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LIMANLARIN HINTERLANT BAGLANTI KABILIYETLERiI UZERINE LITERATUR
TARAMASI VE LIMAN KAPISI OLARAK BUCAK OVASI

Sevket Siileyman iRTEM *

0z: Diinya ticaret rakamlarinin seyrine baktigimizda son 70 yildaki ivmeli artislar géziimiize carpmaktadir. Bu
yukseliste serbest piyasa kosullarinin yarattigi rekabet ortami temel etkendir. Birbirleri ile rekabet icerisinde olan
firmalar gelistirdikleri yenilikler ile rakiplerinin 6niine gegmeye gayret ederlerken tedarik zinciri icerisindeki lojistik
ahiskanlhklarinin temelden degismesine neden oldular. Bugiin sik¢a duydugumuz konteyner, intermodal kavramlari
20. yluzyihn ikinci yarisinda beliren bu yeniliklerin éne gikanlaridir. Her yil agiklanan Birlesmis Milletler Ticaret ve
Kalkinma Konferansi verilerine gore kiiresel tedarik zincirindeki emtia sevkiyatinin maddiyat ve zaman bakiminda
%80’den fazlasini olusturan denizyolu aglari ile karadaki hinterlant sahasi arasinda kalan limanlar dis ticaretin kalbi
niteligindedir. Denizyolu baglantili modlar arasi tasimacilik ve maliyet diistirme lzerine 1950’lerden beri ¢okca
calisma yapilmistir. Calismada diinya limanlarinin bu rekabet kosullarinda 6nem verdikleri “Hinterlant
Baglanabilirlik” yetenekleri ve bu konuda yaptiklari yatirimlar tizerine yapilan calismalar incelenerek Bati Akdeniz
Bolge Hinterlandinda navlun trafiginin kalitesini artiracak bir ¢6ziim yolu olarak ticaret limanin kapisini Bucak
Ovasina gekilme seklinde modernize edilmesi tartisilacaktir.

ANAHTAR KELIMELER: Liman, Hinterlant, Liman Kapisi, Liman-Hinterlant Baglanabilirligi,
Lojistik, Tedarik Zinciri.

LITERATURE REVIEW ON CAPABILITY OF PORT-HINTERLAND CONNECTIVITY
AND BUCAK VALLEY AS PORT GATEWAY

ABSTRACT: The past 70 years have seen increasingly rapid advances in the field of international trade. Along
with this growth in trade, however, there is increasing concern over the share of freight. Over the past century
there has been a dramatic increase in movements at global supply chain system. A discrete reason emerged from
this is competitive market conditions. Port is an important component in the supply chain system and plays a key
role in international trade as more than %80 has been transported by sea vehicles. Traditionally, port’s hinterlands
have subscribed to the belief that cannot be shared with among the ports. But by one of the most important
event of the second half of 20th century; containerization, sharing hinterland became possible. Most of the ports
in Europe started to search variety ways to be competitive. So, intermodal and cost mitigation have been an
object of research since the 1950s. A considerable amount of the literature has been published on port-hinterland
connectivity. What we know about connectivity is largely based upon empirical studies that investigate how the
quality of connections sets between port and its hinterland. A major problem with this kind of study is lack of
data as mentioned in most of the articles. Although extensive research has been carried out on Logistics Village,
no single study exists on port hinterland connectivity. The purpose of this paper is to review recent research into
the port literature and to indicate the importance of rail-road connection to Akdeniz Region. This study
systematically reviews the top ports which provide better connectivity for West Mediterranean Region. Also the
study provides an exciting opportunity to advance our knowledge of port hinterland connectivity by enhancing
the gateway to Bucak Lowland..
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1. GIRIS

Yirminci ylzyilin ikinci yarisi ile birlikte dinya ticaretinde birtakim degisiklikler yasanmaya
basladi. Devletler bu degisim karsisinda kendi cikarlarini regiile edebilmek icin aralarinda birlikler
kurdurlar; ASEAN (Gliney Dogu Asya Uluslari Birligi), AANZFTA (ASEAN’a ek; Avusturalya-Yeni Zelanda
Serbest Ticaret Hatti), EFTA (Avrupa Serbest Ticaret Birligi), EU (Avrupa Birligi), RCEP (Kapsamli Bolgesel
Ekonomik Ortaklik), TPP (Transpasifik Ortakligi), BRICS (Brazilya, Hindistan, Cin, Rusya, Gliney Afrika),
IBSA (Hindistan, Brezilya, Glnye Afrika).

Serbest piyasa sartlarinda birbirleri ile rekabet halinde olan lojistik firmalari daha iyi lojistik
hizmet saglayabilmek, misteri memnuniyeti yiksek tutmak icin tedarik zinciri icerisinde yenilikler
gelistirmeye basladilar. Yeni bir yik grubu olan; konteyner yani tasima kaplari diinyaya bu vesile ile
tanitildi. Standart olgilere sahip olan bu tasima kaplari tedarik zincirinde baska bir yeniligin daha
dogmasina vesile oldu; intermodal tasimacilik.

Deniz, kara, hava, demir, i¢ su yollarinin her birinde ve bu yollarin arasinda transfer yapilmasina
imkan saglayan bu standart konteynerler lojistik maliyetlerin uluslararasi ticaret icerisinde diismesini
de sagladilar. Tim bu yeniliklerin neticesinde uluslararasi ticarette ivmeli ylikselisler yasandi ve bdylece
glinimiz ticaret hacmine erisildi. Misteri memnuniyetindeki artis, lojistik maliyetlerdeki disus,
hizlanan tedarik zincirindeki akis lojistik sektorinin bliylimesini, ticaretin katlanarak artmasini sagladi.

Serbest piyasa sartlarinin halen devam etmekte oldugu gliniimiizde tedarik zincirindeki stirec
gelistirme uzmanlari, halen maliyeti ylksek olan halkalarin maliyetlerini nasil distrecekleri tzerine
¢ahsmaktadirlar. Clinkl bugtine kadar slregte yeniligi ilk bulan rekabette 6ne ¢ikmistir. Devletler de
kendi milletinin refahlari icin bu arastirmalara destek olmaktadir.

Zincir icerisindeki eritilmek icin Gzerinde calisilan maliyet yumaklarindan biri liman ardinda
kalan hinterlant sahalardir. Ortalama bir intermodal tasima isleminde hinterlant alanindaki tasima
mesafesi, toplam sevkiyat mesafesinin %10’u olmasina ragmen, hinterlant alaninda meydana gelen
sevkiyat maliyeti, tiim intermodal tasima islemindeki ortalama sevkiyat maliyetinin %80’nini
olusturmaktadir (Rodrigue & Notteboom, 2012).

Liman ile arkasindaki hinterlant alaninda meydana gelen sevkiyat maliyetleri uluslararasi
ticaretin tedarik zinciri icerisindeki en maliyetli zincir halkasi kadar etkili olmaktadir (Halim, Kwakkel, &
Tavasszy, 2016). Bu bakimdan Antalya Ticaret Limani ile arkasindaki hinterlant arasindaki sevkiyat
maliyetlerinin azalmasi liman-hinterlant baglanti yetenegine olumlu etkiler yapacaktir ve hatta hat
operatorleri ve hacimli yik sahiplerinin dikkatini cekecektir.

Antalya ticaret limaninin kapisinin, Bati Akdeniz boélgesi icerisinde stratejik konuma sahip olan

Bucak Ovasi izerine uzanmasi ve demiryolu ile liman-hinterlant sevkiyatinin verimli hale getirilmesi ile
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kiiresel tedarik zinciri icerisinde yeni bir rota olusmus olacaktir. Ve bu yeni rota hat operatorleri ile

hacimli yiik sahiplerinin rota tercihlerinde kuvvetli bir alternatifi olacaktir.
2. LIMAN-HINTERLANT BAGLANTI VERIMLILIGi VE KAVRAMLAR

Literatlirde liman baglantilarinin verimliligini 6lgcen ¢alismalara rastlanilmaktadir. Liman ulagim
kanallarinin verimliligini 6lgebilmemiz icin birtakim girdilere ihtiya¢ duyulmaktadir. Bunlar; liman
hinterlandindaki nakliye maliyetleri, nakliye zamanlari, dagitim noktalari ile hinterlant arasindaki
nakliye zamanlaridir (Halim et al., 2016).

Limanlar blylkliklerine ve gelismislerine goére isimlendirilirler. “hup-port” denilen ana
limanlar, “sub-port” denilen alt limanlar ile beslenirler. Literatlirde, bir limanin hub-port olmasi
yolunda yani biylimesinde en ¢ok katki saglayan unsurun “connectivity-baglanabilme” kavrami oldugu
belirtilmistir (Tovar, Hernandez, & Rodriguez-Déniz, 2015). Tirkge literatlirimiize “baglanti kabiliyeti”
olarak cevirebilecegimiz bu kavram; limanin hinterlandi ile baglanti yollarinin cesitliligi ve kalitesi

anlamina gelir.

Navlun trafigi : Yiik akisi anlaminda kullanilir.
Feeder Ship : Ana limanlari besleyen gemilerdir.
Mother Ship : Ana Limanlari ziyaret eden kitalararasi sefer yapan gemilerdir.

Ana Liman (Hub-Port) : Okyanus asiri sefer yapan gemilere (mother ship) yik veren, kita ¢ikis
kapisi niteliginde olan limanlardir.

Ara Liman (Sub-Port) : Ana limanlari besleyen kiglik limanlardir.

Hinterlant : Limanin arkasinda kalan ticari alanin adidir. Limani yik ile besleyen
sahaya hinterlant denir.

Forelant : Deniz asiri demektir yani limanin deniz tarafinda kalan deniz alanidir.
BlyUkligu limanin buyukluga ile orantilidir. Ana limanlarin Forelant alanlari okyanuslari asabilirken,
ara limanlarinki cok daha kisadir.

intermodal Tasimacilik : Ayni yiikiin kara, hava, deniz, i¢ suyolu araclari ile tasinabilmesi cok
cok zor iken bunu cok cok basit kilmis olan tasimacilik tiraddar.

Konteyner: Standart 6lcllerdeki tasima kaplaridir.

Konteynerlesme : intermodal tasimaciligi doguran akimdir. Standart élciilere sahip bu
tasima kaplarinda yiik tasinmasi o kadar ¢ok sevilmis ve tutulmustur ki diinya yeni bir tasimacilik tiri
olan intermodal tasima ile tanismistir.

Konteynerlesmenin diinya ticaretine artis yoniinde olumlu katkilari olmasina ragmen liman
hinterlant alan sinirlar kavraminda karisikliklar dogmasina sebep olmustur. Demangeon, 1918’lerin
basinda yapmis oldugu calismasinda Antwerp, Amsterdam ve Rotterdam limanlarinin hinterlant

sinirlarinda birebir ortismeler gézlemlemistir (Guerrero, 2014). 20. Ylzyilin ortalarinda hinterlant
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kavrami ve onun deniz asiri kismindaki izdlisim{ olan forelant kavramlari asagidaki Sekil 1'de
Demangeon’un gercek olan gozlemine aykiri bir bicimde iki calismada Sargent 1938 ve Amphoux 1950
soyle tanimlanmistir.

Sargent 1938 ve Amphoux 1950’a gore;

e alimanin hinterland alani A bolgesi iken forelant alani B ve C bolgeleridir.
e b limanin hinterland alani Bbolgesi iken forelant alani A ve C bélgeleridir.
e climanin hinterland alani C bolgesi iken forelant alani A ve B bolgeleridir.

Ancak 1918’de Damangeon gozlemi bu tanimlamalardaki kesinligi delmistir, ¢clinkii Antwerp,
Amsterdam ve Rotterdam limanlarinin yik c¢ektikleri alanlar ortaktir. Damangeon 1918’de yaptig
calismada a limanin hinterlandinin A bolgesi, B bolgesi ve C bolgesinin de olabilecegini Sargent ve

Amphoux’tan ¢ok dnce gostermistir.

Sekil 1. Hinterlant ve Forelant Kavramlarinin 1950'lerdeki Semasi (Guerrero, 2014)

b @

. : Liman

: Deniz yik akisinin kaynak nokta bolgesi veya son durak

— : Deniz yiik akisi
Konteynerlesme ise tam da bu tartismalarin ortasinda diinya piyasasindaki yerini almaya

baslamis ve tartismaya son vermistir. Bu standart kaplar, tedarik zincirinde bir devrim yapmak ile

kalmamis, ulasim kanallarini da birbirine katmistir.
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Yeni tasimacilik tliri olarak ortaya gikan “intermodal tasimacilik” hem Sargent’in goruslerini,
hem Amphoux’un goérislerini, hem de Damangeon’un goérislerini ¢lritmustlr. Standart oOlgllerdeki
konteynerler, pahali ellecleme ekipmanlari ile hem denizyolunda hem demiryolunda hem karayolunda
hem havayolunda hizli bir sekilde ylk tasinmasina imkan sagladigindan limanlarin hinterlant sinirlari
da birbiri icerisine girmistir.

1950’den 6nce sadece gelismis ve dar alandaki Antwerp, Amsterdam ve Rotterdam limanlari
arasinda rekabet yasanirken konteyner destekli intermodal tasimacilik ile daha genis alanlara yayilmis
limanlar arasinda rekabet yasanir olmustur. Slack 1990 yilindaki calismasinda Birlesmis Devletler’'de
demiryolu aginin gelismesi ile birlikte Bati yakasi ve Dogu yakasi limanlari arasinda Uzakdogu ticaret
yiuklerinin paylasiminda artma oldugunu tespit etmistir (Guerrero, 2014). Dogu yakasindaki hacimli ylk
sahibi uzak dogudan getirecegi ylikii Dogu Yakasi limanina getirip cekmekten ise bati yakasina getirtip,
ic nakliye ile koca bir kitayl karadan ge¢gmekte mahsur gérmemektedir. Disiik liman ve ellegleme
masraflari, nakliye stireleri yikletenlere bol secenek sunar hale gelmistir.

GUnlUmiz intermodal tasima kolayligina ragmen liman hinterlantlarinin olusumunun
incelendigi bir calismada seyahat zaman faktoriiniin liman calisma verimliliginin dahi 6niine gecerek
belirleyici faktor oldugu tespit edilmistir (Moura, Garcia-Alonso, & Salas-Olmedo, 2017).

(Hoffmann, Saeed, & Sgdal, 2019) ¢alismasinda gemi hacimlerindeki blylkligin ulke ticaret
gostergelerini olumlu kerteriz etmedigini ve dolayisiyla devletlerin bliylik gemileri limanlarinda
agirlamak icin rekabete girmelerinin ihtiya¢ olmadigi sonucuna varmistir. Gliney Afrika’ya yapilan cift
yonli ticaretin dizenli deniz hatlari ile yapildig pazarda, kisa ve uzun dénem icin analizler yapan grup
denizyolu baglanti kabiliyetine ek olarak pazarlar arasi deniz sefer uzunlugunun, ugus mesafesinin ve
Yik Hacim Potansiyelinin (GDP) etkili parametreler oldugunu kabul etmistir. Ticari akisa olumlu etkisi
olan faktorleri su sekilde belirlemislerdir; GDP, yaygin ticari hatlara direkt baglanti sayisi, rekabet
seviyesi.

Liman tercih edilirliginde; aktarma miktarlari ve seyir mesafesi hem kisa hem uzun dénem
ticaret igin ciddi onemli olumsuz etkilere sahiptir. Tahmini uzun dénem etkileri, kisa dénem
etkilerinden daha kuvvetlidir ve yiikletenin baglantilarda meydana gelen degisikliklere olan taleplerini
ayarlamasi zaman almaktadir. Ulkenin, kiiresel denizcilik agi icerisinde, ana hatlar ile baglanti sayisi
onun ticaret rekabetine olumlu sekilde yansidigi belirtiimektedir. Gelistirilmis bir hinterlant baglanti
kabiliyeti boélgenin uzun dénem ticaretine kisa dénemde daha etkili bir sekilde katki sagladig

vurgulanmistir (Hoffmann et al., 2019).
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3. DIGER ULKE LIMANLARI

3.1. Fransa Liman- Hinterlant Baglanabilirligi

Limanlarin kaderinde bulunduklari cografi konum belirleyici ana faktér olmustur. Fransa’nin iki
limani; Sekil 2’de gorildigu gibi Mans Denizi’ne bakan Le Havre Limani ile glineyde Akdeniz’e bakan
Marsilya Limanlarinin dis ticarette yeni bir cag acan Konteynerlesme aksiyonunda 6ncilik edecekleri
1950 yilinda arastirmacilarca tespit edilmistir (Guerrero, 2014). 1980’lerin sonunda orta ve kiglk
oOlcekli limanlarin ¢ogu, nis pazarlara diizensiz sefer veya kisa sefer hatlari ile baglantili olan bolgeler
icin birer durak vazifesi gormektedir (Guerrero, 2014). Liman tarafindan olusturulan kargonun ve
mesafenin %86’sI toplam navlun akisinda, Gretim ylk akisinin %69’unda etkili olmaktadir. Bu oranlarin
haricindeki yuklerde yiik hatlarinin stratejileri, denizasiri, siyaset, direk demiryolu baglantisi gibi hub-
stratejiler etkin olmaktadir.

Sekil 2. Fransa Limanlari (Guerrero, 2014)
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Guerrero 2014 calismasinda navlun akisi ile ilgili veri bilgisi saglayamadigini belirtmistir. Ne
yazik dinya’nin diger bolgelerinde de ayni durum s6z konusu oldugu belirtilmistir. Birlesmis
Devletler’deki PIER kurumu haricinde Bati Avrupa’da navlun akislari ile ilgili blylk 6lgekli cografi veri
temini de mimbkin degildir (Guerrero, 2014).

La Havre Limanindan Paris Bolgesine gerceklesen hinterlant tasimasinda kombine tasimacilik
ile karayolu tasimaciliginin karsilastirilmasinin yapildigi bir ¢alismada ticari politikalar, maliyetler,
rekabet kosullari degerlendirildiginde kombine tasimacilik 6ne ¢ikmistir (Frémont & Franc, 2010).

Sekil 3’'te suyolu tasima tarifelerine Mearsk, MSC, CMA-CGM verileri de dahil edilmistir.
Yiikletenlerin karayolundan combine tasimaciliga gegis karari verebilmeleri icin kombine tasimaciligin

%10 ile %20 arasinda daha ucuz olmasi gerektigi belitilmistir (Frémont & Franc, 2010).
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Sekil 3. i¢ Suyolu-Karayolu Kombine Tasimaciligin, Karayolu Tasimaciligina Karsi Fiyat
Mukayesesi (Frémont & Franc, 2010)
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3.2. ingiltere Liman- Hinterlant Baglanabilirligi

ingiltere’de yapilan bir liman-hinterlant konteyner piyasa arastirmasinda; mevcut olan
demiryoluna 2007 yilindan bu yana higbir ek yatirnm yapilmamasina ragmen 2015 yilinda tasinan
konteyner miktarinda %25 artis gozlendigi belirtilmistir (Woodburn, 2017). Ortalama tren
kapasitesinde, ortalama artis miktari 44 TEU-2007’den 55 TEU 2015’e seklinde meydana gelmis olup,
bu artisin diger ulasim yollarindaki azalistan kaynaklanmasi ile 34.000 ton’luk CO; gaz salinimi
engellenmistir (Woodburn, 2017). Hinterlant icerisinde demiryolunun kullaniimasi ile boélge insani

34.000 ton CO; daha temiz bir havayi solur hale gelmistir.
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Nisan 2011 tarihinden sonra 9'6’”lik yiksek konteynerlerin standart vagonlarda, tren yolu
hatlarinda tasinmasi mimkin olduktan sonra 2007’deki ilki, 2012’de sonuncusu vyapilarak
gerceklestirilen bir ilk-son anketi ile Southampton Limanindan Bati OrtaKita’ya gergeklesen sevkiyat
Gzerindeki degisimlerin incelendigi arastirmada hem tasima hacminde hem de verimlilikte olumlu
gelismeler gozlenmistir (Woodburn, 2013). Sekil 4'te vagonlarin Nisan 2011’den 6nceki ve sonraki
durumlari gérinmektedir.

Sekil 4. Vagonlarin Nisan 2011 Oncesi ve Sonrasi Goriintiileri (Woodburn, 2013)

—
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Intermodal tasimaciliginin da etkisi ile ingiltere’de demiryolu navlun trafigi, 1998 yilindan 2010
yilina kadar olan dénemde %62 oraninda artis gdstererek ingiltere’deki toplam navlun hareketindeki

yapini %20’den, %30’a ¢ikarmistir (Woodburn, 2012). Sekil 5’te W10 tren yolu hatti gérilmektedir.
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Sekil 5. Nisan 2011'den Sonra ingiliz W10 Standart Vagonlu Demiryolu Agi (Woodburn, 2013)
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3.3. italya Liman- Hinterlant Baglanabilirligi

Ravenna limanin Adriyatik bélgesindeki diger rakip limanlar ile olan durumunun incelendigi bir
¢alismada hinterlant mesafesinin blyukliginde “liman-hinterlant baglanti kabiliyeti” kadar tanitim ve
pazarlama politikalarinin, liman hatti muhtemel kullanicilarinin 6n yargisinin ve kiltlrel faktorlerin da
etkili oldugu sonucuna varilmistir (Acciaro, Bardi, Cusano, Ferrari, & Tei, 2017). Sekil 6’te Adriyatik
Denizi’'ndeki Koper, Ancona, Reavenna, Venezia, Trieste, Monfalcone limanlarinin genel kargo, dokme
kargo ve verimliliklerine gore birbirleri olan rekabet durum dairesel grafik ile gosterilmistir.

Sekil 6. Adriyatik'teki rekabet durumu (Acciaro et al., 2017)

Competitive Position (2013)
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Source: Assoporti and Luka Koper, 2015

italya’nin Ligurya Bolgesi Limanlarindaki (Cenova, La Spezia, Savona) konteyner trafiginin diger
italyan Limanlarina ve Avrupali rakiplerine ge¢gme durumunun incelendigi bir calismada bélge
hinterlandindaki yik trafigiin %60 artis gostererek yaklasik 2 Milyon TEU’ya ulasacagi ve bu navlunun

limanlar arasi paylasiminda yasanacak rekabet ele alinmistir (Ferrari, Parola, & Gattorna, 2011).
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Sekil 7. Liguryan, italyan ve Yabanci Limanlarin Hinterlant icersindeki Navlun Paylasimlari
(Ferrari et al., 2011)

3.4. isveg Liman- Hinterlant Baglanabilirligi

Italian NUTS-3
Ports" market share (%)

" 1

NUTS-1
Background
B Austria

I Switzerland
! Germany

" France

Liman hinterlant alaninda baglanti opsiyonlari igerisinde yapilan her yenilik yada degisimin

doguracag refleksler bircok faktore bagli olarak degiskenlik gosterebilir. Sekil 8'da gorildigi gibi,

isve¢’in Géteborg Limaninin hinterlandinda yapilmis olan demiryolu ¢alismalarinin etkisi yillara baglh

olarak gozlenmistir. Diger tercih opsiyonlari iceresinde demiryolunun kullanilma orani diizenli bir artis

gostermistir (Chen, Cullinane, & Liu, 2017).

Sekil 8. Goteborg Limani ile Hinterlant Araisndaki Trafikte Demiryolu Kullanimi (Chen et al., 2017)

Container volumes (TEUs)
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3.5. Meksika Liman- Hinterlant Baglanabilirligi

Hinterlant blyltme isleminin hem genislik hem de kurumsal agidan incelendigi bir calismada
Meksika’daki Veracruz limaninin Glkenin icerisine dogru genislemesi sirasinda karsilasilan sorunlara
isaret edilmistir (Wilmsmeier, Monios, & Rodrigue, 2015). Bu giktilar; sadece bolgesel navlun genisleme
baglaminda degil lojistik sistem kalitelerini artirma niyetinde olan Glkeler icin de gecerlidir. Rihtim
sahasi ile demiryolu havzasinin baglanmasinda Veracruz Limani ve gelismek niyeti olan diger tlke
limanlari icin kritik 6neme sahip olan unsur olarak demiryolu operatoérlerinin iyi niyeti gosterilmistir.
Calismadakine benzer “disaridan iceriye hinterlant gelisim” stratejisi Avrupa’da Rotterdam, Barselona
limanlarinda, Cin’de ise Tianjin ve Ningbo limanlarinda uygulanmis ve benzer ciktilar gdzlenmistir
(Wilmsmeier et al., 2015). Sekil 9°de Meksika Limanlarinin sahiplikleri ve navluk trafik bayuklikleri
gorulmektedir.

Sekil 9. Meksika Limanlarindaki Konteyner Trafigi ve Demiryolu Sahiplikleri (Wilmsmeier et al., 2015)
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3.6.Kuzey Amerika-Hinterlant Baglanabilirligi

Avrupa ve Kuzey Amerika’daki hinterlant sahalarinin incelendigi bir calismada iki bolge
arasindaki benzerlik ve farkhliklar ele alinmistir. iki bdlgenin esas gelisimleri intermodallesme ile
gerceklesmis oldugunda temelde benzerlikler gosterse de regllasyonlar, isletme diizeyindeki

farkhliklar calismada ele alinmistir (Rodrigue & Notteboom, 2012). Sekil 10°da Kuzey Amerika
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Demiryolu Sistemi ve intermodal terminallerin harita lizerinde gosterimi verilmistir. Sekil 11’'da
hinterlant elemanlari olarak; barg ile beslenen terminaller, tren yolu ile beslenen terminaller, 3 tasima
modunun (tren, barg, kamyon) ¢l ile desteklenen terminaller ve lojistik bolgeler Rhine-Scheldt bolge
haritasi Gzerinde gosterilmistir. Sekil 12'da Kuzey Amerika’daki Ana Konteyner Limanlari, Ticaret
Koridorlari, Dagitim Noktalari harita Gzerinde gosterilmistir. Amerika’da Seaport ve Dryport seklinde
ifade ettigi liman ve hinterlandindaki dagitim merkezileri Gzerinde ¢ok uzak, orta uzak, yakin seklindeki
¢ farkh liman dagitim merkezi mesafesini karayolu ve demiryolu sartlari (zerinden
karsilastirabilecegimiz bir modelin gelistirildigi makalede demiryolu aginin her kosulda Ustlin ¢iktigi

ispatlanmistir (Talley & Ng, 2017).

Sekil 10. Kuzey Amerika Demiryolu Sistemi ve intermodal Terminallerin Harita Uzerinde Gésterimi
(Rodrigue & Notteboom, 2012)
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Sekil 11. Rhine-Scheldt Deltasinda Hinterland Elemanlari: Bar¢ destekli Terminaller, Tren destekli
Terminaller, 3tip Destekli Terminaller (tren, barg, kamyon), Lojistik Bolgeler (Rodrigue & Notteboom,

2012)
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Sekil 12. Kuzey Amerika'daki Ana Konteyner Limanlari, Ticaret Koridorlari ve Dagitim Noktalari
(Rodrigue & Notteboom, 2012)
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3.7. ispanya-Hinterlant Baglanabilirligi

Barselona Limani Gzerinden, liman otoritelerinin hinterlant stratejilerinin degerlendirildigi bir
calismada; limanlarin intermodal tasimaya yatkinliklarinin ¢cekismeli pazarlarda limanlari gliclendirdigi
sadece karayolu tasimasi imkani olan limanlarin navlun kaybettigi vurgulanmistir (Van den Berg & De
Langen, 2011). Barselona Limaninin hinterlandini yeni pazarlara genisletme sansinin sadece intermodal
tasima entegrasyonuna bagh oldugu (van Klink & van den Berg, 2002) tarafindan tespit edilmistir.
Calismada Barselona Limani’nin sadece yiik trafigine odaklanmamasi gerektigini, kaliteli lojistige de
odaklanama gerektigi vurgulanmistir.

Sekil 13. Barselona gevresindeki biyik konteyner limanlari ve Barselona'nin mevcut
hinterlant (Van den Berg & De Langen, 2011)
, =
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Sekil 14. Barselona Liman Hinterlant Durumu; Mevcut Durum ve Tasarim Asamasi
(Van den Berg & De Langen, 2011)
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4. BULGULAR

Antalya limani ve hinterlant sahasinda yapilan gozlemler ile ve 6zel sektér temsilcileri ile
gerceklestiren miulakatlar tespit edilmis olan bulgular bu kisimda sunulmustur. Limanlarin ev sahipleri
olan otoritelerin, limanlarin kullanicisi olan 6zel sektérden daha uzun silirede geri donisi olan yatirm
yapmay planlamasi ve istemesi gayet dogaldir. Uzun siirede geri donist olan yatirimlara karsi
gonllsiiz olan 6zel sektoriin de desteklenerek limanin 6tesinde ve berisinde bulunan tiim taraflarin
katilimi ile uzun sirede geri dénisl olan yatirimlar planlanmaldir (De Langen, 2007). Ortak fayda
saglayacaklari bu platforma katki yapabilecek taraflar; devlet, liman isleteni, denizyolu hatlari,
hinterlanttaki firmalar, deniz asiri firma ve devletlerdir. Sekil 15’te Bati Akdeniz Bolge Hinterlandi Kalite
artinmindan kisa ve uzun dénemde fayda saglayabilecek ve dolayisiyla kalite artirim ¢alismasina katki
yapmasi beklenen muhtemel taraflar listelenmistir. (De Langen, 2007) belirttigi gibi 6zel sektor bu
yatirima kendisine geri doniis zamaninin uzun olmasi nedeniyle her lilkede isteksiz bakmaktadir. Ancak
yatirimin yiki ne kadar genis Olcekte paylasirsa taraflara diisen yiik o kadar az olacagindan geri donus
sire hesaplamalarina gerek kalmadan toplu bir fayda saglanabilir.

Ugiincii béliimde diger Ulkelerdeki altyapi yatirimlarinin ve yapilan galismalarin tarihleri
giinimiizden cok da eski degildir. ingiltere’de Nisan 2011 vagonlarini standartlastirmistir. Diger

bolgeler demiryolu tasima payini artirma yoniinde calismalar gerceklestirmektedir. Bolim Ugteki
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veriler, Bati Akdeniz Hinterlant Bolgesi’'ndeki kalite artirrm ¢alismalari i¢cin dogru zamanda
olundugunun gostergesidir.

Sekil 15. Antalya Liman Hinterlantindan Ortak Fayda Saglayacak Taraflar

Antalya Liman Hinterlantindan Ortak Fayda Saglayacak Taraflarin gosterildigi $ekil 15°te liman

Uzerinde gergeklesen yik trafiginin cogunlugunu olusturan Ulke olarak Cin ve Cin’deki firmalar ulasim
kanallarina yapilan yatirimlara destek vermeye oldukgca niyetlidirler. Ozellikle Cin “Bir Kusak Bir Yol
(One Belt One Road)” Girisimi ile kendi Bati sinirindan Avrupa’ya kadar uzanan giizergahtaki tiim ulagim
altyapi projelerine fon saglamaktadir. Yakin bir ge¢miste Yunanistan’in Pire Limani’'na yapilan Cin
yatirimi sayesinde Pire Limani, Akdeniz’in ikinci blyik limani haline gelmistir. Cin’in stratejik
bolgelerdeki bu agresif yatirnm hevesi diger devlet fonlarini bélgede yatirrm konusunda ilgilerinin
artmasina mecbur kilmistir.

Bati Akdeniz Bolgesi’'nin mevcut durumu analiz edildiginde; Sekil 15’te de gorilebilecegi gibi
bolgenin ticaret kapisi olarak Antalya Limani gineyde yer almaktadir. Limanin hinterlanti kuzeye,
doguya ve batiya yayilmistir. Bati Akdeniz Bolge Hinterlandinda, Sekil 16’da sagdaki yonde yani
hinterlanttan denizasirisina yondeki trafikte gerceklesen navlun akisinda; mermer ve maden ylikler

¢ogunlugu olusturmaktadir.
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Sekil 16. Liman Hinterlant Entegrasyonu

Outside-In Inside-Out
i Inland i
S \_/

Bati Akdeniz’deki navlun akisinin ¢ogunlugunu olusturan mermer yikinin tamami Cin’e
gitmektedir.

ikinci kisimda belirtildigi (izere intermodal tasimaciigin faydalarindan biri hinterlant
sinirlarindaki gézle goruliir kesinlikteki cizginin ortadan kalkmis olmasidir. Bu su demektir; Bati Akdeniz
hinterlant bolgesi, gelisen lojistik faaliyetler neticesinde resmi bolgesinden ¢ok daha uzakta bulunan
navlunu kendi limanina dahil edebilir. Tam tersi sekilde bélgesinde bulunan navlun, distk kaliteli liman
baglanti kanallari nedeniyle baska bir limanin hinterlandina girebilir. Girmektedir de.

Kuzeye giden yas-sebze meyveler Samsun Limani hinterlandina, bircok mermer-maden yiiki
ise izmir Limanlarinin hinterlandina kagmaktadir.

(Moura et al., 2017)'un ikinci kisimdaki calismasinda deginildigi lGzere liman seg¢iminde,
hinterlant icerisinde seyahat zaman faktori, diger faktorlerin dnlinde bir etkiye sahiptir. Hinterlant
icerisindeki yik trafik hacmine dogrudan etki yapan seyahat siiresi yani ulasim kalitesi bolgenin ticari

acgidan diinya siralamasinda ve tlke ekonomisinde belirleyici etken olmaktadir.
5. SONUC

MO XII. Yiizyll, Fenike Uygarligindan beri ana liman niteliginde olan Bati Akdeniz Bélgesi, uzun
yillardan beri ara liman olarak ana limanlara yik servis etmektedir. Bélgedeki navlun trafigi artmadig
icin okyanus asiri sefer yapan ana gemiler bolgemize ugramamakta, Pire gibi ana limanlar tercih
etmektedir.

Cin firmalari Bati Akdeniz’'den aldiklari ylkleri ters istikamet olmasina ragmen besleyici gemiler
ile Pire Limani’na gotiirmekte ve bolge yikleri Pire’den Cin’e aktarilmaktadir.

(Guerrero, 2014)'nun kisim 3.1’de belirtildigi gibi yasamis oldugu veri temini konusundaki
sikintilar tim arastirmacilar igin evrensel boyutta gegerlidir. Calismamin hazirhg asamasinda ilgili

yerlere basvurular, yazili ve sozlii olarak yapilmis olmasina ragmen gerekli olan veri temin
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edilememistir. Hazirlanmak istenen navlun-hat simiilasyonu tahmini gostergeler ile su baglantidaki

sekliyle yapilabilmistir: https://www.youtube.com/watch?v=emdeuwanQz4

Sekil 17. Bati Akdeniz Demiryolu Hatti — Yiik Oncelikli

Sekil 17’de Bati Akdeniz Hinterlant bolgesindeki trafik akig kalitesini artirmasi igin yapilmasi
tavsiye edilen demiryolu hatti’'nin bolgesel dlgekteki goriintisii mevcuttur.

Calismanin sonucu olarak tavsiyem ilk etapta bélgenin mevcut navlun akisina odaklanmaktir.
Oncelikle sadece 75 km’lik Liman-Bucak Ovasi arasindaki navlun akisi, demiryolu yiik baglantisi ile
desteklenmelidir. Boylece hinterlant ici trafigin kalitesi ve baglanti kabiliyeti artmis olacaktir. Artan
Liman-Hinterlant Baglanti Kabiliyeti ile Antalya Ticaret Limani’nin itibari artmis olacaktir.

Bucak Ovasi zaman igerisinde Antalya Ticaret Limani’'nin Kuzey Kapisi haline dontsecektir.
Yiklerin serimi, lasingi, paketlenmesi, elleclenmesi islemlerinin yapildigi CFS (Container Freight Station)
terminali, liman sahasi icerisinden Bucak Ovasina tasinacaktir.

Demiryolu baglantisi ile diinya navlun piyasasi icerisinde sinif atlayacak olan bdlge limani, daha
fazla yik ¢cekmeye baslayacak ve bu yikler Bucak Terminalinde yiiklenir hale gelecektir. Sistem
calismaya basladiktan sonra demiryolu yatinnminin ikinci bacagi olan Burdur istasyon baglantisi kendini
finanse eden sistem tarafinda kolayca yapilabilecektir.

Yiiksek yatirim maliyetleri dolayisiyla nadiren yatirimi yapilan demiryollari ag1 diinya genelinde
yayginlasan intermodal tasimacilik sayesinde daha da tesvik edilir ve yayginlasirsa CO,, CO, CH,4, NO;,
hidrokarbon, parga atik oraninda %77,4 azalma meydana getirecek, %43,48 daha az petrol tiiketimi
saglayacak ve sadece demiryolu ulasimi kullanilabilir olursa %80 daha ucuza ulasim hizmeti
saglanabilecek olup, kiiresel 1sinma yani iklim degisikligi tehdidi azaltilmis olacaktir (Pinto, Mistage,

Bilotta, & Helmers, 2018).
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