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OZET

Kombine tasimacilik, diger bir isimle ¢ok tiirlii tasimacilik, uluslararasi yiik tasima zincirinde genellikle tek tip tasima
tiirii olan kara yolu yerine, en az iki farkl tagima tiriiniin birlestirilmesi ile yapilan tasimaciligi ifade etmektedir.
Literatirde kombine tasimacilik ile yiiklerin nasil daha etkili ve verimli tasinacagr arastirilmis, avantajlari ile
dezavantajlari irdelenmis olmakla beraber fiyatlandirma politikast ayrintili incelenmemistir. Giiniimiizde uygulanan
kombine tasimacilikta esasen sabit fiyat politikast giidiilmektedir. Ancak, hava yolu tasimaciligr ve otel yonetimi gibi
sektorlerde goriilen dinamik fiyatlandirma yaklasimlarmmin  kombine tagimaciltk  operasyonel planlamasinda
uygulanmaswyla geliri artirmak miimkiin olabilmektedir.

Bu ¢alismada, gelir yonetimine gére uluslararasi deniz-demir yolu kombine yiik tagimaciligr senkronize operasyonlari
icin web tabanli bir karar destek sistemi (KDS) sunulmugstur. Ship2Rail adli projenin operasyonel planlama ¢iktilarin
kullaniciya sunmak amagl hazirlanan bu web tabanl platformu olusturan kullanict arayiizii, mantik arayiizii ve Veri
tabanlarmi igeren bir prototip tasarimi betimlenmigtiv. Buna temel teskil eden ER modeli (Entitiy-Relationship
Diagram, Varlik-Baginti Modeli) sunulmusg, veri tabani tasarumi igin kullanilan veri modelinin ¢alisma prensipleri
agiklanmigtir. Ayrica, talebe gire sabit ve dinamik fiyatlandirma politikalarini iceren senaryolarda gozetilen,
farkllasan unsurlar vurgulanmistir.

Anahtar Kelimeler: Cok Turli Tasimacilik, Dinamik Fiyatlandirma, Karar Destek Sistemi, Uluslararast Yik
Tasimaciligi

DECISION SUPPORT SYSTEM FOR SEA-RAIL MULTIMODAL FREIGHT
TRANSPORTATION OPERATIONS

ABSTRACT

Multimodal transportation refers mainly to international freight transport using a combination of at least two different
transport types as transport mean, rather than unimodal road transportation. In the literature, multimodal freight
transportation is investigated to discover more effective and efficient usage of multimodal transportation. Its
advantages and disadvantages have been studied, but the pricing policy has not been examined in detail. In Turkey, the
fixed price policy is mainly driven at the freight transport sector. However, it is possible to increase revenues at the
operational level of multimodal transportation by applying dynamic pricing approaches which are methods usually
appreciated in airline and hotel management.

In this study, a revenue-driven web-based decision support system for international sea-rail multimodal freight
transport operations was presented. A prototype design that contains the user interface, logic interface and knowledge
bases founding this web-based platform is prepared to present the operational planning outputs of the project named
Ship2Rail. The underlying ER model (Entity-Relationship Diagrams) is presented and the working principles of the
data model used for database design are explained. In addition, elements of fixed and dynamic pricing policies are
compared and emphasized regarding to demand and time constraint.
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1. GIRIS

Kombine tagimacilik, artan yiik tagima taleplerini karsilamak {izere tek tiirlii (unimodal) yapilan tagimaciligin yaninda
bir alternatif olarak sektdre katilmistir. Dinamik bir siire¢ olan ¢ok tiirlii (multimodal) tagimacilik, genel olarak kara
yollari, deniz yollari, hava yollar1 ve rayli sistemlerden en az ikisinin kullanilmasi ile kapidan kaprya yapilan yiik
tasimaciligl olarak kabul edilir. Kombine tagimacilik, tek bir tiirtin kullanilmasia gore daha esnek olmasi ve gevre
dostu bir ulagim saglamasi sebebiyle tercih edilmektedir. Son yillarda artan ¢evre sorunlari, karbondioksit salinimi, kara
yollarindaki kaza oranlar1 ve yol asinmalari; deniz ve demir yolu tagimaciligina verilen 6nemi daha da arttirmistir. Bu
tasimacilik tiirlerinin kara yolu tagimaciligina gore karbon ayak izlerinin azaltilmasinda o6nemli rol oynadifi
saptanmustir. Ayrica, bu tasimacilik tiirlerinin verimliligi, gerekli ve dogru karar sistemlerinin bulunup uygulanmastyla
daha da artmaktadir. Aym1 zamanda verimlilik, operasyonlarin planlanmasindaki kosul ve segimlerle de dogru
orantilidir. Bu sayede, hem maliyetlerin, hem nakliyat siiresinin azaltilmasi, hem de kullanicinin tercihine uygun ulagim
imkanlarimin saglanmasi amaglanmaktadir. Bu konuda yapilan g¢aligmalar; birbirinden iistin olmayan, miigterinin
tercihiyle belirlenecek uygulanabilir rotalarin se¢ilmesi ve bununla birlikte yiiriitillen gelir yonetimi ¢alismalariyla
Ozetlenebilir. Cok tiirli tasimaciligin basarili bir sekilde uygulanmasi, gelisen teknolojiye entegre olmayi ve yenilikgi
kavramlar kullanmay1 gerektirir: farkli bakis agisi1 ile operasyonel planlama ve ¢ok tlirli tagima hizmeti i¢in uygun bir
fiyatlandirma stratejisi.

Bu bildiride, deniz-demir yolu tasimacilik zinciri dikkate alinmakta olup gemi ve tren tagimaciligi hizmetlerini veren
kombine tagimacilik operatorlerinin, kombine ve senkronize bir sekilde nakli saglamak i¢in ayn1 web tabanlh platform
altinda birlesip miisterilerin se¢cimine gore Karar destek sistemi ile en uygun rota ve fiyat kararina ulasip, hizmet vermesi
amaglanmaktadir. Bu web tabanli platformun ¢alisma prensibi, karar destek sistemi kullanici arayiizii, is mantik arayiizii
ve veri tabanlarim igeren bir prototip tasarimu ve sistemin temelini olusturan aktivite diyagramlar1 ayrintili sekilde
tanmtilmigtir. Cok tiirlii tagimacilik kullanilan bu sistemin sabit ve dinamik fiyatlandirma sureclerini etkileyen kriterler
Ve veri tabaninin yonetim bigimine temel teskil eden ER modelinin galisma prensipleri irdelenmistir. Bunlarin 1s1ginda
web tabanl ortak platform degerlendirilmis, sonug olarak gelecek ¢aligmalar igin Oneriler sunulmustur.

2. LITERATUR TARAMASI

Yiik tasimaciligi, her modern tedarik zincirinin temel bir pargasidir, ¢iinkii hammaddelerin, yar1 mamullerin ve nihai
urunlerin dreticiden tiiketiciye ulagtirilmasini saglar. Sekil 1°de tasvir edildigi iizere, yiik tagimaciligina katilan
paydaglar c¢ogunlukla tasimacilik talebinde bulunan nakliyeciler, nakliye araglarimi kontrol eden tasiyicilar ve
politikalari olusturup, ¢esitli ulagim altyapilar1 yiiriiten hiikimetlerdir (Ghiani vd., 2004). Bunlara ek olarak, aracilar
(forwarder) da genellikle deniz yollarinda nakliyecilerin miisterilere ulagmasini kolaylagtirmada 6nemli bir rol
oynamaktadir (Lu, 2013). En az iki tasimacilik tdriniin kombinasyonunu kullanarak yiikleri baslangigtan varig
noktasia kadar ulagtirmayir amaglayan ¢ok turld tasimacilik i¢in, kombine tasimacilik operatorleri (KTO) adiyla
smiflandirilan bir paydas zincire dahil olur. KTO’lar, sektérde ulusal ve uluslararasi ticaret ve tasimacilik uygulamalari
cercevesinde cok turli tasimacilik operasyonlari sunabilen sirketlerdir (Lu, 2013). Cogu durumda, nakliyeci, bir yikin
gonderimini baglatan, bazen de navlun maliyetini belirleyen sorumlu sirkettir (Cruijssen, 2012). Genelde tedarik
zincirinde kontrolii elinde tutan zincirin bu katilimcisi, maliyet diizeni, karbon izinin azaltilip ¢evreyle dost bir ulagimin
saglanmasi konularinda elinde olan segenekler iizerinde c¢aligmaktadir. Kombine tagimaciligin siirdiiriilebilirlik
konusunda faydal ve etkili olusu iilkelerin ulastirma politikalar1 ve mevzuatlari ile de desteklenmektedir. Boylelikle bu
parametre, rekabet avantaji i¢in bir basamak daha eklemistir (Pruzan-Jorgensen vd., 2010).
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Sekil 1: Yiik Tasima Zinciri Uzerinde KTO Isbirlikleri



Birbirleriyle etkilesime giren gesitli aktorler tarafindan kurulan bu ¢ok tlrli ulagim sistemi iki kademeden olugur: karar
destek sistemi ve operasyonel faaliyetler. Bu sistem pek ¢ok aktor icerdiginden ve gercek zamanli karar verilmesi
gerektiginden, kapsamli bir incelemeye ve operasyon yonetimine ihtiya¢ duyan karmasik bir sisteme doniiglir (Crainic
vd., 2017). Nakliyeciler talebi olusturur, tagiyicilar hizmet verir, ilgili makamlar kurallari belirler, her aktoér kendi
menfaatleri ve sistemin kazanglar1 dogrultusunda karar verir ve buna gore stratejiler gelistirir. Cok tiirli tasimacilikta,
miisterinin karar vermesi gereken tek sey KTO’dur ve secilen KTO baslangi¢ noktasindan varis noktasina kadar servis
saglama sorumlulugunu istlenir. Talebi karsilamak icin gerekli tagimacilik zincirini kurup, rotalar1 secip, gerekli sayida
aragtan olusan sistemi duizenlerler (Crainic vd., 2017). Bazi operatorler tek bir miisteriye 6zel hizmetler sunarken
birgogu konsolidasyon esasina gore ¢alisir ve araglara sahip olabildigi gibi, ihtiyaca gore gerekli rotalarda arag
kiralayabilirler.

Tasimacilik zinciri esas itibari ile ti¢ boliimden olugmaktadir, Sekil 1°de gosterildigi Uzere sirasiyla bu boliimler: 6n
nakliye (pre-haulage), ana nakliye (main-haulage) ve son nakliye (end-haulage)’dir. On nakliye ve son nakliye
cogunlukla kisa mesafeler i¢in kara yolu tagimacilig ile saglanirken, ana nakliye daha ziyade uzun mesafeler i¢in demir
yolu, deniz yolu gibi diger tagimacilik tiirlerinin kullanilmasiyla gergeklestirilmektedir. Taginan mesafeler 300 km'den
fazla ise, kamyonla taginmanin bir giinden daha uzun olmasi durumunda ¢ok tirlii tasimanin ana nakliye sirasinda
rekabet¢i oldugu bilinmektedir (SteadieSeifi vd., 2013). Bu tasima zincirinde, tasiyicilar, nakliyatcilar ve tim KTO'lar
arasinda isbirligi kurulabilir. Sirketlerin rekabet giiciinii artirmak i¢in hem dikey hem de yatay isbirlik bigimleri
6nemlidir. Operatorlerin ve nakliyecilerin birlikte ¢alistigi isbirligi, konsorsiyum olusturmasi, en verimli isbirligi sekli
olmasina ragmen kurmasi ve siirdiirmesi en zor sistemdir. Bu sistemin maliyet unsurlar1 belirlenmeli ve gelir dagilimi
dikkatle diizenlenmelidir; ¢linkii gelir ve maliyet dagilimlari, her operat6riin risk ve katilimim g6z 6niinde bulundurarak
yapilmalidir. Farkli paydaslarin isbirliginde performanslarini tanimlamak ve Ol¢mek, gelir tahsis etmede kilit
noktalardan biridir. Ortakliklarinin 6ziinde, nakliyecilerin taleplerini yerine getirirken her nakliye sirketinin
maliyetlerini azaltmasi veya en azindan maliyetleri paylagmasi gerektigi yatmaktadir (Ergun vd., 2007). Bu isbirligi
maliyetleri diisiiriir ve {iretkenligi artirir. Bos konteyner sevkiyatlarinin koordine bir sekilde dolu olanlarla degistirilmesi
ve depolama isleminin yapilmasini beklemek yerine yiiklerin hizli bir sekilde koordine edilip degistirilmesi buna iyi
birer ornektir. Ote yandan, bu isbirliklerinin siirdiiriilebilir olmas1 bilgi paylasiminin ve ortak fedakarliklarin {ist
seviyede olmasina baglidir, dolayisiyla ortak paydaslar arasinda karsilikli giiven ve seffafligin saglanmasi gereklidir
(Caris vd., 2008).

Mevcut literatiir "birden fazla tagima tlriinin kombine edilerek kullanimi"mi farkli tanimlarla ortaya koymaktadir.
Farkli durumlarda, kosullarda ve ulagtirma aglarinin kullanilmasina baglh olarak, 4 genel tanim iizerinde fikir birligine
varilmistir: multimodal (¢ok turli), intermodal, ko-modal, es zamanli (synchromodal) olarak. Besinci tanim olarak, Reis
(2015), farkl agidan bakarak siniflandirip, stirdiiriilebilirligi gozeten kombine tasimaciligi eklemistir. Bu tanimlarin her
biri orijinal kavram olan ¢ok tiirlii tasimacilig1 barindirip ve ondan ayrilan baska 6zellik veya 6zellikler edinerek daha
karmasgik bir siire¢ yapist kazanir (Mutlu vd., 2017).

Rotalama ve planlama sirasinda kapasite yonetimi, Ozellikle deniz-demir yolu ulagim ayaklarinda, ¢ok tiirli
tasimaciligin siirdiiriilebilirligi i¢in ¢ok 6nemli bir bagart faktdriidiir. Karliligi korumak i¢in yiik gemileri ve trenlerin
kapasitesi en azindan yolculuk bagina %70'in istiinde bir oranla kullamlmalidir (Kayikci, 2014). Bu noktada, gelir
yonetimi ve fiyatlama stratejileri 6zellikle KTO'lara yardimci olabilir; kapasite kullanim oranini artirarak karlarini
artirmak, ¢ok tiirlii tagimaciligin da sektorde rekabetci olmasini saglar. Gelir yonetiminin asil amac1, maliyetlerin en aza
indirgenmesi, alanlarin tahsisi ve dinamik fiyatlandirmayla geliri en {ist diizeye ¢ikarmak i¢in miimkiin olan her ulagim
ayagi boyunca seyahat eden azami yiikiin bulunmasidir. Dinamik fiyatlandirma yaklagimii kolaylastirmak ve
gelistirmek i¢in, mevcut talep verilerini ve talep yapisini analiz etmek ve zaman iginde biriken verilerin analizleri ile
mevcut karar destek sistemlerinden yararlanmak tegvik edilir (Elmaghraby vd., 2003). KDS, basitce, toplanmus bilgileri
belirlenmis islemlerden gegirerek, ¢oziimil ile bilgi saglayan veya belirli kararlara iligkin 6nerilerde bulunarak sonuca
varmay1 kolaylastiran sistemlerdir (Gokgen, 2007).

3. OPERASYONEL PLANLAMA

Operasyonel planlama, temel olarak, hangi ytikiin kabul edilecegini veya reddedilecegine karar verip; secilen gemi, tren
ve kamyonlar ile yiikii tasimak i¢in rota planlanmasindan olusur. Yiikii tagima tiirinlin se¢imi, ¢ok tiirlii tasimayi tercih
ederken karsilagilan en problemli konulardan biridir. Karar verme siirecinin baglica etkenleri maliyet, ulasim siiresi,
giivenilirligi ve hizmetin sikligidir. Bunlara ek olarak, tagima yollar1 ve limanlarin kapasite kisitlar ile yiikiin kabul,
gonderim ve teslim streleri de 6nemli kistaslardandir. Bu ¢aligmanin bakis agisi sadece deniz ve demir yollarin1 kapsar
ve c¢ok tiirlii tagimaciligin KTO’lar tarafindan, miisterilerine uygun, tercih edilebilir fiyatlarla givenli tagima hizmeti
saglarken gelirini artirmasim hedefler. Dolayisiyla KTO’larin ortak bir tabanda bulusup kendi hizmetlerini sunmasi ve
¢ok zor olsa da seffaf bir iletisime acik olmalari, bu operasyonlar1 kesintisiz ve birbiri ile senkronize bir sekilde
gergeklestirmelerini saglayacaktir (Mutlu vd., 2017). Bu baglamda da ge¢mis verilerin dogru tutulmasi, gerekli
kalemlerin saptanmasi ve veri analizlerinin modele girdi olarak eklenmesi, talebe bagh dogru ve uygulanabilir tagima



tlru, operatér ve zaman ¢izelgesi belirlemek ig¢in en Onemli adimdir. Bu karmagik problemde karar vermeyi
kolaylastiracak, sistematik hale getirecek araglara yani gelisen teknolojiyle birlestirilmis, ihtiyaca uygun hazirlanmis
web tabanli KDS’lere ihtiya¢ duyulmaktadir.

3.1. Web Tabanh Karar Destek Sistemi

KDS’nin esas amaci kullanicilara (gonderici, hizmet saglayicilar) karar verirken destek saglamaktir. Genel olarak bu
destek; sistemde karsilagilan sorunlarin tespitini yapmak, analizler olusturabilmek, analizlerin raporlarini olugturmak ve
problemin sonucuna gore alternatif ¢ozimler Uretip sunabilmektir. Bir KDS kendi i¢inde ¢ ana katmandan
olusmaktadir. Bunlar sirasiyla sunum katmani, is katmani ve veri katmanidir. Sekil 2°de bu katmanlari iceren bir KDS
model diyagrami verilmistir. Sunum katmani kullanici arayiizii ve sunum mantigimi icermektedir. Burada web tabanlh
platformu kullanan birimlerin bilgi girislerinin yapildig1 bir arayiiz bulunmaktadir. Is katmani uygulama arayiiziinii
igeren, i akigi, is bilesenleri ve ticari varliklart gostermektedir. Temel olarak ig mantigini olusturacak is siireglerinin,
bilesenlerinin ve kisit olusturabilecek varliklarin belirlenmesi yapilmaktadir. Veri katmani ise KDS’ye konu olacak tim
veri tabani erigimi ve servis acentalarini ihtiva etmektedir.

Sunum Katmani

Kullamer Sunum
Arayiizii Mantig

is Katmam
v

Uygulama
Araylizll
v v
. is Ticari
Is Alast Bilesenleri Varliklar

Veri Katmam .

Veri erigimi

Servis
Acentalan

Sekil 2: Model Diyagranu

Sekil 3’te goriilen web tabanlit KDS platformunun ¢alisma prensibi su sekildedir. Sunum katmaninda bilgilerin girildigi
gonderici ve hizmet saglayici olarak iki kullanict ara yiizii meveuttur. Gonderici (tastyici, yiklenici, nakliyeci) arayizi
Ship2Rail platformuna kalkis ve varig noktalarini, rezervasyon tarihini, tasima aracmin (kamyon, yari romork,
konteyner) ve tagmacak yiikiin (frigorifik, tehlikeli madde, dokme yuk) fiziksel 6zellikleri ve toplam slot adedinin
girildigi bilgileri igermektedir. Bu bilgiler ile gdnderici rezervasyon talebini girer. Hizmet saglayici ise hizmet saglayici
arayuzi ile sundugu nakliye hizmetinin baslangi¢ ve varis noktalarini, tasima aracini (burada RoRo, konteyner gemi
cesitleri ya da RoLa, konteyner tren gesitleri), tasima aracinin slot bazinda toplam kapasitesini, fiyat bilgisini, dinamik
fiyatlandirma ig¢in st ve alt limiti, nakliye gonderimi ile ilgili olarak hareket giinii, hareket tarihi ve saati bilgisi
vermektedir. Hizmet saglayic1 arayiziine deniz yolu ve demir yolu hizmet saglayicilarmin yaninda i¢ terminal ve liman
hizmet saglayicilarindan da olusmaktadir. Terminal ve liman hizmet saglayicilar1 nakliyenin deniz ve demir yolu
baglantisi ile génderimini yapabilmek igin terminal ve liman yerini girerken ayrica liman ve terminaldeki toplam slot
kapasitesini de girmektedirler.

Is katman1 uygulama arayiizii is akisi, bilesenler ve ticari kisitlar1 igermektedir. Oncelikle gondericinin rezervasyon
talebi alinarak, gondericinin girdigi kalkis ve varig noktasina gore hizmet veren deniz-demir yolu hizmet
saglayicilarinin is birligi ile olusturulan kombine tagimacilik ve bu tasimaciliga ait toplam slot adedi belirlenir. En kisa
tagima zamanina gore tagima rotasi belirlenir. Aslinda tasima rotasinin belirlenmesi tamamen miisterinin tercihine
baglidir, sunulacak birbirinden iistiin olmayan sonuglar arasindan miisterinin kendi tercihini segebilmesi giivenilirligi ve
memnuniyeti artirir. Orne@in bir miisteri gonderecedi yiikiin en kisa siirede gitmesini isterken, bazisi en az sayida
aktarma yapmasini ister, digerleri tasimanin dogaya zararinin ve CO2 salimiminin en az olmasi kriterini nde tutar.



Akabinde, doluluk oranina gore slot alokasyonu (yer tahsisi) yapilir. Burada géndericinin tiirii, yani géndericinin siirekli

miisteri, gegici miisteri ya da acil miisteri olmasina gore yer tahsisi onceden belirlenen oranlara gore yapilir.
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Sekil 3: Web tabanli platform ¢aligma prensibi

Genel duzende misteri tiirleri (Sekil 4) su sekilde agiklanmaktadir: (1) Siirekli (s6zlesmeli) miisteri: bu gonderici, sabit
taahhiit so6zlesmesi ve iizerinde anlagilmis sézlesmeli piyasa fiyati ile nitelendirilir. Bu gonderici tiiriinde biiyiik
nakliyat¢t ve yiiklenici firmalar1 rezervasyonlarinin yerine getirilmesinde dncelige sahiptirler ve onlar ig¢in gemi ve tren
iizerinde belirli bir yer pay: (tasima piyasa pay1) ayrilmaktadir. (2) Gegici (ad-hoc) miisteri: gdnderici spot piyasa fiyati
ile yer satin alir. Normalde bu fiyat gemi ve trenin kalkmasindan bir-iki hafta dncesine kadar sunulur. (3) Acil miisteri:
dogal olarak daha yiiksek iicret 6demeye istekli géndericiye aligilmis bigimde son dakika tagimacilik hizmeti saglanir.
Rezervasyon siireci, gemi ve trenin kalkigindan iki-0i¢ glin 6ncesine kadar devam eder. Tasima iicretleri kalkisa yakin
stire zarfinda kapasitenin doldurulmasi igin piyasa sartlarina ve ani talep dalgalanmalarina bagli olarak daha yiiksek
veya daha disiik hale gelebilir. Eger tasima rotasi tizerindeki kapasite tamamen kullanilmis ise aymi kalkis ve varis
noktalar1 arasinda diger uygun rotaya gore tahsis islemi yani re-alokasyon yapilir. Daha sonra gonderici siirekli miisteri
ise sabit fiyat ilizerinden, eger gegici miisteri ise rezervasyon araligina gore dinamik fiyat tizerinden, ya da acil miisteri
ise hizmet saglayicilarin belirledigi en yiiksek fiyat limiti {izerinden fiyatlandirma yapilir. Hizmet saglayicinin kombine
tasimacilik agisindan elde edecegi gelir hesaplanir. Buna gore fiyat teklifi gondericiye ulastirilir. Gondericinin
onayindan sonra, rezervasyon onaylanir.

Konteyner 207,407, 457,487 537
Romérk (Yart Romérk, Tam Romérk)

Stirekli (S6zlesmeli) Miisteri
Gegici (Rezervasyonlu, ad-hoc) Miigteri
Acil Miister1

Gonderici tiirii

Sekil 4: Ara¢ ve Gonderici Turleri

Veri katmani, karar destek sistemine konu olan biitiin bilesenlerin veri tabanini gostermektedir. Burada kayitli olan
gonderici turleri, gondericilerin, deniz yolu hizmet saglayicilarimin, demir yolu hizmet saglayicilarinin, terminal ve
liman hizmet saglayicilarinin tiim detayl bilgileri bulunmaktadir. Bunun yaninda tagima tiirleri, tagima araglari, tasima
rotalar1 (OD), rezervasyon araligy, fiyat bilgisinin de oldugu veri tabanlar1 mevcuttur.



4. GELIR YONETIMIi VE DINAMIK FIiYATLANDIRMA

Geleneksel olarak, gelir yonetiminin amact kapasite kontrolii yaparak ve farkli sabit fiyat siniflarini kullanarak geliri
artirmaktir, ancak cevrimigi rezervasyon sistemleri ile yapilan dinamik fiyatlandirma yaklasimlari, gercek zamanl ve
aninda fiyat degisimlerine ve miisteriye uygun fiyat politikalarinin giidiilmesine izin verir. Web tabanli KDS ile yapilan
gelir yonetiminde amag, hizmet saglayicilar agisindan deniz-demir yolu kombine tagimaciligi ile elde edilen gelirleri
dinamik fiyatlandirma uygulamasi ile maksimize edebilmektir. Dinamik fiyatlandirma ile toplam gelirde %1-2 arasinda
bir gelir artis1 elde edilmesi hedeflenilmektedir.

Dinamik fiyatlandirma siireci su sekilde ¢aligmaktadir. Gonderinin yapilacagi her bir tarihten geriye dogru on giin
rezervasyon araligi olarak tespit edilir. Her bir slotun en diisiik ve en yiiksek fiyatlari sirastyla siirekli ve acil miisteriler
icin tahsis edilir, bu en diisiik ve en yiiksek fiyat arasinda kalan aralik ise dinamik fiyatlandirma igin kullanilacak ve
gecici miisteri yani rezervasyon siiresi i¢inde talep belirten miisteri igin tahsis edilecek fiyat araliklarini gosterecektir.
Burada slot fiyati; talebin geldigi zamanda aracin doluluk oranina, rezervasyon aralifinin kaginci giintine geldigine,
talep edilen slot miktarina, ve belirlenen rotanin giderlerine gore rastlantisal olarak ya da belirli bir korelasyon esasina
gore kural olarak tespit edilir. Bu dinamik fiyatlandirma ve slot alokasyonu akis1 Sekil 5’te sematize edilmistir. Bu
caligmada, Ship2Rail isimli web sayfasinda, bir rastlantisal fiyat araligi eldeki girdilerin analiz edilmesi sonucu
belirlenmistir. Mevsimsel degiskenlikler, hatlarin bakim onarim durumlari, olas1 politik ve sosyoekonomik riskler,
genel konjonktiir de bu istatistigin igerisine dahil edilmistir.
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Sekil 5: Dinamik Fiyatlandirma ve Slot Alokasyonu Akis Semast

Sekil 6’da detaylica olusturulmus Varlik-Baginti modeli tiim web tabam igindeki is akigim ve veritabam baglantilarini
gostermektedir. Girdi olarak hangi verilerin istenip tutuldugu, dinamik fiyatlandirma i¢in hangi bagmtilarin kuruldugu,
slot alokasyonunun hangi bilgilerin sorgulanmasiyla karara baglanip kesinlestirildigi gibi modelin temelini olugturan
iligkiler goriiliip, bilgiler alinabilir.
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Sekil 6: Web Tabanli Ortak Platformun Etkinlik Diyagramlari



5. DEGERLENDIRMELER VE SONUC

GuUniumuzde deniz-demir yolu kombine tagimaciligi tamamen sabit fiyat esashi ve senkronize olmayan bir sekilde
yiratlilmektedir. Bu durum bir siiri operasyonel sorunu beraberinde getirmektedir. En 6nemli handikap strdurilebilir
ve efektif bir isleyisin hayata gegirilememesinden dolay1 hizmet saglayicilarda biiyliik maddi kayiplarin goriilmesidir.
Ship2Rail (http://www.ship2rail.com/) projesi ile dinamik fiyat uygulanarak hizmet saglayicilar igin siirdiriilebilir bir
gelir yonetiminin elde edilebilmesi amaglanmigtir. Web tabanli bu KDS ile dinamik fiyatlandirmanin belirlenen kurallar
esas alinarak uygulanmasimi saglayip, hizmet saglayicilar agisindan uygun bir gelir yonetiminin olusturulabilmesi
gozetilmistir. Bu uygulanan kurallar ¢ok amagli matematiksel model ile sisteme eklenip optimize edilebilecegi gibi
zaman iginde toplanacak verilerle 6grenme ve yapay zeka birlestirilerek karar verme siirecinin iyilestirilmesi miimkin
olacaktir.
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