (Railistics GMBH, 

2008) , güney blok tren hatt�na ait çevrim periyotu Denklem 4.31 yard�m�yla 20.33 

saat olarak hesaplanmaktad�r. Trenin güzergah� �zmir Liman� – Burdur – Denizli – 

Ayd�n – �zmir Liman� �eklinde olacakt�r. Bu durumda çevrim periyodu 24 saatten az 

oldu� u için tek bir lokomotif haftan�n her günü sefer (B3) yap�labilecektir. Ancak 

günde bir sefer yap�lmas� durumda bu hattaki toplam konteyner arz� 

kar� �lanamayacakt�r. Bu durumda günde en az 3 sefer yap�l�rsa yük arz� 

kar� �lanabilecektir.  

Ancak Denizli’nin günlük dolu konteyner arz�n�n 142 TEU,  di� er istasyonlar�n ise 

22 TEU oldu� u göz önünde bulunduruldu� unda Ayd�n ve Burdur istasyonlar�na 

günde birden fazla u� rak yap�lmas� durumunda bu istasyonlardan konteyner 

yüklenemeyece� i anla� �lmaktad�r. Trenlerin ta� �ma kapasitelerinin azami olarak 

kullan�lmas� gerekti� i dü�ünüldü� ünde, günlük yap�lacak 3 tren seferinden ikisinin 

(B4, B5) sadece Denizli istasyonu ve �zmir Liman� aras�nda, kalan tek seferin (B3)  

ise �zmir Liman� - Burdur – Denizli – Ayd�n – �zmir Liman� güzergah�nda yap�lmas� 

öngörülmü� tür. Böylece günlük 3 tren seferinde de kapasite azamiye yak�n 

kullan�lm��  olacakt�r. Çizelge 5.151’de güney blok tren hatt�ndaki istasyonlara ait 

konteyner arz� TEU cinsinden görülmektedir.  

Çizelge 5.151 : Güney blok tren hatt�ndaki istasyonlar�n konteyner arz� (TEU).  

�stasyon 
No 

Blok Tren 
No 

Kara 
Terminali 

�lgili Yük 
Merkezleri 

Y�ll�k 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

Haftal�k 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

Günlük 
Konteyner 

Adedi 
(TEU) 

1 B3 Burdur Burdur 1,757 34 5 

2 B3,B4,B5 Denizli Denizli 51,772 996 142 

Mu� la 4,669 90 13 

Ayd�n 1,550 30 4 3 B3 

Ayd�n Toplam 6,219  120 17 

    TOPLAM   59,748 1,150 164 
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�zmir Liman� - Denizli – �zmir Liman� güzergah� kullan�lacak k�sa mesafeli seferin 

çevrim periyodu toplam kat edilecek mesafenin 524 km oldu� u dikkate al�narak 

Denklem 4.31 yard�m�yla 11.73 saat olarak elde edilmi� tir. �zmir Liman� – Denizli – 

�zmir Liman� çevrim periyodunun 12 saatten az oldu� u sonucu elde edilmi� tir. Bu 

nedenle bu çevrim için iki ayr� tren kullanarak günde iki sefer yapmak yerine ayn� 

lokomotifin çevrimde iki sefer kullan�labilmesi mümkün olabilecektir. Bu durumda 

bu hatta olu�an lokomotif i� letme maliyeti aç�s�ndan önemli bir tasarruf 

sa� lanacakt�r.  

Yük merkezleri ile �zmir Liman� aras�nda demiryolu ta� �mac�l�� �na yönelik blok tren 

uygulamas� geli� tirilmi �  olsa da, mevcut altyap� ve i� letme ko�ullar� dikkate 

al�nd�� �nda böyle bir uygulaman�n altyap� ve i� letmesel iyile� tirmeler yap�lmadan 

gerçekle� tirilemeyece� i, TCDD ile yap�lan görü�me sonucunda aç�kça anla� �lm�� t�r. 

Özellikle güney blok tren hatt�nda,  Denizli – Ayd�n hatt�nda Karakuyu’dan Burdur 

ve Isparta’ya hat ayr�lmaktad�r. Karakuyu sonras�ndaki bölümde hatt�n dingil bas�nc� 

20 ton alt�na dü� tü�ünden bu gibi mevkilerde ta� �ma kapasitesi zay�ft�r (Aksu, 2009). 
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6.  SONUÇ VE ÖNER�LER 

Çal�� man�n amac� do� rultusunda Türkiye’de ihracata konu olan yüklerin, yük 

merkezi ile liman aras�nda ta� �nmas� için ülke ekonomisi aç�s�ndan en dü�ük 

maliyetli ta� �ma sisteminin belirlenmesi ve yük sahiplerinin ta� �ma sistemi 

seçimlerini bu yönde yapabilmesi için çözüm önerileri geli� tirilmi � tir. Türkiye’de 

yük ta� �mac�l�� �nda ço� unlukla karayolu ta� �mac�l�� �n�n kullan�ld�� � ancak ülke 

ekonomisine yans�yan maliyetler aç�s�ndan çok daha avantajl� demiryolu ve 

denizyolu ta� �mac�l�� � türlerinin çok dü�ük oranlarda tercih edilmesi sorunu için bir 

çözüm yakla� �m� geli� tirilmi � tir. Çözüm yakla� �m� Türkiye’nin ihracat�nda önemli 

bir yere sahip olan �zmir Liman� ve ilgili 15 adet yük merkezine uygulanm�� t�r. 

Ancak bu çözüm yakla� �m� sadece �zmir Liman� için de� il,  Türkiye’nin herhangi bir 

konteyner liman� ve ba� lant�l� oldu� u yük merkezleri için de uygulanabilecek �ekilde 

tasarlanm�� t�r. Bu nedenle ba� ta demiryolu ba� lant�s� bulunan Mersin, Samsun, 

Band�rma, Haydarpa� a limanlar�, demiryolu ba� lant�s� tamamlanmak üzere olan 

Tekirda� ’daki Akport liman� ve ba� l� yük merkezleri üzerinde de kolayl�kla 

uygulanabilece� i dü�ünülmektedir. Ayr�ca ileriki dönemlerde bu konuda çal�� acak 

ara� t�rmac�lar�n demiryolu ta� �mac�l�� �na ait altyap� yat�r�mlar� ve i� letme 

verimlili � in artt�r�lmas�na yönelik kapsaml� çal�� malar yaparak, yeni çözüm 

yakla� �mlar� geli� tirmesi beklenebilir. 

6.1 Sonuçlar 

Çözüm yakla� �m� alt�nda geli� tirilen ilk model ülke ekonomisi aç�s�ndan maliyet 

modelidir. Bu modelde içsel ve d��sal maliyetler bulunmaktad�r. �çsel maliyetler, yük 

merkezi ile liman aras�ndaki hizmetleri sa� layan kurulu� lar�n do� rudan i� letme 

maliyetlerini, d��sal maliyetler ise ülke ekonomisine yans�yan gürültü, kaza, 

s�k�� �kl�k, hava kirlili� i gibi maliyet kalemlerini içermektedir.  
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Ülke ekonomisi aç�s�ndan maliyet modelinin �zmir Liman�’na ihracat yükü sa� layan 

en önemli 15 yük merkezi ve 10 ta� �ma sistemi dikkate al�narak uygulanmas� 

sonucunda; �zmir, Manisa gibi �zmir Liman�’n�n yakla� �k 50 km çap�nda bir alanda 

bulunan yak�n yük merkezleri için sadece karayolunun kullan�ld�� � ta� �ma sistemi 

no.1’in en uygun maliyetli ta� �ma sistemi oldu� u anla� �lm�� t�r. Her ne kadar 

demiryolu ta� �mac�l�� �, karayolu ta� �mac�l�� �na göre daha dü�ük maliyetli bir ta� �ma 

türü olsa da, yükün veya konteynerin kara terminali üzerinden demiryoluna 

aktar�lmas�na ili�kin olu� an ilave terminal maliyetleri nedeniyle demiryolu 

ta� �mac�l�� �n�n kullan�ld�� � ta� �ma sistemleri, limana yak�n yük merkezleri için bir 

çözüm olmamaktad�r. � ekil 6.1’de �zmir’den ve Manisa’dan ç�kan yüklerin karayolu 

ile �zmir Liman�’na ta� �nmas�na ait yük ak�� � görülmektedir. 

 

� ekil 6.1 : �zmir ve Manisa yük merkezlerinden karayolu  üzerinden �zmir 
Liman�’na yük ak�� �. 

Gemlik aktarma liman�na oldukça yak�n bir konumda bulunan Bursa ve Bilecik yük 

merkezleri aç�s�ndan karayolu ta� �mac�l�� � ve denizyolu ta� �mac�l�� �n�n birlikte 

kullan�ld�� � ta� �ma sistemi no.6’n�n ülke ekonomisi aç�s�ndan en dü�ük maliyetli 

ta� �ma sistemi oldu� u sonucu elde edilmi� tir. Ancak Bilecik yük merkezinde a� �r 

yükler için Gemlik aktarma liman�n�n kullan�ld�� � ta� �ma sistemi no.6’n�n, hafif 

yükler için ise ta� �ma sistemi no.4’ün en uygun maliyetli ta� �ma sistemleri olarak 

ortaya ç�kmaktad�r. � ekil 6.2’de Bursa ve Bilecik yük merkezlerinden �zmir 

Liman�’na karayolu ve denizyolu ta� �mac�l�� � birlikte kullan�larak gerçekle�en yük 

ak�� � görülmektedir. 
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� ekil 6.2 : Bursa ve Bilecik yük merkezlerinden karayolu ve denizyolu kullan�larak 
�zmir Liman�’na yük ak�� �. 

Uygulama sonucunda Çanakkale yük merkezi için en uygun ta� �ma sisteminin 

Band�rma Liman�’n�n aktarma liman� olarak kullan�ld�� �, ta� �ma sistemi no.6 oldu� u 

anla� �lm�� t�r. Yük merkezi ile aktarma liman�n�n yak�n olmas� nedeniyle, karayolu 

ta� �mac�l�� � en aza indirgenmekte ve ta� �ma zincirinin kalan bölümü ta� �ma türleri 

içinde en dü�ük maliyete sahip denizyolu ta� �mac�l�� � kullan�larak yap�lmaktad�r. Bu 

sistemde Çanakkale yük merkezinden geleneksel karayolu ta� �mac�l�� � kullan�larak 

Band�rma Liman�’na ta� �nan yük, limanda konteyner içine istiflenerek, aktarma 

gemisine yüklenmekte ve buradan �zmir Liman�’na denizyoluyla ta� �nmaktad�r. � ekil 

6.3’te Çanakkale’den ç�kan yüklerin Band�rma aktarma liman� üzerinden �zmir 

Liman�’na ak�� � görülmektedir. 
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� ekil 6.3 : Çanakkale yük merkezinden ç�kan yüklerin Band�rma aktarma liman� 
kullan�larak �zmir Liman�’na aktar�lmas�. 

Ayn� � ekilde Antalya yük merkezi ç�k�� l� yükler için ise en uygun maliyetli ta� �ma 

sisteminin Antalya aktarma liman�n�n kullan�ld�� � ta� �ma sistemi no.6 oldu� u soncu 

elde edilmi� tir. Antalya yük merkezi ve Antalya Liman� birbirlerine çok yak�n  

oldu� undan karayolu ta� �ma maliyeti çok dü�üktür, kalan mesafe denizyolu 

ta� �mac�l�� � kullan�larak kat edilmektedir. � ekil 6.4’te Antalya yük merkezinden 

ç�kan yüklerin Antalya aktarma liman� üzerinden �zmir Liman�’na ak�� � 

görülmektedir. 

 

� ekil 6.4 : Antalya yük merkezinden ç�kan yüklerin Antalya aktarma liman� 
kullan�larak �zmir Liman�’na aktar�lmas�. 
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Ancak mevcut ko�ullarda Band�rma Liman� - �zmir Liman� aras�nda ve Antalya 

Liman� – �zmir Liman� aras�nda düzenli konteyner ta� �mac�l�� � hizmeti veren 

konteyner hatt� bulunmamaktad�r. Bu nedenle bu sistemler her ne kadar en uygun 

maliyetli ta� �ma çözümleri olsa da, gerçekle� tirilebilmesi için i� letilmesi gereken 

konteyner hatt�n�n ilave maliyeti de göz önünde bulundurulmal�d�r. Dolay�s�yla 

Çanakkale ve Antalya ç�k�� l� yükler için ikinci seçenek olarak ta� �ma sistemi no.4 

kullan�labilir. 

Kalan yük merkezleri için ise karayolu ve demiryolu ta� �mac�l�klar�n birle� imi olan 

ta� �ma sistem no.4’ün en uygun ta� �ma sistemi oldu� u belirlenmi� tir. Çizelge 6.1.’de 

her yük merkezi için mevcut ko�ullar içinde en uygun maliyetli ta� �ma sistemleri 

listelenmektedir. 

Çizelge 6.1 : Ülke ekonomisi aç�s�ndan maliyet modelinin uygulanmas�na ait 
sonuçlar. 

No. 
Yük 
Merkezi En Uygun Ta � �ma Sistemi Aktarma Liman� Kara terminali 

1 �zmir TA� IMA S�STEM� NO.1 - - 

2 Denizli TA� IMA S�STEM� NO.4 - Denizli Terminali 

3 Manisa TA� IMA S�STEM� NO.1 - - 

4 U� ak TA� IMA S�STEM� NO.4 - U� ak Terminali 

5 Afyon TA� IMA S�STEM� NO.4 - Afyon Terminali 

6 Eski� ehir TA� IMA S�STEM� NO.4 - Eski� ehir Terminali 

7 Kütahya TA� IMA S�STEM� NO.4 - Kütahya Terminali 

8 Çanakkale TA� IMA S�STEM� NO.6 Band�rma Liman� - 

9 Bursa TA� IMA S�STEM� NO.6 Gemlik Liman� - 

10 Mu� la TA� IMA S�STEM� NO.4 - Ayd�n Terminali 

11 Antalya TA� IMA S�STEM� NO.6 Antalya Liman� - 

12 Burdur TA� IMA S�STEM� NO.4 - Burdur Terminali 

13 Ayd�n TA� IMA S�STEM� NO.4 - Ayd�n Terminali 

14 Bal�kesir TA� IMA S�STEM� NO.4 - Bal�kesir Terminali 

15 Bilecik TA� IMA S�STEM� NO.4 ve 6 Gemlik Liman� Bilecik Terminali 

 

Mevcut ko�ullarda kullan�lan ta� �ma sistemleri no.1 ve no.2 yerine, ülke ekonomisi 

aç�s�ndan en uygun maliyetli ta� �ma sistemlerinin kullan�lmas� durumunda ülke 

ekonomisine y�lda yakla� �k 38.5 milyon TL tutar�nda ve yüzde 27.11 oran�nda bir 

fayda sa� lanaca� � sonucu elde edilmi� tir.  
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Çizelge 6.2’de her yük merkezi aç�s�ndan en uygun maliyetli ta� �ma sisteminin 

kullan�lmas� durumunda ülke ekonomisi aç�s�ndan y�ll�k maliyet üzerinden 

sa� lanacak fayda oranlar� görülmektedir. 

Çizelge 6.2 : Alternatif ta� �ma sistemlerinin kullan�lmas� durumunda ülke 
ekonomisine sa� lanacak y�ll�k fayda (TL).  

Mevcut Durum Öneri Y�ll�k Fayda 

S�ra 
No 

Yük 
Merkezi Sistem   

Y�ll�k 
Toplam 

Maliyet (TL)  Sistem 
Aktarma 
Noktas� 

Y�ll�k 
Toplam 

Maliyet (TL)  

Tutar (TL) 
Oran 
(%) 

1 �zmir Sistem 1,2 43,056,002 Sistem 1 - 39,949,307 3,106,695 7.22 
2 Denizli Sistem 1,2 18,706,961 Sistem 4 Denizli Ter. 11,352,140 7,354,821 39.32 
3 Manisa Sistem 1,2 6,957,726 Sistem 1 - 6,262,414 695,312 9.99 
4 U� ak Sistem 1,2 11,779,092 Sistem 4 U� ak Ter. 8,342,822 3,436,270 29.17 
5 Afyon Sistem 1,2 10,212,301 Sistem 4 Afyon Ter. 6,802,679 3,409,622 33.39 

6 Eski � ehir Sistem 1,2 11,263,581 Sistem 4 
Kütahya 
Ter. 7,245,232 4,018,349 35.68 

7 Kütahya Sistem 1,2 8,685,164 Sistem 4 
Kütahya 
Ter. 6,003,041 2,682,123 30.88 

8 Çanakkale  Sistem 1,2 8,039,285 Sistem 6 
Band�rma 
Lim. 6,230,874 1,808,411 22.49 

9 Bursa Sistem 1,2 11,989,142 Sistem 6 Gemlik Lim. 4,142,733 7,846,409 65.45 
10 Mu� la Sistem 1,2 3,510,815 Sistem 4 Ayd�n Ter. 2,654,864 855,952 24.38 
11 Antalya Sistem 1,2 2,893,247 Sistem 6 Antalya Lim. 1,067,917 1,825,329 63.09 
12 Burdur Sistem 1,2 1,916,748 Sistem 4 Burdur Ter. 1,198,939 717,809 37.45 
13 Ayd�n Sistem 1,2 767,024 Sistem 4 Ayd�n Ter. 658,096 108,928 14.20 

14 Bal�kesir Sistem 1,2 862,527 Sistem 4 
Bal�kesir 
Ter. 710,242 152,284 17.66 

15 Bilecik Sistem 1,2 1,335,190 Sistem6,4 Gemlik Lim. 859,116 476,074 35.66 
  Toplam   141,974,803     103,480,416 38,494,388 27.11 

Ta� �ma sistemleri ve maliyet modelleri, �zmir Liman�’ndan ihraç edilen yükler için 

uygulanm��  olsa bile, ülke ekonomisi aç�s�ndan en uygun maliyetli ta� �ma 

sistemlerinin kullan�lmas� yoluyla ithalat yükleri için de uygulanabilecek ve büyük 

bir olas�l�kla önemli fayda sa� lanabilece� i görülebilecektir. Özellikle ta� �ma 

sistemlerinde konteynerin bo�  olarak konteyner deposundan teslim al�nd�� � kabulü 

göz önünde bulunduruldu� unda, limandan gelen dolu ithalat konteynerinin bo� lat�l�p, 

ihracat amaçl� kullan�lmas� durumunda ülke ekonomisine kayda de� er bir tasarruf 

sa� lanabilece� i dü�ünülmektedir.  

Ayr�ca yük sahiplerine yans�yan maliyetin en aza indirgenmesi, ihracatç� firmalar�n 

uluslararas� rekabet alt�ndaki gücünü artt�rmaya yönelik bir unsur olabilecektir. 

Böylece, özellikle FCA, EXW, DDU gibi yük merkezi ile liman aras�ndaki ta� �ma 

maliyetinin sat��  fiyat� içinde bulundu� u uluslararas� mal sat�� lar�nda, ihracatç� 

firmalar�n fiyat teklifleri, uluslararas� piyasada di� er ülkeler ile rekabet edecek 

duruma gelebilece� i öngörülmektedir. 
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Çözüm yakla� �m� kapsam�nda geli� tirilen ikinci alt maliyet model ise yük sahipleri 

aç�s�ndan maliyet modelidir. Yük sahiplerine yans�yan maliyet modelinin yük 

merkezleri üzerinde uygulanmas� sonucunda �zmir ve Manisa yük merkezleri için 

ta� �ma sistemi no.1 ve no.2’nin, di� er yük merkezleri için ise ta� �ma sistemi no.1’in 

en uygun maliyetli ta� �ma sistemi oldu� u anla� �lm�� t�r. Çizelge 6.3.’de tüm yük 

sahipleri aç�s�ndan en uygun maliyetli ta� �ma sistemi olarak ta� �ma sistemi no.1 

görülmektedir. 

Çizelge 6.3 : Yük sahipleri aç�s�ndan maliyet modelinin uygulanmas�na ait sonuçlar. 

No. Yük Merkezi En Uygun Ta � �ma Sistemi 

1 �zmir TA� IMA S�STEM� NO.1 ve 2 

2 Denizli TA� IMA S�STEM� NO.1 

3 Manisa TA� IMA S�STEM� NO.1 ve 2 

4 U� ak TA� IMA S�STEM� NO.1 

5 Afyon TA� IMA S�STEM� NO.1 

6 Eski� ehir TA� IMA S�STEM� NO.1 

7 Kütahya TA� IMA S�STEM� NO.1 

8 Çanakkale TA� IMA S�STEM� NO.1 

9 Bursa TA� IMA S�STEM� NO.1 

10 Mu� la TA� IMA S�STEM� NO.1 

11 Antalya TA� IMA S�STEM� NO.1 

12 Burdur TA� IMA S�STEM� NO.1 

13 Ayd�n TA� IMA S�STEM� NO.1 

14 Bal�kesir TA� IMA S�STEM� NO.1 

15 Bilecik TA� IMA S�STEM� NO.1 

Yük sahiplerinin ta� �ma sistemi seçiminde ta� �ma maliyetinin önemli bir ölçüt 

oldu� u dü�ünülmektedir. Ancak bu ölçütün yan�nda h�z, kapasite, güvenlik ve 

eri� ilebilirlik ölçütlerinin de karar vermede etkili olan di� er ölçütler oldu� u dikkate 

al�nmal�d�r. Bu nedenle �zmir ve Gemlik limanlar�nda konteyner ta� �mac�l�� � hizmeti 

veren Marmaris Gemi Acental�� � A.� . arac�l�� �yla 143 adet yük sahibi � irket ile 

telefon ve e-posta yoluyla temasa geçilip, yük sahiplerinin ta� �ma sistemi seçiminde 

dikkate ald�� � ölçütlerin hiyerar� isinin belirlenmesine yönelik bir anket çal�� mas� 

yap�lm�� t�r. Çal�� ma sonucunda elde edilen veri seti üzerinden AHP Yöntemi 

uygulanarak, yük sahiplerinin ta� �ma sistemi seçiminde dikkate ald�� � ölçütlerin 

a� �rl�� � belirlenmi� tir. � ekil 6.5’den de görülebilece� i üzere yük sahiplerinin ta� �ma 

sistemi seçiminde en belirgin ölçüt yüzde 27 ile maliyet olurken, h�z yüzde 20 pay ile 

ikinci s�rada, güvenlik yüzde 19 ile üçüncü s�rada, kapasite yüzde 18 ile dördüncü 

s�rada, eri� ilebilirlik ise yüzde 17 ile be� inci s�rada yer almaktad�r. 
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Kapasite
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Güvenlik
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Eri� ilebilirlik
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Maliyet
27%

 

� ekil 6.5 : Yük sahiplerinin ta� �ma sistemi seçiminde dikkate ald�� � ölçütlerin 
yüzdesel da� �l�m�. 

Ayr�ca Admiral Container Lines Inc. � irketi arac�l�� �yla konteyner ta� �mac�l�� � 

sektöründe faaliyette bulunan 29 uzman ki� i ile telefon yoluyla veya yüzyüze 

görü�ülerek 10 ayr� ta� �ma sisteminin h�z, kapasite, güvenlik ve eri� ilebilirlik 

ölçütleri aç�s�ndan kar� �la� t�r�lmas� yönünde bir anket çal�� mas� yap�lm�� t�r. Bu 

çal�� madan elde edilen de� erler ile AHP yöntemi kullan�larak hangi ta� �ma 

sisteminin hangi ölçüt bak�m�ndan kuvvetli oldu� u belirlenmi� tir. Çizelge 6.4’ten 

görüldü� ü üzere kapasite ölçütü aç�s�ndan en uygun ta� �ma sistemi karayolu ve 

denizyolu ta� �mac�l�� �n�n kullan�ld�� � ta� �ma sistemi no.6, h�z ölçütü bak�m�ndan 

karayolu ta� �mac�l�� �n�n kullan�ld�� � ta� �ma sistemi no.1, güvenlik ölçütü aç�s�ndan 

karayolu ve demiryolu ta� �mac�l�� �n�n kullan�ld�� � ta� �ma sistemi no.5, eri� ebilirlik 

ölçütü aç�s�ndan ise karayolu ta� �mac�l�� �n�n kullan�ld�� � ta� �ma sistemi no.1 oldu� u 

anla� �lm�� t�r. 

Çizelge 6.4 : Ta� �ma sistemlerinin seçim ölçütleri aç�s�ndan a� �rl�klar�n�n 
yüzdesel kar� �la� t�r�lmas�. 

ÖZ VEKTÖRLER Kapasite H�z Güvenlik Eri � ilebilirlik  

Ta� �ma Sistemi No.1 0.05 0.18 0.05 0.18 

Ta� �ma Sistemi No.2 0.04 0.17 0.06 0.16 

Ta� �ma Sistemi No.3 0.12 0.13 0.12 0.11 

Ta� �ma Sistemi No.4 0.11 0.12 0.13 0.10 

Ta� �ma Sistemi No.5 0.10 0.10 0.14 0.08 

Ta� �ma Sistemi No.6 0.13 0.07 0.10 0.09 

Ta� �ma Sistemi No.7 0.12 0.06 0.11 0.08 

Ta� �ma Sistemi No.8 0.12 0.06 0.10 0.07 

Ta� �ma Sistemi No.9 0.11 0.06 0.10 0.07 

Ta� �ma Sistemi No.10 0.11 0.05 0.10 0.06 
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Yük sahiplerinin dikkate ald�� � ölçütler ve ta� �ma sistemlerine ait ölçütler 

kullan�larak her yük merkezi için yük sahiplerince en uygun ta� �ma sistemi seçimi 

yap�lm�� t�r. Çizelge 6.5’de AHP uygulamas� sonucu yük sahiplerinin a� �rl�kl� olarak 

ta� �ma sistemi no.1’i tercih edebilece� i görülmektedir. Bunun nedeni bu ta� �ma 

sisteminin yük sahipleri aç�s�ndan en dü�ük maliyetli ta� �ma sistemi olmas�n�n yan� 

s�ra, h�z ve eri�ebilirlik ölçütleri aç�s�ndan da en kuvvetli seçenek olmas�d�r. 

Demiryolu ta� �mac�l�� � içeren ta� �ma sistemleri, güvenlik ve kapasite aç�s�ndan 

kuvvetli olsa da maliyet, h�z ve eri� ebilirlik ölçütleri bak�m�ndan yetersiz 

kalmaktad�r ve bu nedenle tercih edilmemektedir. Denizyolu ta� �mac�l�� � içeren 

ta� �ma sistemleri ise sadece kapasite ölçütü aç�s�ndan avantajl�d�r ancak di� er 

ölçütler yönünde yeterli görülmemektedir.  

Çizelge 6.5 : Yük sahipleri ta� �ma sistemi seçimi üzerine AHP uygulama sonuçlar�. 

No. 
Yük 
Merkezi En Uygun Ta � �ma Sistemi 

1 �zmir TA� IMA S�STEM� NO.1 

2 Denizli TA� IMA S�STEM� NO.1 

3 Manisa TA� IMA S�STEM� NO.1 

4 U� ak TA� IMA S�STEM� NO.1 

5 Afyon TA� IMA S�STEM� NO.1 

6 Eski� ehir TA� IMA S�STEM� NO.1 

7 Kütahya TA� IMA S�STEM� NO.1 

8 Çanakkale TA� IMA S�STEM� NO.1 

9 Bursa TA� IMA S�STEM� NO.1 

10 Mu� la TA� IMA S�STEM� NO.1 

11 Antalya TA� IMA S�STEM� NO.1 

12 Burdur TA� IMA S�STEM� NO.1 

13 Ayd�n TA� IMA S�STEM� NO.1 

14 Bal�kesir TA� IMA S�STEM� NO.1 

15 Bilecik TA� IMA S�STEM� NO.1 

Ülke ekonomisi aç�s�ndan maliyet modelinin uygulanmas� sonucunda yük merkezleri 

aç�s�ndan ço� unlukla karayolu ve demiryolu ta� �mac�l�� �n�n birlikte kullan�ld�� � 

ta� �ma sistemi no.4’ün en dü�ük maliyetli ta� �ma türü oldu� u anla� �lm�� t�r. Ancak 

yük sahipleri aç�s�ndan maliyet modeli sonuçlar� incelendi� inde en uygun maliyetli 

ta� �ma sistemleri içinde demiryolu ta� �mac�l�� � içeren herhangi bir ta� �ma sistemi 

bulunmamaktad�r. Yük sahiplerinin demiryolu ta� �mac�l�� �n� içeren ta� �ma 

sistemlerini tercih edebilmesi için maliyet ölçütü kadar, h�z, kapasite, güvenlik ve 

eri�ebilirlik ölçütleri aç�s�ndan demiryolu ta� �mac�l�� �n�n iyile� tirilmesi 

gerekmektedir.  
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Bu nedenle konteyner blok tren ta� �mac�l�� �na ait i� letme verimlili� inin artt�r�lmas�na 

yönelik bir çözüm yakla� �m� geli� tirilmi �  ve ta� �ma sistemi no.4’ün tercih 

edilebilece� i Denizli, U�ak, Afyon, Eski�ehir, Kütahya, Mu� la, Burdur, Ayd�n, 

Bal�kesir ve Bilecik yük merkezleri için uygulanm�� t�r.  

Bu çözüm yakla� �m�nda, kuzey ve güney blok tren hatt� olmak üzere �zmir Liman� ve 

yük merkezleri aras�nda iki ana hat olu� turulmas� dü�ünülmü� ; kuzey hatt�n, U�ak, 

Afyon, Eski�ehir, Bilecik, Kütahya, Bal�kesir, güney blok tren hatt�n�n ise Burdur, 

Denizli, Ayd�n, Mu� la yük merkezlerinden ihraç edilen yüklere hizmet verebilece� i 

kabul edilmi� tir. Kuzey blok tren hatt�n�n günde 2 blok tren seferi yap�larak, �zmir 

Liman� – U� ak – Afyon – Kütahya – Bal�kesir – �zmir Liman� ring seferini 

gerçekle� tirebilece� i dü�ünülmektedir. � ekil 6.6.’da kuzey blok tren hatt�ndaki yük 

ak�� � görülmektedir. 

 

� ekil 6.6 : Kuzey blok tren hatt�na ait yük ak�� �. 

Güney blok tren hatt�nda ise yük merkezlerinden günlük ve haftal�k dolu ihraç 

konteyner adetleri göz önünde bulundurularak günde 3 tren seferi yap�lmas� 

dü�ünülmü� tür. Yük merkezlerinin günlük dolu ihraç konteyner ç�k�� lar� dikkate 

al�nd�� �nda güney blok tren hatt�ndaki günlük 3 seferden ikisinin sadece Denizli ve 

�zmir aras�nda, kalan seferin ise Burdur – Denizli – Ayd�n – �zmir Liman� aras�nda 

yap�lmas� gerekti� i belirlenmi� tir.  
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�zmir Liman� – Denizli – �zmir Liman� çevrimi için iki ayr� tren kullanarak günde iki 

sefer yapmak yerine ayn� treni çevrimde günde iki kez çal�� t�rman�n mümkün 

olabilece� i, böylece de bu hatta olu�an tren i� letme maliyetinde önemli bir tasarruf 

sa� lanaca� � öngörülmektedir. � ekil 6.7.’de güney blok tren hatt�ndaki yük ak�� � 

görülmektedir. 

 

� ekil 6.7 : Güney blok tren hatt�na ait yük ak�� �. 

Yük merkezleri ile �zmir Liman� aras�nda demiryolu ta� �mac�l�� �na yönelik blok tren 

uygulamas� geli� tirilmi �  olsa da, mevcut altyap� ve i� letme ko�ullar� dikkate 

al�nd�� �nda böyle bir uygulaman�n altyap� ve i� letmesel iyile� tirmeler yap�lmadan 

gerçekle� tirilemeyece� i, TCDD ile yap�lan görü�me sonucunda aç�kça anla� �lm�� t�r.  
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6.2 Öneriler 

Çal�� man�n bu bölümünde yük sahiplerinin ta� �ma sistemi seçiminde, ülke ekonomisi 

aç�s�ndan en dü�ük maliyetli ta� �ma sistemlerini tercih edebilmeleri için öneriler 

sunulacakt�r. Bir yük merkezi için ülke ekonomisi aç�s�ndan en dü�ük maliyetli 

ta� �ma sistemi ile yük sahipleri aç�s�ndan en dü�ük maliyetli ta� �ma sisteminin ayn� 

olmas� beklenirken, sonuçlar�n çok farkl� oldu� u gözlemlenmektedir. Ülke 

ekonomisi aç�s�ndan en dü�ük maliyetli ta� �ma sistemlerinin uygulanmas� sonucunda 

ciddi bir fayda sa� lanacak olmas�na ra� men, mevcut ko�ullar alt�nda yük 

sahiplerince bu sistemlerin kullan�m�n�n tercih edilmesi mümkün de� ildir. Ülke 

ekonomisi aç�s�ndan en dü�ük maliyetli sistemlerin yük sahipleri aç�s�ndan cazip hale 

getirilmesi için ilgili kurumlara yönelik çözüm önerileri ayr� ayr� belirlenmi� tir. 

6.2.1 TCDD’ye yönelik çözüm önerileri 

TCDD’nin mevcut durumu ve maliyet de� erleriyle ülke ekonomisi ve kullan�c�lar 

aç�s�ndan di� er ta� �ma türleriyle rekabet edebilme �ans� bulunmamaktad�r. 

Demiryolu ta� �mac�l�� � içeren ta� �ma sistemlerinin tercih edilebilmesi için mevcut 

durumda maliyet, h�z ve eri�ebilirlik ölçütleri aç�s�ndan demiryolu ta� �mac�l�� �n�n 

iyile� tirilmesi gereklili� i önem arz etmektedir. Bunun gerçekle� tirebilmek için ise 

altyap� yat�r�mlar�n�n ve i� letmesel aç�dan iyile� tirmelerin yap�lmas� önem 

ta� �maktad�r. 

Türkiye’deki demiryolu ta� �mac�l�� �nda çal�� mada ilgilenilen hatlara ait 

kapasitelerinin dü�ük olmas�, lokomotiflerin, vagonlar�n ve personelin eksikli� i, 

pazarlamada ya�anan sorunlar, organizasyon ve i� letmede ya�anan aksakl�klar ve 

daha birçok nedenden dolay� demiryollar�n�n yük ta� �mac�l�� �nda hak etti� i rolü 

oynayamad�� � bilinmektedir (Vito�o� lu ve Evren, 2008). Bu nedenle demiryolu 

konteyner ta� �mac�l�� �n�n yük sahiplerince tercih edilebilmesi için bu eksikliklerin 

bir an önce giderilmesi önerilmektedir.  

Demiryolu ta� �mac�l�� �n�n kullan�ld�� � ta� �ma sistemlerinin yük sahipleri aç�s�ndan 

cazip hale getirilebilmesi için demiryolu konteyner ta� �mac�l�� �na ait ta� �ma ücreti 

tarifesinin ve kara terminali hizmetlerine ait tarifede indirim yap�lmas� 

gerekmektedir. Mevcut demiryolu konteyner ta� �ma ücreti tarifesinin karayolu 

ta� �mac�l�� � ile rekabet edecek düzeylere getirilmesi önem ta� �maktad�r. 
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Orta Avrupa Demiryolu Yönetmeli� i’ne göre vagonlar�n yakla� �k 120 km/saat 

h�z�nda çekilmesi, bir yük treninin boyunun en fazla 700 metre olmas�, ta� �ma 

kapasitesinin 1,600 ton olmas� (bu yakla� �k 20 ton e� it a� �rl�ktaki 80 adet 20’lik dolu 

konteynerin tek seferde ta� �nabilmesine denk gelmektedir.) önerilmektedir (Beth, 

2008). Demiryolu ta� �mac�l�� �n�n kullan�ld�� � alternatif ta� �ma sistemlerinin yük 

sahiplerine cazip hale getirilebilmesi için bir ba�ka öneri de blok tren ta� �mac�l�� �nda 

kullan�lan lokomotiflerin servis h�z�n�n, çekim gücünün dolay�s�yla ta� �ma 

kapasitelerinin artt�r�lmas�d�r. Ayr�ca blok tren hatlar�ndaki raylar�n ve güzergah�n 

gözden geçirilmesi, konteyner vagonlar�n�n daha yüksek ta� �ma kapasiteli modellerce 

de� i� tirilmesi önerilebilir. Böylece ta� �nan konteyner dolay�s�yla ton ba� �na 

maliyetlerde azalma sa� lanabilir ve �zmir, Manisa gibi �zmir Liman�’na yak�n yük 

merkezleri için dahi demiryolu ta� �mac�l�� � daha cazip hale getirilebilir. 

TCDD’nin yap�lacak iyile� tirmeler sonucunda ortaya ç�kacak yeni ücret ve tren 

tarifesiyle ilgili olarak da yük sahiplerini kapsaml� bir �ekilde bilgilendirmesi önem 

ta� �maktad�r. 

Demiryolu konteyner ta� �ma ücretinin hesaplanmas�nda konteynerin gerçek 

a� �rl�� �na bak�lmaks�z�n konteynerin büyüklü� üne göre daha önceden belirlenmi�  

olan sabit a� �rl�k de� erlerinin kullan�lmas� (örne� in 40’l�k konteyner ba� �na 32 ton) 

da karayolu ta� �ma ücretleriyle rekabeti imkans�z hale getiren bir di� er unsurdur. 

Demiryolu konteyner ta� �ma ücreti hesaplan�rken konteynerler için TEU baz�nda 

makul bir ücret ölçe� i belirlenmesi önerilmektedir.  

TCDD blok tren uygulamas�nda, ta� �ma ücretinde yüzde 50 indirim sa� lamak için 

trene yüklenecek yük a� �rl� � �n�n en az 500 ton olmas� gerekti� i �art ko�ulmaktad�r. 

Küçük ve orta büyüklükteki i� letmelerin tren ba� �na yüklenecek konteynerlerin 

toplam a� �rl�klar�n�n bu de� ere ula� mas� mümkün de� ildir, bu nedenle KOB� ’ler bu 

indirimden faydalanamamaktad�r. Bu durumun haks�z rekabete yol açt�� � 

dü�ünülmektedir. Demiryolu konteyner ta� �ma ücretinde en dü�ük yükleme limitine 

bak�lmaks�z�n, herkese ayn� tarifenin uygulanmas� önerilmektedir. Böylece haks�z 

rekabetin önüne geçilmi�  olacakt�r.  
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Baz� özel sermayeli ta� �mac�l�k � irketlerinin kendilere ait vagonlar� TCDD’ye ait 

lokomotiflerin kiralanmas� yoluyla i� lettikleri bilinmektedir. Bu � irketlere uygulanan 

demiryolu ta� �ma ücretlerinin, kullan�lan vagonun bak�m, onar�m ve amortisman 

maliyetlerinin TCDD’ye ait olmad�� � göz önünde bulundurularak, TCDD’ye ait 

vagon ta� �malar�nda uygulanan ta� �ma ücretlerine göre daha dü�ük olmas� 

önerilmektedir. Böylelikle daha çok özel sermayeli ta� �ma � irketinin demiryolu 

ta� �mac�l�� �na te�vik edilmesi mümkün olabilecektir.  

Yüklerin konteynerler içine kara terminallerinde istif edildi� i ta� �ma sistemlerine ait 

maliyetin, karayolu ta� �mac�l�� �n�n kullan�ld�� � ve yükün konteyner içine limanda 

dolduruldu� u ta� �ma sistemlerine ait maliyet ile rekabet edebilmesi için ba� ta 

konteyner dolum ve ardiye gibi hizmetler olmak üzere tüm hizmetlere ait ücret 

tarifelerinin gözden geçirilmesi ve kayda de� er bir indirim sa� lanmas� 

gerekmektedir.  

6.2.2 TC Ba�bakanl�k Gümrük Müste �arl� � �’na yönelik çözüm önerileri 

Konteyner genel anlamda bir ta� �ma kab� olmas�na ra� men, gümrük mevzuat�na göre 

bir mal olarak kabul edilmekte ve mevzuat gere� i yurtd�� �ndan ithal edildikten sonra 

belirli bir süre içinde yurtd�� �na ihraç edilmesi gerekmekte, aksi takdirde konteyner 

mülkiyetinin Devlet’e geçmektedir. Bu uygulama, konteyner ta� �mac�l�� �nda hem 

i� letmesel hem de maliyet aç�s�ndan sorun te�kil etmektedir.  

Mevcut ko�ullarda konteyner ile ilgili gümrük mevzuat�ndan dolay�, konteynerin 

gümrüklü bir sahadan ç�kart�lmas� durumunda konteyner takip formu doldurulmakta 

ve beraberinde yük sahiplerine hat acenteleri ya da arac� � irketler taraf�ndan 

yans�t�lan geçici kabul ücreti olu� maktad�r. Mevzuatta yap�lacak düzenleme 

sonucunda geçici kabul ücretinin ortadan kalkmas�n�n gereklilik arz eden bir konu 

oldu� u dü�ünülmektedir.  

Ayr�ca konteyner takip formunun tescil tarihinden itibaren konteynerin 180 gün 

içerisinde yeniden ihrac� zorunludur. Bu uygulama konteynerin hat acenteleri 

taraf�ndan elleçlenmesi s�ras�nda i� letmesel aç�dan s�k�nt�lara yol açabilmektedir.  
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Demiryolu ta� �mac�l�� � kullan�larak limana ta� �nan yükler için, kara terminallerinde 

gümrük müdürlükleri kurulmak suretiyle, bu yüklerin gümrüklemesinin kara 

terminallerinde yap�lmas� sa� lan�rsa, konteyner içindeki yük, bir gümrüklü sahadan 

ba�ka bir gümrüklü sahaya ta� �n�p, limanda tekrar gümrükleme hizmeti verilmesine 

gerek olmadan gemiye yüklenebilecektir. Bu durumda demiryolu ta� �mac�l�� �n�n 

kullan�ld�� � ta� �ma sistemlerinde geçici kabul ücreti olu� mayacak ve bu ta� �ma 

sistemleri, yük sahipleri aç�s�ndan daha uygun maliyetli bir hale gelebilmektedir. 

Gümrüklemenin liman d�� �nda yap�lmas�n�n bir ba�ka avantaj� da limanlarda 

gümrüklemeden kaynaklanan s�k�� �kl� � �n azalmas� olacakt�r. 

TÜ�K’e sa� lanan istatistiksel verinin daha sa� l�kl� olabilmesi aç�s�ndan gümrük ç�k��  

beyannamelerinde yükün ç�k��  merkezinin (örne� in il kodu), konteynerin 

dolduruldu� u yerin (liman/depo/fabrika vs.) yaz�labilmesi amac�yla de� i� iklik 

yap�lmas� ve yükün konteyner içinde ta� �nd�� �n�n belirlenmesine yönelik beyanname 

üzerindeki bölümün gümrükleme � irketlerince eksiksiz doldurulmas� için gerekli 

hassasiyetin gösterilmesi önem ta� �maktad�r. 

6.2.3 TC Ba�bakanl�k Denizcilik Müste�arl� � �’na yönelik çözüm önerileri 

Gemlik, Band�rma ve Antalya limanlar�n�n aktarma liman� olarak kullan�ld�� � ta� �ma 

sistemlerinin yük sahipleri aç�s�ndan da tercih edilebilmesi için öncelikle �zmir 

Liman�’na aktarma liman� üzerinden denizyolu ile giden konteynerlere bu aktarma 

limanlar�nda uygulanan liman hizmetlerine ait ücretlerde indirim sa� lanmas� 

önerilmektedir.  

Ayr�ca �zmir Liman�’nda da aktarma liman�ndan denizyolu ile gelen konteynerlerin 

aktarma gemisinden tahliye edilmesi, ana gemiye yüklenmesi, ardiye gibi liman 

hizmetlerine ait ücret tarifelerinde de önemli bir oranda indirim sa� lanmas� önem 

ta� �maktad�r. 

Demiryolu ta� �mac�l�� � kullan�larak limana gelen konteynerlere ait özellikle gemiye 

yükleme, terminal gibi liman hizmetlerinin ücret tarifelerinde kayda de� er bir oranda 

indirim sa� lanmas� önem ta� �maktad�r. 

Çal�� mada daha önce belirtildi� i üzere �zmir Liman�’n�n en önemli sorunlar�ndan biri 

olarak limanda konteyner dolumundan dolay� olu�an s�k�� �kl�k göz önünde 

bulunduruldu� unda, liman d�� �nda konteyner dolum i� leminin te� viki amac�yla bu 

�ekilde limana gelen yüklerin liman hizmetlerine ait tarifede indirim uygulanabilir.  
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6.2.4 Di� er kurumlara yönelik çözüm önerileri 

Her yük merkezinde bulunan ihracatç�lar birli� i, sanayi ve ticaret odalar� gibi sivil 

toplum örgütlerinin bilinçlendirilmesi sa� lanabilir ve bunun sonucunda oda üyelerine 

seminer verilerek en uygun ta� �ma sistemi seçiminde yük sahipleri üye olduklar� bu 

kurulu� lar taraf�ndan yönlendirilebilir. 

Ayr�ca çal�� mada daha önce detayl� bir �ekilde belirtildi� i üzere, istatistiksel veri 

temin edilmesinde ve elde edilen verinin içeri� inin do� ru ve yeterli olmas� 

konusunda s�k�nt�lar ya�anm��  ve baz� varsay�mlar yap�lmas� zorunlu olmu� tur. 

Ta� �mac�l�k sorunlar� üzerine çözüm yakla� �mlar� geli� tirilebilmesi için çal�� malarda 

sa� l�kl� veri setlerinin kullan�lmas� gerekmektedir. Ara� t�rmac�lara istatistik sa� layan 

kurumlar�n sundu� u veriler aras�nda ço� u kez görülen çeli� kilerin giderilmesi için 

veri toplama ve i� leme sistemlerinin geli� tirilmesi ve uyumlu hale getirilmesi 

gerekmektedir.  
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EK A.1: Geleneksel karayolu ta� �ma ücretleri regresyon sonuçlar� 

 
 

Çizelge A.1 : Geleneksel karayolu ta� �ma ücreti regresyon model özeti (SPSS, 
2009). 

Model Summary  

Model R R Square Adjusted R Square 

Std. Error of the 

Estimate 

1 0.931a 0.866 0.860 78.48553 

a. Predictors: (Constant), Mesafe, A� �rl�k 

 

Çizelge A.2 : Geleneksel karayolu ta� �ma ücreti regresyon ANOVA sonucu (SPSS, 
2009). 

ANOVAb 

Model Sum of Squares df Mean Square F Sig. 

Regression 1678200.925 2 839100.462 136.218 0.000a 

Residual 258719.075 42 6159.978   

1 

Total 1936920.000 44    

a. Predictors: (Constant), Mesafe, A� �rl�k 

b. Dependent Variable: Ücret 

 

Çizelge A.3 : Geleneksel karayolu ta� �ma ücreti regresyon de� i� ken katsay� 
sonuçlar� (SPSS, 2009). 

Coefficients a 

Unstandardized 

Coefficients 

Standardized 

Coefficients  

Model B Std. Error Beta t Sig. 

(Constant) -243.554 63.195  -3.854 0.000 

A� �rl�k 26.133 2.866 0.514 9.119 0.000 

1 

Mesafe 1.241 0.090 0.776 13.758 0.000 

a. Dependent Variable: Ücret 
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EK A.2: Karayolu 20’lik konteyner ta � �ma ücretleri regresyon sonuçlar� 

 
 

Çizelge A.4 : Karayolu 20’lik konteyner ta� �ma ücreti regresyon model özeti (SPSS, 
2009). 

Model Summary  

Model R R Square Adjusted R Square 

Std. Error of the 

Estimate 

1 0.942a 0.887 0.879 223.56442 

a. Predictors: (Constant), MES_K, AG_K 

 

Çizelge A.5 : Karayolu 20’lik konteyner ta� �ma ücreti regresyon ANOVA sonucu 
(SPSS, 2009). 

ANOVAb 

Model 

Sum of 

Squares df Mean Square F Sig. 

Regression 1.059E7 2 5295856.431 105.957 0.000a 

Residual 1349488.338 27 49981.050   

1 

Total 1.194E7 29    

a. Predictors: (Constant), MES_K, AG_K 

b. Dependent Variable: UCR_K 

 

Çizelge A.6 : Karayolu 20’lik konteyner ta� �ma ücreti regresyon de� i�ken katsay� 
sonuçlar� (SPSS, 2009). 

Coefficients a 

Unstandardized Coefficients 

Standardized 

Coefficients  

Model B Std. Error Beta t Sig. 

(Constant) -271.644 153.673  -1.768 0.088 

AG_K 25.813 8.163 0.205 3.162 0.004 

1 

MES_K 4.471 0.315 0.919 14.210 0.000 

a. Dependent Variable: UCR_K 
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EK A.3: Karayolu 40’l�k konteyner ta � �ma ücretleri regresyon sonuçlar� 

 

Çizelge A.7 : Karayolu 40’lik konteyner ta� �ma ücreti regresyon model özeti (SPSS, 
2009). 

Model Summary  

Model R R Square Adjusted R Square 

Std. Error of the 

Estimate 

1 0.947a 0.897 0.889 234.09081 

a. Predictors: (Constant), MES_K_40 

 

Çizelge A.8 : Karayolu 40’lik konteyner ta� �ma ücreti regresyon ANOVA sonucu 
(SPSS, 2009). 

ANOVAb 

Model 

Sum of 

Squares df Mean Square F Sig. 

Regression 6195556.715 1 6195556.715 113.061 0.000a 

Residual 712380.619 13 54798.509   

1 

Total 6907937.333 14    

a. Predictors: (Constant), MES_K_40 

b. Dependent Variable: UCR_K_40 

 

Çizelge A.9 : Karayolu 40’lik konteyner ta� �ma ücreti regresyon de� i�ken katsay� 
sonuçlar� (SPSS, 2009). 

Coefficients a 

Unstandardized 

Coefficients 

Standardized 

Coefficients  

Model B Std. Error Beta t Sig. 

(Constant) 116.555 137.492  0.848 0.412 1 

MES_K_40 4.954 0.466 0.947 10.633 0.000 

a. Dependent Variable: UCR_K_40 
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EK A.4: Geleneksel demiryolu ta� �ma ücretleri regresyon sonuçlar� 

 

Çizelge A.10 : Geleneksel demiryolu ta� �ma ücreti regresyon model özeti (SPSS, 
2009). 

Model Summary  

Model R R Square Adjusted R Square 

Std. Error of the 

Estimate 

1 0.982a 0.965 0.962 2.98077 

a. Predictors: (Constant), MES_D 

 

Çizelge A.11 : Geleneksel demiryolu ta� �ma ücreti regresyon ANOVA sonucu 
(SPSS, 2009). 

ANOVAb 

Model Sum of Squares df Mean Square F Sig. 

Regression 3146.066 1 3146.066 354.088 0.000a 

Residual 115.505 13 8.885   

1 

Total 3261.571 14    

a. Predictors: (Constant), MES_D 

b. Dependent Variable: UCR_D 

 

Çizelge A.12 : Geleneksel demiryolu ta� �ma ücretleri regresyon de� i�ken katsay� 
sonuçlar� (SPSS, 2009). 

Coefficients a 

Unstandardized 

Coefficients 

Standardized 

Coefficients  

Model B Std. Error Beta t Sig. 

(Constant) 5.441 1.621  3.356 0.005 1 

MES_D 0.082 0.004 0.982 18.817 0.000 

a. Dependent Variable: UCR_D 
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