. BOLUM
ULASTIRMA MODLARI
YAKINYOL DENIZ TASIMACILIGI
VE RO-RO DENIZ TASIMACILIGI

1.1 Ulastirma Kavrami

Lojistiin ana faaliyetlerinden birisi olan ulastirma, zamanla artan tiketici
taleplerini karsilamak Uzere isletmeler arasi rekabetin bir sonucu olarak kisi ve

esyalara yer ve zaman faydasi yaratma faaliyetidir (Kaynak, Yazar).

Bu tanimdan da anlasilabilecedi gibi, ulastirma bir hizmet oldugundan
depolama ve saklama imkani yoktur. Bu nedenle ulastirma hizmeti, ihtiyacin

olustugu noktada sunulmalidir.

Ulastirma hizmeti beraberinde ciddi bir organizasyon gerektirir. Ozellikle
glunuimuz rekabet ortaminda, rekabetgi Ustinliglin saglanmasi bu organizasyonu
zorunlu kilar. Urliniin maliyetini dogrudan etkileyen ulagstirma giderlerinin mimkin
olan en minimum seviyeye indiriimesi ancak etkin bir ulastirma yoénetimiyle
muadmkinddr. Ulastirma yonetiminde drtnin cinsine en uygun ulastirma bigimine ve
bu ulastirmanin maliyetine, ulasim glzergahina, ulastirma araglarinin segimine ve

dokimantasyon iglemlerine 6zen gdsterilmelidir.

Ureticinin diinya Gzerindeki konumu ile tedarikgilerinin ve miusterilerinin
dinya Uzerindeki konumlari ayni olmak zorunda dedildir ve bunlarin arasinda
malzeme akisinin saglanmasi gunimuizde belirli tasima / ulastirma sistemleri
araciligi ile olmaktadir. iste bu tasima sistemlerinde kullanilan nakliye araglarinin
hareket yeri ve bicimine gore incelenmesi ile olusan gruplara ulastirma modlari /

turleri denilmektedir.



Ulastirma modlari 5 farkli moddan / tirden olusmaktadir. Bunlar;

Karayolu
Havayolu
Demiryolu
Boru Hatti
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Denizyolu

Lojistik, kelime anlami ile, planlanan her tiirli hedefe ulasmak igin, yapilacak
faaliyetlerin mantiki hesaba dayali malzeme, personel ve bilgi akisi ile
desteklenmesi anlamina gelmektedir. Bu acidan bakildiginda lojistik, bir plan veya

operasyonun ayrintili bir sekilde hesaplanmasi, 6rgitlenmesi ve uygulanmasidir.

Lojistik terimi ilk baglarda askeri alanda arag, gere¢ ve birliklerin hareket
organizasyonunu tanimlamak igin kullaniimig, 90’ I yillarin basindan itibaren ise
kavram tedarik zincirinin bir parcasi olarak degerlendirilmis ve c¢esitli yazarlar

tarafindan tanimlar ortaya konulmustur.

Lojistik; Martin Christopher (1998) tarafindan, hammadde, yari mamul ve
mamullerin ve bunlarla ilgili bilgi akiglarinin tedarik, sevkiyat ve depolama
sureclerinin hem isletme icerisinde hem de dagitim kanali boyunca stratejik
yonetiminin gergeklestiriimesi ve maliyet etkin siparis karsilama ydntemleri ile

mevcut ve gelecekteki kar maksimizasyonunun saglanmasi olarak tanimlanmistir.

Lojistik Yonetimi Konseyi (Council of Supply Chain Management
Professionals, CSCMP) tanimina gore ise lojistik; musteri gereksinimlerini
karsilamak amaciyla hammadde, yart mamul, mamul ve ilgili bilgilerin Uretim
noktasinin basindan tiketim noktasina kadar etkin ve dusiuk maliyetli bir sekilde akis
ve depolanmasi slreglerinin planlanmasi, uygulama ve kontrol edilmesi olarak

tanimlanmaktadir



1.1.1 Karayolu

Karayolu her turli araziye uygulanabilirligi sebebiyle engebeli bdlgelerin
Ulkenin Uretim merkezlerine entegre olmalarini saglamakta ve &zellikle kapidan

kapiya tasimada en uygun tasima modu olarak karsimiza ¢gikmaktadir.

Ulasim aglarinin genis olmasi ve son zamanlarda butin dunyada transit
yollarin sayisinin artmasina bagh olarak karayolu tasimaciliyi en yaygin kullanilan
tasima modu olmustur. Oldukga esnek olan bu tasimacilik tlrinde ylkleme ve
bosaltmalarin kolaylikla yapilabilmesi, tarifeli ylklemelerin sikga uygulanabilmesi,
kapidan kapilya hizmet verilebilmesi, karayolu tasima modu kullanim oranini ve

talebi arttirmistir (Kaynak, Yazar)

1.1.2 Havayolu

Havayolu tasimacihdinda kullanilan araglarin  oldukga hizli  olmasi
ulastirmanin da en kisa sirede yapilmasi saglanmaktadir. Bununla birlikte havayolu
tagimaciligl, birim agirhk bagina tasimaciigin en ylksek maliyetlerle yapildigi
tirddr. Karayolu tasimaciliginda oldugu gibi kapidan kapiya hizmet verme olanagi
son derece sinirhdir. Fakat glinimizde yasanan uluslararasi rekabet bu tirin
gelismesini hizlandirmakta; modern havaalanlari, son teknoloji UGrini ugaklar,
geligtiriimis kapasiteler, ileri depolama sistemlerinin varligi havayolu tasimaciliginin

yaygin bir bicimde yapilmasina olanak tanimaktadir (Kaynak, Yazar)

1.1.3 Demiryolu

Demiryolu tasimaciligi, agir ve hacimli yUkler igin ¢ok ylUksek
maliyetlere katlaniimadan yapilabilecek bir tasimacilik tlridar. Blydk hacimli ve
uzun mesafeli (200 km ve otesi) tasimalarda demiryolu ulastirmasi en uygun
sistemlerden biridir (Akten, 1994)

Demiryollari Uzerindeki merkezlerin sayisina bagli olarak verilen hizmet
sinirh olmaktadir. Bu tasimacilik tirtinde kullanilan araclarin hiz kapasiteleri, verilen
tagsima hizmetinin hizi ile paralellik gostermektedir. Komar, demir gibi yeralt

kaynaklari ile tarrm ve orman Urunlerinin alici merkezlerine aktarimi demiryolu



tasimaciligiyla yapilabilmektedir. Cevre dostu olan bu tasimacilik tard, uzun
mesafeli tasimalarda ciddi maliyet avantaji saglamaktadir. Kitle tasimaciliyina
elverigli olmasi ile diger tasima turlerinden kaynaklanan yogunluklari, 6zellikle

karayollarindaki yik trafigini azaltici fayda yaratmaktadir.

1.1.4 Boru Hatti

Boru hatti ulastirmasi gunimuizde ham petrol, dogal gaz, gaz, benzin,
motorin gibi enerji maddelerinin naklinde kullanilan bir ulasim sistemidir. Ayrica
gelismis Ulkelerde boraks, nikel, fosfat, bakir, kémur, bugday gibi katt maddelerin
nakli de boru hatlarindan yapilmaktadir. ilk yatirim maliyeti yiiksek olan bu tir, uzun
vadeli planlar igerisinde surekli tasimacilik igin éngoralir. Hem kisa hem de uzak

mesafeler i¢in kullanilabilen bir tagimacilik tiraduar (Akten, 1994)

1.1.5 Denizyolu

Tasimacilk turlerinin igerisinde birim tagsima maliyeti en dusik ve guvenli;
bayuk hacimli/kitle tipi yUkler (petrol, kdmur, tahil vb. ) igin en uygun tur denizyolu
tasimaciligidir. Yapilan arastirmalara gore; deniz tagsimaciligi; havayoluna goére 22,
karayoluna goére 7, demiryoluna goére 3, 5 kat daha ucuz olmasindan dolayi diinyada
en cok tercih edilen ulasim seklidir. Bu tasimacilik tirt ulusal normlardan cok,
uluslararasi normlara gore hareket etmekte ve bu alandaki kural ve yénetmelikler

uluslararasi érgutler tarafindan olugturulmaktadir (Kaptanoglu, 2002).

Denizyolu tasimacilhigi 6zellikle uluslararasi ulastirmada en fazla kullanilan
tasimacilik turadur. Gundmuzde dinya ticaretinin deger olarak % 80’ i denizyoluyla
gerceklestiriimektedir. (Tubitak, 2006)

Denizyollari 6zellikle ¢ok biylk miktarda ve hacimdeki yudklerin uzun
mesafelere tasinmasinda en elverigli sistemdir. Tasima faaliyetlerinin sularda
surdurtlmesi nedeniyle ulasim aginin kurulmasi, sahip olunan kiyilar ve limanlar ile
sinirhdir.  Denizyolu ulastirmasinda kitlesel tasima kapasitesi maksimum
seviyededir, bu nedenle tagsimanin birim maliyeti duguktur. Yuksek guvenlik
olanaklarina sahip olan bu sistem ayrica enerji tiketimi agisindan diger tasima

modlarina gore orta dizeydedir. Diger modlara gore termin slresi uzun olsa da,



kitalararasi tagimacilikta blyik miktarda yuklerin taginabilmesi ve ekonomikligi ¢ok

blyUk bir avantaj olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Denizyolu kapsaminda incelenen nehir yolu tasima modu “i¢ suyolu
tagimasi” olarak da adlandiriimaktadir. En 6énemli farki tagimaciligin nehrin gectigi
bolgelerle sinirli kalmasidir. Nehir yolu tasimaciliginda 6zel tasima araclarina ihtiyag
duyulmakta olup, ara¢ kapasiteleri genellikle suyun derinligine bagl olarak
degismektedir. Avrupa’ da yaygin kullanim alani olan bu tasimacilik tiriinde,
nehirlerin uzun olmasi ve birgok llkeden gegcmesi bu bélgede ticareti artirici bir etki

yaratmaktadir.

Deniz tasimacihgi sektorinl incelersek tasinan yuklerin dizenli hatlarda

veya cesitli tarifesiz sekillerde tasindigini gérmemiz mimkuinddr.

1.1.5.1 Tarifesiz Deniz Tagimacihgi

Tarifesiz yUk tasimacilik sektérl, pazarda bulunan, gemiyi tam olarak
doldurabilecek, blyuk hacimli ylklerin taginmasini saglamaktadir. Genelde hangi tip
yuklerin hangi tip gemiler ile taginacagi belirlidir. Ancak, birka¢ farkl ydk tdrindn

ayni geminin farkli ambarlarinda tasinabilmesi de mimkundur.

Tarifesiz tagsimacilik sektérinde genel olarak homojen halde bulunan dékme
yukler tasinmaktadir ve bu sektérde faaliyette bulunan firmalar gemilerini tramp adi
verilen tarifesiz sekilde isletmektedirler. Yani gemiler nerede yuk bulurlarsa orada
kullaniimaktadir. Burada ylk sahiplerinin zaman zaman gemi sahibi de olduklari ve
kendi yuklerini tasidiklari goérilmektedir. Bununla birlikte, dizenli bir yuklu olmayan
Ozellikle sezonluk yUk sevkiyatinda bulunan yuk sahipleri gemi kiralama yolunu
tercih etmektedirler (Ozer, 2003)

Tarifesiz tasimacihigin dogal yapisi, seferlerin beklenen bir tekrarinin
olmamasidir. Gemiler nerede yuk bulurlarsa orada c¢alismaktadirlar. Dolayisiyla
gemilerin duzenli olarak belirli limanlar arasinda seferler yapmasi s6z konusu
degildir. Yukun ozelliklerine ve izlenecek rotaya bagh olarak her sefer ayri ayri

planlanir.



- Tarifesiz deniz tasimalari sézlesmeli tasiyicilardir ve genellikle tek bir

maldan olusan yuku tagsirlar ki bu da genellikle dékme haldeki bir yuktar.

- Tarifesiz tagimacilikta tasinan mallar dokme olarak tasinabilen ve genellikle

disuk degere sahip mallardir. En bilinen dékme yukler; kémr, tahil, kereste vb. dir

- Tarifesiz c¢alisan bir gemi sahibi gemisinin her bir seferi icin ayri bir
sdzlesme yapmak zorundadir. Kira s6zlesmesinin sartlari, gemi sahibine, kiraciya ve

pazarin genel edilimlerine bagli olarak degisebilir.

- Tarifesiz tagsimacilikta navlun oranlari, gemilere olan arz ve talep dengesine
bagh olarak olusmaktadir. Ornegin, yiik arzinin az olmasi ve yiikii tagsiyacak geminin
fazla olmasi durumunda, kiracilarin pozisyonu glcli olacak, naviun fiyatlari
dusecektir. Tersi halinde ise, gemi sahipleri avantajli duruma gececek ve naviun

fiyatlari yukselecektir.

1.1.5.1.1 Sefer Esasina Gore Gemi Kiralama

Sefer esasina gére gemi kiralamada gemi bir tek sefer igin kiralanir ya da
gemi belli bir yikin tamamini ardigik seferler yaparak tasimak tzere kiralanir. Tek
seferlik kiralama genellikle uluslar arasi deniz tagimaciligina dogrudan girmek

istemeyen yuk sahiplerinin tercih ettigi bir ydontemdir.

1.1.5.1.2 Tasima Kontrati ile Kiralama

Tasima kontrati ile gemi kiralama sefer esasina gére gemi kiralamaya ¢ok
benzemektedir. Ancak bu kiralama turinde gemi sahibi s6zlesmeye bagl olarak
kendisini belirli bir geminin kullanimi ile sinirlandirmamaktadir. Yani gemi sahibi,
tasinacak yukul, gemileri arasindan en uygun olani ile tasiyabilir. Genellikle, sefer

esasina gore kiralamaya oranla daha dusuik bir navlun talep edilir.

Kontrat tagsimalari, belli bir miktarda belirtilen ytkin belirli bir zamanda esit
yuklemeler ile tasinmasini saglamaktadir. Bdylece yuk sahibi, belirli araliklarla
yapacag! sevkiyatlar icin ayri ayri sézlesme yapmak zorunda kalmaz (Kaynak,

Yazar)



1.1.5.1.3 Zaman Esasina Gore Kiralama

Gemi sahibi gemisini kiraciya ya tek bir seferin tamamlanmasi igin gereken
sure boyunca kiralamakta ya da belirli bir sireye gore (6rnedin belli bir ay, yil vb)
kiraya vermektedir. Zaman esasina dayali gemi kiralamada gemi isletme giderleri,
masraflar, riskler ve sorumluluklarin ¢ogu, diger kiralama tirlerinden farkli olarak
gemi sahibi yerine kiraciya transfer edilmektedir. Clinkl belirlenen sire igin geminin
kullanim haklari kiraclya verilmektedir. Bu sure igerisinde gemiyi isletmek kiracinin
g6revi oldugu gibi, geminin daima galisir vaziyette bulundurulmasini saglamak gemi

sahibinin gérevidir.

1.1.5.2 Tarifeli Deniz Tagimacilig:

Tarifeli deniz tagimaciligi, diger deniz tagsimacihgi turlerinden farkh bir yapiya
sahiptir. Tarifeli tagimacilikta yaygin olarak tasinan yukler, bu yuklerin taginmasinda
kullanilan gemiler, organizasyon, navlunlarin belirlenmesi ve sunulan hizmetlerin

kapsadigi cografi alan diger turlere gore farkhliklar gosterir.

Tarifeli deniz tagimaciliginda gemiler seferlerini ve hizmetlerini belirli bir tarife
uyarinca surduarurler. Bu seferler belirli bir programa goére yapilir. Boylece

yukletenler tagitma gereksinimleri konusunda dnceden bilgi edinebilirler.

Tarifeli deniz tasimacihgini tarifesiz deniz tasimaciligindan ayiran temel

Ozellikler sunlardir:

- Tarifeli deniz tasimaciliginda seferler, ticari rota boyunca ortaya ¢ikan yuk
miktarina karsilik olarak belirli araliklarda ve belirli limanlar arasinda dizenli olarak

tekrarlanir.

- Tarifeli deniz tasimaciliginda kullanilan gemiler genellikle tasiyici isletmenin
kendi gemisidir. Mevut kapasitenin yetmedigi durumlarda kiralanmis gemiler de

kullaniimaktadir.



-Tarifeli deniz tasimaciligina konu olan yukler genellikle farklilik
gostermektedir. Kirkambar yukleri, paletli yukler, konteyner yikleri ve tekerlekli

yukler en fazla rastlanan tirlerdir.

- Tarifeli deniz tasimacihdi hizmeti sunulan gemilerle tasinan yukler, tarifesiz
deniz tasimaciligina konu olan yuklere goére daha degerli yliklerdir. Bu yluzden de

navlun oranlari daha yuksektir.

- Tarifeli seferler; gemilerin tasima kapasiteleri, seferlerin sikhgi, ugrak
limanlari ve tasitanlarin istekleri goz ©6nlne alinarak ayarlanmaktadir. lyi

dizenlenmis tarifeli hat seferleri sik sik degisiklige ugramazlar.

- Tarifeli hat gemilerinin 6zellikleri, calistiklari hatlara bagh olarak gesitlilik
gosterebilir. Sogutmali meyve ve et tasiyici gemiler, Ro-Ro gemileri ve konteyner

gemileri, 6zel olanaklara sahip olup olmamalarina gdre bir¢cok hatta galigabilirler.

1.2 Yakinyol Deniz Tagimacihigi

Avrupa Birligi'nin yapmig oldugu tanima gére, Yakinyol deniz tagsimaciligi,
cografi olarak Avrupa iginde, ya da bu limanlar ile Avrupa’nin sinirladigi kapall
denizlere kiyisi olan fakat Avrupa Ulkesinde bulunmayan limanlar arasinda yik ve

yolcunun hareketi anlamina gelmektedir.

Tanimlama yapilirken birka¢ nokta tUzerinde durulmaktadir. Bunlardan gemi
Olculeri, pazar ya da rota, sirketlerin durumlari, verilen hizmetin boyutu veya tasinan
yuklin cinsi, miktari en ¢ok adi gegen kriterler olmaktadir. Ama en 6nemli ve
belirleyici tanim cografi olarak cizilen sinirlari kapsayan tanimlardir. Bu tanimlar
Ulkeden Ulkeye, bolgeden bdlgeye ve yapilan calismadan calismaya degiskenlik

goOstermektedir.

Yakin sefer ile ilgili olarak Turkiye'de 2003 yili gemi adamlari yénetmeliginde
belirtilen yakin kiyisal sefer ise “kabotaj sefer bolgesi sinirlari asilarak, Karadeniz'de
ve Akdeniz’de Mataban burnundan Girit'in batisindaki Krio burnuna ve oradan
israil'in Yafa sehrinin gliney sinirina gekilen gizginin kuzeyinde kalan deniz alaninda

yapilan sefer” olarak belirtiimistir (T.C. Bagbakanlik Denizcilik MUstesarhgi, 2002).



Bir baska konuda karbondioksit emisyonu ile ilgilidir. Yapilan calismalar
gOsteriyor ki, ulastirma sektoérinin sebep oldudu karbondioksit salinimi, sanayi
sektoriiniin énine gegcmis bulunuyor. (Kaynak, European Conference of Ministers of
Transport ,1997)

Bu bakimdan denizyolu tasimaciliginin karayoluna tercih edilmesi emisyon

oranlarina olumlu etkide bulunucaktir.

1.3 Ro-Ro Deniz Tagimacihigi

Ro-Ro tipi tagimaciligin tarihgesi incelendiginde, buharli trenin ilk kullanildigi
dénemlere, yani yaklasik yiiz yil kadar dncesine gitmek gerekir. ilk Ro-Ro gemileri,
kopriler icin fazla genis olan ftrenler icin 6zel dizayn edilmis gemileri olarak
karsimiza ¢cikmaktadir.(IMO, 1997) O tarihlerde kullanilan Ro-Ro gemilerinde ray
sistemleri mevcuttu. Tren gemiye bir yanindan giriyor, nehri geciyor ve sonra
geminin diger ucundan c¢ikarak yoluna devam ediyordu. Bu isi ilk yapan sirket,
iskogya’da operasyonlarina 1851'de baslayan Firth of Forth Ferry isimli sirkettir
(Wikipedia, 2006)

Fikir pratikte dylesine uygulanabilirdi ki, ikinci Diinya Savasi’'nda kullaniimasi
da kaginilmazdi. Ozellikle Normandiya ¢ikarmasi sirasinda tanklarin karaya
cikartilmasinda kullanilan sistemin ticari filolarda kullaniimasi gecikmedi. 1940’
lardan baslayarak Ro-Ro, 6zellikle yakinyol deniz tasimaciliginda olduk¢a popduler

bir rol oynamaya basladi.

Ro-Ro tasimaciligi, lokomotif, vagon, kendi tekerlegi ile hareket edebilen
veya cekilebilen arag, makine ve nakil vasitalarinin tasinmasini icermektedir. Bunun
disinda Ro-Ro gemileri konteyner, dokme yUk ve yolcu tasimaciliinda da
kullaniimaktadir. Daha ¢ok yakinyol (short sea) deniz tasimaciliyinda kullanilan bir
tasima bicimidir. Bunun yaninda, uzak yol tasimaciiginda Ro-Ro gemilerinden

yararlaniimaktadir.



1.3.1 Ro-Ro Gemileri ve Ozellikleri

Ro-Ro gemileri farkli tagima segenekleri olan gemilerdir. Tasit tagiyabildikleri
gibi, konteyner de tasiyabilirler. Ayrica, paletli ylkler de tasimasi mimkundur.
Altyap! yatirmlari acisindan ise, Ro-Ro gemilerinin liman ihtiyaclar oldukca

dusuktar.

Ro-Ro gemileri su yukleri tasirlar:
1 — Sasili treyler (cekicili, gekicisiz)
2 — Treyler, semi treyler
3 — Tekerlekli yukler (kamyon, otomobil, otobls gibi)
4 — Forklift vb. ile ylklenip bosaltilabilen yikler (konteynerler)
5 — Birimlestirilmis paletize yUkler (kereste, varil vb)
(Kaynak, Yesilbag, 1999)

Ro-Ro gemileri kisa ve orta mesafeli tagsimalar icin oldukga ekonomiktir.
Bagka bir deyisle, 1.800 mile kadar olan tagsimalarda Ro-Ro tasimaciligi, mevcut

deniz tagima sistemleri icinde en ekonomik olanidir (IMO, 1997)

Glnumizde Ro-Ro gemileri 45.000 dwt tasima kapasitesine kadar
ulasabiliyorlar. Bu blyUklik optimal tonaj gériinimundedir. Bu buyukligin optimal
tonaj olarak belirmesini hazirlayan etmenler arasinda Panama Kanali gegisleri
gosterilebilir. Panama Kanal’'ni kullanacak Ro-Ro gemileri i¢in optimum tonaj

belirtilen kapasite dolayinda olmaktadir.

Ro-Ro gemileri liman hizmetlerinde daha az insan gucu gerektirirler.
Konvansiyonel gemiler ile kiyaslandiklarinda, Ro-Ro gemileri bosaltmada insan
glict yoninden 1/8, yanasma yeri uzunlugunda da 1/5 oraninda daha az kapasite
gerektirirler. Bunu drneklendirecek olursak, bir Ro-Ro gemisi 25m uzunlugundaki bir
rihtimi kullanarak ve de 12 kisi yardimiyla 5.000 tonluk yUklu 5-8 saatte bosaltabilir.
(Kaynak, Ulusoy Denizcilik, 2006)

Yikte uzmanlagsmanin getirdigi bir sonu¢ olarak, Ro-Ro gemileri tagsima

kapasiteleri veya tasidiklari ylUklere bakilarak bir siniflandirmaya tabi tutulabilirler.
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Ancak Ro-Ro gemilerini kesin sinirlar ile ayirmak imkansizdir. Cinkd Ro-Ro gemileri
en fazla yuk esnekligine ve en kolay revize edilebilme 6zelligine sahip gemilerin

basinda gelmektedirler (Kaynak, Yazar)

1.3.2 Ro-Ro Gemilerinin Cesitleri

Cesitli ylklere rahatlikla adapte olabilen Ro-Ro gemileri kendi iglerinde de bir
siniflandirmaya tabi tutulabilir. Calistiklari hattin uzunlugu ve tasidiklari yUklerin
cesidine goére Ro-Ro gemilerini asagidaki sekilde siniflandirmak muamkindir
(Kaynak, Yesilbag, 1999)

1.3.2.1 Yakinyol Ro-Ro Gemileri

4.000 dwt'dan daha diguk tonaja sahip olan bu kategorideki gemiler tim
dinya genelinde ginimiz Ro-Ro filosunun en blyik béliumind olusturmaktadirlar.
Bu kategori yalnizca ara¢ nakliyesi yapip 12’den az yolcusu olan, araba, forkliftle
yuklenen kargo, romorkdr ve konteyner tasiyan ve bas-ki¢ kapaklari ile tasit yikleyip
bosaltabilen gemileri icine almaktadir. Bu kategorideki gemilerin buyuk ¢ogunlugu
1.500-2.000 grt arasinda inga edilirler.

1.3.2.2 Uzakyol Ro-Ro Gemileri

4.000-7.000 dwt arasinda kalan ve 0&zellikle de 7.000 dwt'un Uzerindeki
gemiler bu kategoriye girmektedir. Bunlar da kendi aralarinda Konvansiyonel Ro-Ro
gemileri ve konteyner de tasiyabilen Kombine Ro-Ro gemileri olarak ikiye ayrilirlar.
Bu iki tlrin dizayn farkhliklarini belirleyen ana nokta ise Ro-Ro ve konteyner
alanlarinin  oranidir. Bu gemiler daha ¢ok denizasin (lkeler tarafindan

kullaniimaktadir.
1.3.2.3 Feribotlar

Bir Ro-Ro gemisi ek bdlmelendirme ve emniyet tedbirleri gerektirmeden
uluslar arasi dizenlemelere gore en fazla 12 yolcu tasiyabilmektedir. Daha fazla
surdcu ve yolcu alabilen Ro-Ro lara Feribot adi verilmektedir. Yakinyol ticaretinde

pek cok hatta araglarin surlculerini de tasimak gemi acgisindan bir avantajdir.
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Siiriicii taglyan Ro-Ro gemilerine, irlanda Denizi, Bati Kanali, Baltik ve Akdeniz
ticaret hatlarinda rastlanmaktadir. Bu tir gemilere duyulan ihtiyag mevsimsel olarak

artip azalabilmektedir.

1.3.2.4 Konvansiyonel Ro-Ro Gemileri

Bu kategorideki gemiler araba, tir, kamyon gibi tekerlekli tasitlar ile treyler
gibi yine tekerlekli ama g¢ekilmeye ihtiya¢c duyan platformlara yuklenmis yikleri
tasimaktadirlar. Seferleri kisa veya uzun mesafeli olabilir. Strtculer genellikle ugak
veya daha hizli yolcu gemileriyle gonderilerek yorulmalari ©6nlenmektedir.
Glnumuizde en cok tercih edilen Ro-Ro gemileri olma ozelliklerini yavas yavas
Kombine Ro-Ro gemilerine kaptirmaya baslamalarina ragmen degerlerini her

zaman korumaktadirlar.

1.3.2.5 Kombine Ro-Ro Gemileri

Hem tekerlekli yukleri hem de konteynerleri kendi imkanlariyla yukleyip
bosaltabilen ve Co-Ro olarak adlandirilan bu tir gemilerin en buyuk 6zelligi yuk
esnekligidir. Bu sayede bahse konu tasimalardan sadece birini yapan gemilere
nazaran daha kolay musteri bulabilmektedirler. Modern dizaynlarda hem guverte

Uzerinde az yer kaplayan ve hem de agir yik kaldirabilen vingler kullaniimaktadir.

1.3.2.6 Araba Taslyicilari

ihrag veya ithal edilen yeni arabalarin taginabilmesi amaciyla 6zel olarak
dizayn edilen bu tir Ro-Ro gemileri son zamanlarda oldukg¢a fazla kullanim alani

bulmaya baslamistir.
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1.3.2.7 Araba — Yolcu Gemileri

Turizmin diinya genelinde glin gectikge hizlanmasi ve 6zel arag sahiplerinin
de ayni hizla artmasi ylzinden ihtiya¢ duyulmaya baslanan bu tir gemiler
ulkemizde Feribot olarak adlandiriimaktadir. Yizen bir parki andiran bu gemilerin
gelismis modelleri yolculara aligveris ve otel imkanlari da sunmaktadirlar. Tasima

Ucretini gidilen hattin uzunlugu ve araba buyukliga belirlemektedir.

1.3.2.8 Orman Uriinleri Ro-Ro Gemileri

Orman urlnlerinin Ro-Ro gemileriyle tasinabilme kolayli§i sonucunda ortaya
¢lkmis ve uzun senelerdir kullanilan bir gemi tlrtdur. Dizaynlari ya Konvansiyonel
ve Kombine Ro-Ro’lar ile ayni ya da ¢ok yakindir. Genellikle kereste, kagit ve kagit

hammaddesi tasiyan bu gemiler tir treylerini tasimada da kullaniimaktadir.

1.3.2.9 Ro-Ro Dokme Yiik Gemileri

Sinirli sayilarda yapilan bu gemiler farkli iki ¢esit kargo (en az birisi dokme

yuk olacak sekilde) tasima ve bunlari aktarma yetenegine sahiptirler.

1.3.2.10 Rayl Feribotlar

Bu tip gemiler Ro-Ro filolarinin en yaglilari olmalarina ragmen 6zel bir alanin
temsilcileridir. Dalgali havalarda, agik ve kapali feribotlarda demiryolu stoklarinin
tasinmasindaki gugclikler géz énine alinarak rayh feribotlarin pek gelisemeyecedi
disunuliyordu. Ama modern dalga absorbe ve Kkilit sistemleri bu distnceleri bosa
cikarmistir. Gunidmuzde kullanimlari yavas yavas azalmaktaysa da demiryolu

ulasim agi iyi olan Ulkelerce hala etkin sekilde kullaniimaktadirlar.
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1.3.2.11 Kanal ve Nehir Ro-Ro’lari

Bu kategorideki gemiler en kiguk Ro-Ro gemileridir. Butin nehir yuk
tasiyicilarinda oldugu gibi su alip kiyida konuslandiriimis rampalara yanasir, tasitlari
ve yukleri yukleyip aldiklari suyu bogaltarak sefere baslarlar. Daha ¢ok nehirlerde

tasitlari karsidan karsiya gegirmek igin kullaniimaktadirlar.

1.3.2.12 Ro-Ro Barge Gemiileri

Daha c¢ok trafigin sikisik oldugu kiyr ve nehir bdlgelerinde tasima yapan
kliglik boyutlu Ro-Ro gemileridir. Ro-Ro gemilerinin tiplerini yukaridaki sekilde
siraladiktan sonra bu tip tasimaciigin avantaj ve dezavantajlari ise soyle

siralanabilir;

1.3.3 Ro-Ro Gemilerinin Avantajlari

-- Tahliye ve yukleme gabuklugu ile limanlarda kalis slresinin azligi nedeniyle liman

giderlerinin azalmasi

-- Sdratlerinin yiksek olusu ve limanlarda bekleme sirelerinin disik olmasi

nedeniyle daha ¢ok sayida sefer olanagi

-- Gemi personel sayisinin azligi ve limanda iscilere az ihtiya¢ duyulmasi nedeniyle

insan gucinden tasarruf olanagi
-- YUklerin yuk sahiplerine daha kisa surede ulagabilmesi

-- Genelde layner hatlar Gzerinde ¢alismalari
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1.3.4 Ro-Ro Gemilerinin Dezavantajlari
-- Gemilerin 6zel maksath olarak dizayn edilmis olmalari

-- Gemi makinelerinin seri ve manevra kabiliyetlerinin yiksek olmasi nedeniyle yakit

masraflarinin artmasi

-- Yuklerin 6zel tagiyicilarda bulunmasi ve gemiye 6zel tagima aygitlari ile yuklenip

tahliye edilebilmesi

-- Yuklerin belirli olmasi

-- YUklerin agir olmasi nedeniyle yukleme ve bosaltma esnasinda geminin kolayca
yalpaya disebilmesi, ayrica seyir sirasinda rlizgara karsi stabilitelerinin zayif olusu.

-- Hangar ici kayip hacmin diger gemilere nazaran fazla olmasi

1.3.5 Ro-Ro Limanlarinin Ozellikleri

Ro-Ro limanlari incelendiginde biyuk maliyetlere ihtiyag duymayan limanlar
oldugu gorulidr. Bunun sebebi, Ro-Ro gemilerinin ylikleme/bogaltma islemleri igin
yuksek teknoloji sahibi vinglere ve diger ekipmanlara ihtiyag duymamasidir. Ro-Ro
gemilerinin ylikleme/bosaltma islemlerini saglikli bicimde gergeklestirmeleri i¢in tek
ihtiyaglar uygun bir rihtimdir. Rihtimin boyutlari da ¢ok ciddi bir 6neme sahip
degildir. Cunkd Ro-Ro gemileri hemen hemen her boyuttaki rihtima kolaylikla
yanagabilirler. Arka ve yan rampalari sayesinde fiziksel kogullara uygun olarak

operasyonlarini kolaylikla gergeklestirebilirler.

Bu bakimdan Ro-Ro limanlan fiziksel altyapi yatirrmlari bakimindan
konteyner limanlari ve genel kargo limanlari ile kiyaslandiginda ciddi bir maliyet
avantajina sahiptir. Konteyner limanlarinin ihtiya¢c duydugu ving, konteyner terminali,
depolama sahasi ve forklift gibi pek¢ok gereksinime Ro-Ro limanlarinda ihtiyag
yoktur. Ro-Ro limanlari operasyon kapasiteleri ile dodru orantili olarak treyler
sahasina gereksinim duyarlar. Yukleme/bosaltma islemlerinin hizh  bicimde

yapilabilmesi i¢in bu trafige uygun bir liman sahasi dizayn edilmis olmalidir.
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Ayrica, ayni anda birden fazla geminin operasyonu yapilmak isteniyorsa, bu
durumda dogal olarak rihtim uzunlugu ve liman sahasi fiziksel kosullarin elverdigi

Olgude genigletilmis olmahdir.(Kaynak, Yazar)

Sekil 1'de de incelenebilecegi gibi bir Ro-Ro gemisi farkli rihtimlara farkl

sekillerde yanasma ve operasyona baglama imkan ve kabiliyetine sahiptirler.

Sekil 1. Bir Ro-Ro gemisinin kesiti

(Kaynak, Yazar)

Sekil 2'de bir Ro-Ro gemisinin detaylarini incelemek miumkin. Goérildugu
gibi sekildeki gemide hem ki¢ rampasi hem de yan rampa mevcut. Coklu glverte
sistemine sahip olan bu Ro-Ro’da tren vagonlarini tasiyabilmek icin rayl sistem de
goruliyor. Modern bir Ro-Ro gemisinde oldugu gibi farkli yik tiplerini ayni anda

gbérmek de mumkunddr.
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Bdlme .Kapagl

| Giiverte
Yan Rampa Arasi

Kig Rampast Rampa

Sekil 2. Bir Ro-Ro gemisinde mevcut ekipmanlar

(Kaynak : www.solentwaters.co.uk)

Sekil 3. Cesme Limani’nda yukleme yapilan Saffet Bey Ro-Ro gemisi

(Fotograf:Samed Kunag)
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Il. BOLUM
DUNYA TICARETININ GELISIMi
DENIZ TASIMACILIGI UZERINDEKI ETKILERI
DUNYADA VE TURKIYE'DE RO-RO DENIZ TASIMACILIGI

2.1 Diinya Ticaretindeki Geligsmeler

Yirminci ylzyihin sonlari dinya ticaretindeki gelismeye paralel olarak diinya
deniz ticaret filosundaki blylmenin de hizlandidi yillar oldu. Ozellikle 1990-2000
yillari arasinda dinyada Uretim yillik ortalama ylzde 3 oraninda artarken, ayni
dénemde dinya mal ticaretinin ise hacim olarak yillik ortalama ylzde 5.6 oraninda
buyudugu gézlemlendi (IMF,2000).

Ardindan yasanan dusus ise 2001 yilinin baglarinda gdézlemlenmeye basladi
(WTO, 2002). Uretim ve ticarette bir gelisme gérilmesine karsin, 2001 yili ve
sonrasinda dinya ticareti azaldi (World Bank, 2000). Bu olumsuz durumda rol
oynayan onemli (i¢ faktér vardir. ilk olarak Bati Avrupa’daki faaliyetlerin
hareketsizligini ikinci olarak da bilgi teknolojilerinde yasanan patlamayi sayabiliriz.
Bir diger dnemli faktor ise dunya ticaretini sarsacak olan 11 Eylul olayidir (WTO,
2002).

Danya ticaretinin deger bazinda durumuna baktigimizda dinya mal
ihracatinin degeri 2001 yilinda 6 trilyon dolar ile % - 4 degisiklik yasamistir. Bu
1982’den bu yana en genis yillik diisis olarak kayitlara gegmistir. Ug temel (iriin
grubunun tamaminda — tarim drtnleri, maden ve mamul madde — ihrag degerlerinde
bir dislis yasamislardir. Ticari hizmetler boyutunda - 1.4 trilyon dolar ile % -1 lik bir
degisiklik olmustur. Bu dinya hizmetler ticaretinde 1983 yilindan beri yasanan ilk

yillk diststar.

2005 yiinda petrol fiyatlarindaki dalgalanmalar sebebiyle diinya genelinde
yluzde 12 blyume kaydedebilen tasimacilik sektért, 570 milyar dolarlik islem hacmi

ile diinya ticaretinde ylzde 23.6 paya sahip olmustur (WTO, 2006). Tasimacilik ve
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seyahat hizmetlerindeki degerin dismesi halinde iletisim, sigorta ve finansal
hizmetler gibi diger ticareti yapilan hizmetlerdeki artigla toplamda

dengelenemeyecegi gibi, tasimacilik sektdriinde yasanacak darbogazlarin mal ve
hizmet arzini olumsuz etkileyerek fiyatlar genel diizeyinde bir artiga sebep olmasi

kacinilmazdir (Kaynak, Yazar)

Duinya Ticaret Orgiti'niin hazirlamis oldugu yillik raporda ithalat ve ihracatta
lider konumunda olan Amerika Birlesik Devletleri ve Avrupa Birligi Ulkelerinin Ust
siralarda olduklari goérilmektedir. Tablo 1’ de ticari mal ithalat ve ihracat degerlerine

gore Ulke siralamalari verilmigtir.

Tablo 1. Diinya Mal ithalat ve ihracatinda ilk 5 lilke
(Deger: Milyar Dolar; pay: %)

IHRACAT ITHALAT
Ulke Deger Pay Ulke Deger Pay
AB(25) 1203.8 18,1 ABD 1525.5 21,8
Amerika 818.8 12,3 AB(25) 1280.6 18,3
Cin 593.3 8,9 Cin 561.2 8,0
Japonya 565.8 8,5 Japonya 454.5 6,5
Kanada 316.5 55 Kanada 279.83 4.0

(Kaynak, WTO 2005)

Buna gore, ithalatta da ihracatta da Ulke siralamasi degismemis, blyilk payi
Amerika ve Avrupa Birligi Ulkeleri olusturmustur. Diinya Ticaret Orgiiniine kabul
edilen Cin 2004 yil itibariyle 3. sirada yer almaktadir. Kuzey Amerika kitasindaki
diger bir Ulke Kanada ise, hem ithalatta hem ihracatta birbirine yakin degerlerle 5.
sirada yer almaktadir. Bu Ulkeler dlnya toplam ihracat ve ithalat degerlerinde en

blyulk pay almig 5 Ulkedir.

Deniz tasimaciliginin, dinya ticareti ve AB ticaretinin belkemigi olmasi ve AB
ticaretinin %90’Iinin deniz yolu ile yapilmasi, bu endustrinin halen gelisim icinde
olduguna isarettir (Avrupa Birligi, 2003). Ayrica Diinya Ticaret Orgltiinin verilerine

dayanarak Avrupa Birligi Ulkelerinin ithalat ve ihracatta 6nde oldugunu disunirsek
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bu Ulkelerle yapilacak olan tasimacilikta da denizcilik sektorii énemli durumdadir
(Dyna Liners, 2003).

Son 3 yillik zaman serisi incelenecek olursa, Dinya Deniz Ticaret Filosu 1
Ocak 2005 itibari ile 895,8 milyon DWT buyuklige ulagsmistir. (UNCTAD, 2005;33)
Bir onceki yilin ayni donemi ile kiyaslandiginda yuzde 4.5 bir buyime gozlenmigtir.
Ozellikle gegen iki yila oranla daha fazla bir biyimenin yasandigi gériliyor. Yeni
insa edilen gemilerin teslim edilmeleri ile 49,4 milyon DWT katki saglanirken, 10,6
milyon DWT kayip ve zarar sonucu, net 38,8 milyon DWT Iuk bir blayime

gorulmastar.
Tablo 2 diinya deniz ticaret filosunun gemi tiplerine gore dagilimini incelemektedir.
Buna gore filonun blylk kismi petrol tankerleri, ddkme yuk gemileri ve genel yuk

gemilerinden olugsmaktadir.

Tablo 2. Dinya Deniz Ticaret Filosu ve Gemi Tiplerine Gére Dagilimi

Gemi Tipi DWT (1000) Diinya Toplami iginde %
Petrol Tankerleri 336,156 37,5
Dokme Yik Gemileri 320,584 35,8
Genel Yuk Gemileri 92,048 10,3
Konteyner Gemileri 98,064 10,9
Sivilastiriimis Petrol Gazi 22,546 2,5
Tankerleri

Kimyasal Tankerler 8,290 0,9
Cesitli Diger Tankerler 1,001 0,1
Feribot ve Diger Yolcu 5,589 0,6
Diger 14,422 1,4
TOPLAM 895,8 100,0

(Kaynak: UNCTAD, 2005:21)

Tablo 2’den da anlasilacagi gibi DWT bazinda buyuk bir cogunlugu dokme
ylUk ve petrol Urlinleri olusturmaktadir. Bunun yaninda konteyner gemilerinin genel
dinya toplamindaki orani sadece % 10,9 dur. Yakinyol deniz tasimaciliginda
kullanilan konteyner gemileri disinda Ro-Ro gemileri ve feribot gemileri de ytzde(%)

olarak azdir.
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Dunyanin en o6nemli 25 denizcilik Ulkesinin verildigi Tablo 3'de ise
Yunanistan'in ve Japonya’nin gemi sayisi ve DWT kapasitesi bakimindan ilk sirayi
aldig1 gorulmektedir. Turkiye ise diger bircok Ulkeden iyi durumdadir ve bu 25
ulkenin icinde yer almaktadir. Tablo 3 incelendiginde bazi Glkelerin gemi sayilari az

oldugu halde DWT kapasitelerinin fazla oldugu gérulmektedir.

Tablo 3. En Onemli 25 Denizcilik Ulkesi
(Toplam Gemi Sayilari Ve Dwt Tonaijlari, 2005)

Sira Ulke Gemi Sayisi (DWT *1000) % Pay Diinya Topl.
1 YUNANISTAN 2.984 155.144 18,48
2 JAPONYA 2.945 117.662 14,01
3 ALMANYA 2.615 57.911 6,90
4 CIiN 2.612 56.812 6,77
5 ABD 1.633 46.338 5,562
6 NORVEC 1.589 43.989 5,24
7 HONG KONG 605 40.993 4,88
8 KORE CUMH. 939 27.258 3,25
9 INGILTERE 885 25.843 3,08
10 TAYVAN 531 23.331 2,78
11 SINGAPUR 740 22.333 2,66
12 DANIMARKA 646 16.867 2,01
13 RUSYA 2.083 15.250 1,82
14 iITALYA 666 13.446 1,60
15 HINDISTAN 386 12.709 1,51
16 SUUDI ARAB. 123 11.062 1,32
17 MALEZYA 327 9.835 1,17
18 IRAN 172 9.478 1,13
19 TURKIYE 648 8.768 1,04
20 BELCIKA 178 8.124 0,97
21 HOLLANDA 705 6.897 0,82
22 FRANSA 275 6.694 0,80
23 KANADA 325 5.979 0,71
24 ENDONEZYA 672 5.754 0,69
25 BREZILYA 151 5.425 0,65

(Kaynak: IMO, 2005)
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Dinya deniz tasimaciligi; tarifesiz deniz tasimacihdi ve dizenli hat (Liner)
deniz tasimacihgi seklinde incelenmektedir. Deniz tasimaciliginda belirli bir rota
Uzerinde belirli zamanlarda sefer yapmadan, nerede spot veya proje teklif bazinda
uygun bir yuk bulursa deniz tasima hizmetini gerceklestirmek icin o rotaya yoénelen
ticari gemilerin igletim gekli ile ilgili bir kavram olan tarifesiz deniz tagsimacihgi bilinen
en eski ticari deniz tagsimaciligi seklidir. Dlzenli hat deniz tagsimacihigi ise, dnceden
belirlenmis limanlar arasinda dizenli haftalik veya aylik seferler ile yapilan deniz
tasimaciligi sekli olmaktadir. Dizenli hat (Liner) deniz tagimaciligini tarifesiz deniz
tasimaciligindan ayiran en o6nemli 6zellik, bu tasimacilik seklinin genellikle

ambalajlanmis (konteyner ve palet) yukler igin uygun olmasidir (YUriyen,2003).

Dinya Uretiminde ve ticaretinde yasanan gelismeler ayri ayri dizenli hat
tasimaciligini, tarifesiz deniz tasimacihgini ve bunlara ek olarak feribot ve Ro-Ro

piyasasini da etkilemektedir.

2.2 Denizyolu Tagimaciliginin Geligimi

Daha ekonomik ve verimli bir tasimadan s6z edilecekse, dnce ‘neden kitle

tagimaciligi?’ sorusuna yanit aramaliyiz.

Ekonomi, genel egdilim olarak ucuz ulasim hizmetinden yararlanmak ister.
Ancak, en ucuz tasima her zaman en kisa yoldan yapilan tasima olmayabilir; ne de
en seri tasimay! en kisa yol belirler. En ucuz tagsima birim maliyeti en disuk olandir.
Birim tasima maliyeti disuk tasimalar ¢oklu, kitle tasimalaridir. Kitle tasimaciligi 60’
yillardan bu yana yaygin gelisme gostermistir. Orneklerini de denizyolu, demiryolu,

i¢ su yolu ve boru tasimaciligi olusturur.

Kitle tasimaciligi iginde birim tasima maliyeti en dusuk olani, deniz yoludur.
Bu nedenle de sanayilesmis deniz Ulkeleri tasimacilikta denizyolunu
yeglemektedirler. Ornegin, Japonya'nin sanayideki ve pazarlamadaki basarisi

ulasim evresine gerekli denetimi getirmesinde yatmaktadir.
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Japonya’da degdisik tasima sistemlerinin kullanilma orani, tasima

uzakliklarina gére Tablo 4’de verilmistir.

Tablo 4. Uzakliklara Gére Farkli Tagima Sistemlerinin Kullanim Oranlari

Uzaklik(km) Denizyolu Karayolu Demiryolu
1-50 0.8 97.1 2.1

51 - 100 7.9 73.9 18.2

101 - 200 16.9 43.4 39.7

201 - 400 33.8 16.6 49.5

401 - 600 42.2 12.2 45.6

601 + 59.9 3.1 37.0

Kaynak: (Akten,1994)

Tarkiye’de ise durum maalesef bdyle degildir. En ucuz tasima modu olan
denizyolu, mevcut ulagim sistemleri icinde en alt siray1 almaktadir. En gézde olansa
birim maliyeti en ylksek olan, karayoludur. Kamuoyu ile paylasiimis karayolu
tasimaciligi  verileri karayolunun payinin yolcu tasimaciliginda %96, yuk
tasimaciliginda ise %92 oldugunu ortaya koymaktadir. Bu, petrole bagimli bir

ekonomi igin her bakimdan teslimiyet anlamindadir.

Arastirmalar, 200 km igindeki tasimalarda karayolunun en ekonomik
tasima oldugunu gostermektedir (AKTEN,Necmettin,1995) Bu uzakligin Gzerindeki

tasimalarda / sevkiyatlarda kamyona bagimli olmak su anlamlara gelmektedir;

e hracatta ya gizli / acik siibvansiyonla ya da pazarlama maliyetini asagi
cekici tesvik kolayliklariyla ayakta kalabilmek,
o ithalatta da mali i¢ piyasaya dolayisiyla tiiketiciye daha pahaliya intikal

ettirmek
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Bir malin i¢ pazarda “yerindeki” ve “pazardaki” fiyatlari arasinda goérulebilen
yuksek farklar, karayolu tasimacihiginin bir sonucu olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
Tasima sistemlerini birbirleriyle karsilastiran degisik maliyet arastirmalari vardir.

Bunlarin hepsinde denizyolu en ekonomik tagsima olarak ortaya ¢gikmaktadir.

Bu arastirmalara sirayla bakacak olursak; Tablo 5’de tasima modlarina
gore tasima maliyetleri ton/mil bazinda incelenmistir. Buna gore tasima sistemleri
icinde en uygun tasima maliyetlerinin demiryolu ve denizyolunda oldugu
goOrulmektedir.

a ) Ton — Mil Bazinda Maliyet

Tablo 5. Ton — Mil Bazinda Maliyet

Tasima maliyeti

Tasima sistemi ton-km ton-mil
Tarifeli ugak
(yuk,yolcu,posta) 25.2 36.8
Yik ucadi 10 15
Karayolu (ylk) 8 12
Demiryolu (yuk) 0.75 -5 0.1-7
Denizyolu (yik) 0.1-2 0.1-3

Kaynak: (Akten,1994)

b ) Tasit Tiirline Gére Ton — Mil Bazinda Maliyet

Tablo 6. Tasit Turline Gére Ton — Mil Bazinda Maliyet

Tasit Tiri Birim Maliyet ( ton — mil )
Kamyon (10 tonluk yikle) 1.00
Tren (500 ton yUkle) 0.03
Gemi (100.000 dwt) 0.006
Howercraft 7.80
Ucak 4.40

Kaynak : (Akten,1994)
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¢ ) Yakit Tiiketimi Bazinda Maliyet
Tablo 7. Yakit Tuketimi Bazinda Maliyet
Ulagim sistemi Yakit Tiiketimi

(megajul/ton-km)

Denizyolu

- 3.000 dwt tanker (a) 0,3
- 1226 teu Konteyner gemisi (b) 0,12
Demiryolu

- YUk Treni 0,6
Kamyon

- minimum 0,7
- maksimum 1,2

Kaynak : (Akten,1994)

(a) Hizi 14 knot (mil/saat)
(b) Hiz1 18,5 knot (mil/saat)

Yukarida Tablo 6 ve Tablo 7’de de agik¢a gorulebildigi Uzere, denizyolu ile
tasimacilik hem birim maliyetler hem de yakit ekonomisi agisindan tartisilmaz bir
Ustlnlige sahiptir. Denize kiyisi olan tlkelerin ulastirma politikalarini bu dogrultuda

g6zden gecirmeleri faydali olacaktir.

2.3 Diinyada Yakinyol Deniz Tagimacihigi

2.3.1 Yakinyol Deniz Tagimaciligi ile ilgili Kavramlar

Yakinyol deniz tasimaciiina iliskin literatirde pek ¢ok farkli tanima
rastlanmak mamkuanddr. Tanimlarin gesitlilik géstermesindeki ana neden ‘yakin yol’
kavramidir. Bir kaynagin yakin olarak niteledigi mesafe, diger bir kaynak da uzak

olarak tanimlanmis olabiliyor.



Tanimlama yapilirken birka¢ nokta Gzerinde durulmaktadir. Bunlardan gemi
Olclleri, pazar ya da rota, sirketlerin durumlari, verilen hizmetin boyutu veya tasinan
yukdn cinsi, miktari en ¢ok adi gegen kriterler olmaktadir. Ama en 6nemli ve
belirleyici tanim cografi olarak cizilen sinirlari kapsayan tanimlardir. Bu tanimlar
Ulkeden Ulkeye, bodlgeden bodlgeye ve yapilan g¢alismadan galismaya degiskenlik

gOstermektedir.

Yakinyol deniz tasimaciliyi tanimlarindan biri ise, ‘yakin limanlar arasi
yapilan deniz tasimacihdidir'. Bu yolla, kisa mesafe karayolu tasimalarini da yakin
limanlar arasinda Ro/Ro'lar ile (veya ylke gore feeder) tasiyarak karayollarindaki
yogunlugu, sikisikhdl azaltmak ve karbon monoksit salinimini en aza indirgemektir
(Kaynak, ECMT)

Avrupa Birligi'nin yapmis oldugu tanimda ise, Yakinyol deniz tasimacihgi,
cografi olarak Avrupa iginde, ya da bu limanlar ile Avrupa’nin sinirladigi kapal
denizlere kiyisi olan fakat Avrupa Ulkesinde bulunmayan limanlar arasinda yik ve

yolcunun hareketi anlamina gelmektedir.

Yakinyol deniz tasimaciliyi ana karadan adalara, adalardan ana karaya ve
ana kara kiyi seridi boyunca feeder hizmetlerini, ayrica nehirler ve gélleri igeren
ulusal ve uluslararasi deniz tagsimaciligini kapsar. Yakinyol deniz tagimaciligi, ayrica
Birligin Uye Ulkeleri ile, Norveg, izlanda ve Baltik Denizi'nde, Karadeniz ve
Akdeniz'deki diger Ulkeler arasinda deniz tasimaciligini da igcine alir (Shortsea Info,
2002).
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2.3.2 Diinyada Yakinyol Deniz Tagsimacihigi Hatlari

Dinyada duzenli hat deniz tagsimaciiginin yapildigi hatlar asagidaki gibi
siniflandirilabilir (DTO,2004):

Avrupa — Kuzey Amerika Hatti

Avrupa — Uzakdogu Hatti

Transpasifik Hatti

Avrupa - Guney Amerika Dogu Kiyisi Hatti
Avrupa — Karayip Hatt

Avrupa - Guney Amerika Bati Kiyisi Hatt
Avrupa — Akdeniz Hatt

© N o g bk~ 0D~

Kuzey Amerika-Avustralya / Yeni Zelanda Hatti

ABD — GlUney Amerika Bati Kiyilari Hatti

10. Asya/ABD Bati Kiyilari — Guney Amerika Bati Kiyilari Hatt
11. Avrupa — Glney Afrika Hatt

12. ABD Dogu Kiyilari — Guney Amerika Dogu Kiyilari Hatti
13. Avrupa — Hint Okyanusu/Dogu Afrika Hatti

14. Avrupa — Bati Afrika Hatti

©

Yukaridaki listeyi inceledigimizde bazi merkezlerin yakinyol deniz
tasimaciliginda ¢ikis noktasi oldugu gorilmektedir. Bu noktalarin, Avrupa, Kuzey ve
Guney Amerika Kiyilari, Avustralya - Yeni Zelanda, Uzakdogu, Hint Okyanusu —
Afrika ve son olarak Asya oldugu soylenebilir. Bu bolgeler arasinda yapilan besleme
(feeder) tasimacilik, feribot ve Ro-Ro tasimaciligi yakinyol dizenli hat kapsamina
girer. Sayllan boélgelerde (lkeler okyanus asmadiklari strece kendilerine yakin
limanlardaki ticaret sinirlarini belirleyebilirler. Bu bakimdan yakinyol deniz

tasimaciligi igin kesin sinirlar ¢izmek mimkin olmamaktadir.

Uygulamaya konu olan hattin Avrupa — Tilrkiye arasinda olmasindan ve
Turkiye’nin Avrupa Birligi'ne Uyelik muzakereleri devam ettiginden dolayi, Avrupa

Birligi yakinyol deniz tagimaciligi ayri bir bolum altinda incelenmistir.
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2.3.3 Avrupa Birligi Yakinyol Deniz Tagsimacihigi

1980’li yillarda Avrupa’da yasanan ulastirma sorunlari nedeniyle ortak bir
ulastirma politikasina ihtiya¢ duyulmustur. Bu yillarda, Avrupa otoyollari birbirleriyle
direk baglantili olmadigdi gibi, ulastirma modlari tlkeler arasinda kombine tasimacilik
yapmaya maliyet bakimindan musait degildi. Bu nedenle Avrupa Komisyonu detayl
bir calisma hazirlama karari almis ve 1985 yilinda Avrupa Konseyi'ne raporunu
sunmustur. Hazirlanan raporda deniz tasimaciligina verilen énem dikkat ¢ekicidir.
(European Commission, 1985). Bir yil sonra, 1986 da hazirlanan ikinci raporda ise,
Avrupa Birligi'nin  denizcilik politikalari  belirlenmis oldu (Erdmenger ve

Stasinopoulos, 1988).

Alinan prensip kararlar geregi, Avrupa Birligi'ne Uye Ulkeler arasinda veya
Uye ulkeler ile Uglncu Ulkeler arasinda deniz ulastirmasi icin denizcilikle ilgili

hizmetlerin saglanmasinda serbestlik ortami saglanacaktir.

Gerek Avrupa Birligi icinde ve gerekse disinda deniz ulastirmasinda rekabet

kurallarinda Roma Antlasmasi hukumleri uygulanacaktir.

Avrupa Birligi'ne Uye Ulkeler, dizenli hat deniz tagimaciliginda, Uguncu
Ulkelerin yapacagi fiyat indirimlerine karsi korunacaktir. Bu koruma kapsamina,
Birlige Uye Ulkelerin denizcilik firmalarinin dizenledigi dizenli hat, yolcu tagsimacihig,

doékme ylk ve tramp piyasalar da dahildir.

Kararlarda adi gegen Roma Antlasmasi’'nda mallar, hizmetler, kisiler ve
sermayenin Uye ulkeler arasinda serbest dolasimi Uzerine kurulu bir ortak pazar
dusuncesinin temelleri mevcuttur. Yakinyol deniz tagsimaciliginin temelleri ise ortak

ulastirma politikasi cercevesi icinde belirlenmistir.

Avrupa Birligi, 13 Mayis 2004 de baslattigi “Wider Europe for Transport” adli
proje kapsaminda, AB’nin genislemesine paralel olarak trans — Avrupa sebekelerinin
genigletilmesi ve gelistiriimesi konusunda galismalar yapmak Gzere bir !lst dizey
¢alisma grubu — HLWG’ kurulmasini kararlastirdi. Komisyon Ekim 2005’e kadar
yaptigi calismalar sonucunda AB’nin komsu Ulke ve bdlgelere baglantisini

saglayacak, dolayisiyla yakinyol deniz tasimaciidini da igeren, uluslararasi
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tasimalar acisindan 6nemli ana arterler ile bu ana arterler Uzerindeki 6ncelikli
projelerin belirlenmesi, bunun yani sira, ulastirma ve ticaretin kolaylastirmasini
saglayacak onerileri hazirladi. Bu kapsamda Turkiye'yi de icine alan 8 ana aksin
olusturulmasina karar verildi. Komisyon calismalarina halen devam etmekte ve 2010

yihina kadar bu galismalarin tamamlanmasina ¢alisiimaktadir (AB, 2003).

2.3.4 Avrupa Birligi Yakinyol Deniz Tasimaciligindaki Gelismeler

2004 yilinda yakinyol deniz tagsimaciligi ile yapilan 1,8 milyar tonluk tasima
Avrupa Birligi'nin toplam deniz tasimalarinin ytizde 63.4 inl olusturdu.(Eurostats,
2004). Avrupa Birligi tyeleri icerisinde ozellikle ingiltere (347 milyon ton) ve italya
(311 milyon ton) yakinyol deniz tasimaciliginin en aktif oldugu Ulkeler olarak gbze
carpmaktadir. Dolayisiyla Kuzey Denizi ve Akdeniz yakinyol deniz tasimaciligi

trafiginin en yogun oldugu bdlgelerdir.

Sivi dokme yuklerin (sivilastiriimis petrol gazi, ham petrol ve petrol tirevleri)
Ozellikle Estonya, Hollanda ve Fransa’nin yakinyol tasimalari icerisinde oldukcga
dominant oldugu gérilmektedir. Toplam kargo tasimalarinin yaklasik yizde 60’ini
olusturan sivi dokme yuklerin Avrupa Birligi'nin diger Uyeleri icin de ayni sekilde
onemli oldugu gézlemlenebilir. Karadeniz bdlgesinde bu oran ylzde 70.9 iken

Atlantik bdlgesinde ylzde 40.7 diizeylerinde seyretmektedir (Eurostats, 2004).

Pek ¢ok Avrupa Birligi Gyesi Ulke igin, yakinyol deniz tasimalarinin toplam
deniz tasimalari iginde en buylk paya sahip oldugunu sdylemek mumkuandir. 2004
yilinda, ingiltere’nin yapmis oldugu yakinyol deniz tasimalari 347 milyon tondur ve
bu miktar AB toplaminin yiizde 16,1 idir. ikinci siradaki italya’nin pay yiizde 14.4 ve
Uclincu Hollanda’'nin payi ise yizde 11.8 dir (Eurostats, 2004).
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Sekil 4. Denizlere Goére Avrupa Birligi Yakinyol Deniz Tagimalari

(Kaynak, Eurostats, 2004)

2004 yilinda italya, Karadeniz'deki yakinyol deniz tasimalarinin yiizde
50.3'Unu gerceklestirirken, Akdeniz’'deki yakinyol deniz tasimalarindan aldigi pay
yuzde 37.9 olmustur (Eurostats, 2004) Kuzey Denizi ve Atlantik tasimalarinda ise
ingiltere’nin Gstinligu gérilmektedir.(%36.9 ve %27). Baltik Denizi incelendiginde
ise, dort llke dikkat cekmektedir. Bunlar Aimanya, Hollanda, isvec ve Finlandiya'dir.

Bu dort Ulke Baltik Denizi tagimalarinin yaklasik ytzde 68.8 ini yapmaktadirlar.

2.3.4.1 Yuk Tipine Gore Avrupa Birligi’nde Yakinyol Deniz Tagimaciligi

Eurostats verileri incelendiginde, Avrupa Birligi Gyesi 25 Ulkenin yapmis
olduklari yakinyol deniz tagsimalari igerisinde en buyuk payi yizde 50.7 (902 milyon
ton) ile sivi dékme yiikler almaktadir. ikinci sirada ise, yiizde 18.9 luk pay (337
milyon ton) ile kuru dékme yukler almaktadir. Hemen ardindan ise, Ro-Ro yukleri
tclncl sirayl almaktadir. Ro-Ro yuklerinin payr yuzde 12.7 (225 milyon ton) dir

(Eurostats, 2004) Bu verilerin grafik Gzerinde anlatimi $ekil 5’de incelenebilir.
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(Kaynak, Eurostats, 2004)

Tablo 8 incelendiginde sivi dokme yuklerinin toplam tagimalarin yarisindan
fazlasini olusturdugu goérilmektedir. Bunun sebebi, ham petrol ve petrol Grinlerinin
yuzde 97’sinin Karadeniz limanlarindan yuklenip, Avrupa Birligi'nin 25 Uyesine ait
limanlara nakledilmesidir.

Tablo 8. Ulke ve Yik Tipine Gdre AB Yakinyol Deniz Tagimalari,

2004

Ulke Sr Doame|  Kury Dok RoRo|  Diger yiker Topkam
BE 28 601 e el 2100 ATez a7 248
o X515 17 18 1954 2 280) 86 170
cE 81 618 n7 1044 10 e 173 68
EE 23658 44 30 & 585 36 TTE
EL 33 vl Iz iaas 5111 33 258
ES =13 a7 e 12 453 156 745 137 428
R 130 §45 33 Bl =F LB 2158 775
IE 11 Ti4 1) @ 16 (R FE T3
iT 161 B2 55 247 el Fr0 AT 350 b T2
(H 5T .1 T Iy 2 el
L LIk -2 14424 ‘ﬁ;_...‘l A ITe 42 BES
LT 2172 4877 1 518 ITﬂ il ]
T T £y o 4 2 TE8
ML 157 €70 0T 14847 18 042 =idam
FL 475 136 1 5o { 55 1o 58
FT L v L 1154 M G5
= 193 ZETT ¥, " L3 o
Fl 26 X9 2 12 18 15 126 B8 43S
SE 45310 TS L 12 455] 124 T30
L 164 B3d 54 54 1 580 5T 326 422
AB 15 ETEBM XE s 234477 120 54 1 T8 556
AB Fh hoo 136 87 Frol il 133 T4 1 TFe 16

Kaynak: (Eurostats, 2004)



2.3.4.2 Avrupa Birligi Yakinyol Deniz Tagimacihiginin Onemli Limanlari

Yukarida da bahsedildigi gibi Avrupa Birligi yakinyol deniz tagimalarinda en
yogun trafige sahip liman Rotterdam Limanrdir. AB’nin en énemli 10 yakinyol deniz
tasimaciligi limani toplam yilizde 25 civarinda bir paya sahipken, Rotterdam tek

basina tim AB yakinyol deniz tagsimacilhiginin ytzde 8’ini gergeklestirmektedir.

Yakinyol deniz tasimaciligi hacmi bakimindan en énemli ikinci liman Marsilya
Limanrdir ve Rotterdam’in ancak Ugte biri kadar bir hacme sahiptir. Eurostats’in
verilerine gore, en 6nemli 10 yakinyol deniz tasimaciligi limani listesinde 3 adet
ingiliz limani mevcuttur. Tablo 9’da AB’nin 10 dnemli yakinyol deniz tasimacilig

limanina ait veriler incelenebilir.

Tablo 9. Avrupa Birligi'nin 10 Onemli Yakinyol Deniz Tasimaciligi Limani

Sira |Liman Adi Top.Yak.Dnz.Tas | Buyume 03-04 |AB Payi
1 Rotterdam 187.830 %11.5 %8.0
2 Marseille 61.642 -%1.3 %?2.6
3 Antwerpen 60.827 %2.7 %2.6
4 Le Havre 46.150 %6.9 %?2.0
5 Hamburg 44.208 %7.8 %1.9
6 London 42.702 %2.3 %1.8
7 Wilhelmshaven | 39.267 %18.0 %1.7
8 Grimsby 39.094 %4.0 %1.7
9 Trieste 38.464 %3.8 %1.6
10 Hartlepool 38.200 -%0.1 %1.6
TOPLAM (x1000ton) |598.384 %55,6 %25,5

(Kaynak:Eurostats,4/2006)
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2.3.5 Yakinyol Deniz Tasimaciliginin Ozellikleri

Yakinyol dizenli hat deniz tasimaciligina iliskin bazi 6zellikler asagida

siralanmistir (Shortsea Info Center, 2002).

1. Intermodal Bir Tasimaciliktir. YUk, eger yakinyol tagimasi icin kapidan
kapiya teslim kosullariyla yuklenmisse, bir yakinyol gemisi ve bir tir
kullanilir. Yani deniz yolu ve karayolu beraber kullanilir. Demiryolu ve ig
suyolu tasimaciliginin da dahil edilebilece@i disunulirse, yakinyol deniz

tasimaciligi multimodal bir tagimacilik niteligine sahiptir.

2. Yakinyol tasimaciligi Avrupa Uulkeleri arasindaki kargo tasimaciligina
odaklanmigtir. Fakat Avrupa icinde bir noktadan c¢ikan ydkin varig
noktalari Baltik Devletleri, iskandinavya, ingiltere, irlanda, Fransa, Kuzey
Afrika ve Turkiye, Yunanistan gibi Akdeniz Ulkeleri ile Karadeniz

cevresindeki Ulkeler de olabilir.

3. Kapidan kapiya tagsimaciliga uygundur. Yakinyol deniz tasimacilgi,
kapidan kapiya veya kara tagimaciligindaki gibi fabrikadan fabrikaya yuk
tasimaciligi modeline dayanmaktadir. Bunun i¢in hizli ve modern
gemilerin kullanimina gerek vardir. Béylece teslim alimdan teslim etmeye
kadar intermodal tasimacilik birlestiriimis olur. Boylece tasima suresi ve

maliyetlerde bir azalma imkani saglanir.

4. Konteyner / Treyler Kullanimina Misaittir. Kara tasimaciligi ile kombine
tasimacilik yapilabilecegi dusundlerek; cesitli dlgulerde konteyner, palet

veya treyler kullanilabilir.

5. Genis hacimlerdeki drlnler yakinyol gemileri ile tasindiginda
ithalat¢i/inracatgl karada sahip olacagi depo ile giderecegi stok ihtiyacini
azaltarak, maliyetlerini kesebildigi gemideki yukdnun hacmi ile ylizen bir
depoya sahip olmus olur. Bu bakimdan Kita Avrupasi i¢indeki kisa
mesafelerde, karayolu, demiryolu ve i¢ suyolu tasimaciligi, stok

maliyetlerini dislrmesi bakimindan daha uygun bir yoldur.



6. Kara tasimacihigina gugcli bir alternatiftir. Avrupa igin kara yollarindaki
sikisiklik 6zellikle kuzey-giney ve dogu-bati aksinda kotuye gitmektedir.
Ayrica kara tasimaciligi icin Alp Daglar birtakim zorluklara sebep
olmaktadir. Yakinyol deniz tagimaciligi kullanildidi takdirde en uzun
mesafe su yoluyla kat edilir ve denizlerde, karayollarindakine benzer bir

trafik sorunundan s6z edilemez.

2.3.6 Yakinyol Deniz Tagimaciiginin Karayolu Tasimaciligina Gore Sagladigi

Avantajlar

Bilindigi Gzere denizcilik sektorl, ylksek sermayeler gerektiren bir sektordr.
Durum boyle olunca, sektére yeni yatirimcilarin girmesi zorlasmakta, ayni zamanda
isletme maliyetlerinin de ylksek olmasi yatirnm kararinin son derece isabetli
yapiimasini  zorunlu kilmaktadir. Yakinyol deniz tagimaciliginin karayollari
tasimaciligina goére sagladigi avantajlar sdyle siralanabilir (Shortsea Info Center,
2002):

a. Dunyanin yaklasik yuzde 71 i, -yani kara kutlesinin yaklasik 2,5
kati- denizlerle kaplidir. Denizler bu bakimdan ulastirma alt yapi
maliyeti olmayan otoyollar gibidir. Karayollari tagimaciligi igin yol
insasl, kopri, tlinel, aydinlatma vb. ek yatirimlarin da var oldugu

digundlurse deniz tagimacilidr hazir bir yatirimdir.

b. Denizler yilin 365 gunu, gece gunduz trafige agiktirlar. Otoyollarda

oldugunun aksine, denizlerde Ucret 6denmez.

C. Eurostats'in arastirmasina goére; 2003 yilinda AB'de tasimacilik
sektorli toplam sera gazi tuketiminin %45'ini olusturmaktadir.
(Eurostats, 2003). Daha cevreci motor teknolojileri kullaniimadigi
takdirde, karayollarindaki yakit tiketimi toplam eneriji tiketimindeki
en blylk payi elinde tutmaya devam edecektir. Yakit tlketimi
acisindan yakinyol tasimaciligi daha ucuzdur. (Lloyds List, 2002).
Yakinyol deniz tasimaciliyi ise sadece karayollarindaki TIR

miktarini azaltmakla kalmayacak, surdirilebilir gelisim icinde
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zehirli gaz oraninin azalmasinda da etkili olacaktir. Ayrica
karayollarinda rahatlama ile kaza oraninda ve karayollarina ayrilan

onarim masraflarinda diusus saglayacaktir.

d. Yakinyol deniz tasimaciiginin gelisimi Ulkelerin gemi insa
sektorini kalkindirip (Uzakdogu gemi insa sektériinden gelen
baskiya ragmen) gemi insasi ve dizayni hakkindaki bilgilerin daha

etkili kullanimini da destekleyecektir.

Buna goére yakinyol deniz tasimaciliginin karayollari tasimaciligina goére

karsilastirildigi 5 avantaji vardir (Esin, 2003; 22);

(1) cografi avanta;,
(2) finansal avantaj,
(3) enerji tasarrufu,
(4) cevresel faktorler,

(5) atil kapasite kullanimi ile birlikte yaratacagi istihdam.

Bu avantajlar Tablo 10’da incelenebilir.



Tablo 10. Karayolu ve Yakinyol Dizenli Hat Deniz Tasimacihdinin Birbirlerine Gore

Avantajli Yonlerinin Karsilastiriimasi

Karayolu tagimacihgi Yakinyol diizenli hat deniz tagimaciligi
Karayolu insasi, tiinel képra gibi ek Liman insa yatirimi gerektirir
yatirnmlar gerekir.
Sinyalizasyon yatirimi gerekir. Emniyetli seyir igin yatirnm gerekir

TIR ve kamyonlarin trafige cikmasinin Gemilerin c¢alisma saati sinirh  degildir.

yasak oldugu saatler vardir. Denizler gece gunduz kullanilir.

Zehirli gazlar gevreyi kirletir. Cevreye karsi koruma 6nlemleri vardir.
Trafik vergisi vardir. Tasinan yuke gore yakit tliketimi azdir.
Sik sik trafik kazasi gorulir Cok sik gemi kazasi goériilmez

Trafik kurallari agisindan da cezalar s6z Gemi inga sektoriinin gelisine etki eder.
konusudur.

Dokimantasyon islemi daha azdir Gemilerin yas ortalamalari dezavantajdir.
Kapidan kapilya tasimacilikta transit Liman tarifeleri degiskenlik gosterir.
tasima silresi daha kisadir.

Bakim onarim masrafi vardir. Liman kapasiteleri az ve ellegleme

ekipmanlari verimli degildir.

(Kaynak; Yazar)

Bu avantaj ve dezavantajlarin bilincinde olan Avrupa Birligi yakinyol
tasimaciligini da dahil ettigi Marco Polo girisimi ile “From Road To Sea” (karadan
denize) projesini gerceklestirmeyi hedeflemektedir. Marco Polo girigsimi,
tasimaciligin Avrupa'nin trafigi yogun yollarindan denize kaydiriimasi ve cevre
korunmasi agllarindan yaklastigi igin yakinyol deniz tasimaciligini desteklemektedir
(Lloyds List Journal, 2002).

Marco Polo programinin temel hedefi, kara sikisikhgini azaltmak ve
ylUklemeleri kara tagsimaciligindan yakinyol deniz tasimaciligina, demiryollarina ve i¢
suyollarina kaydirarak bitiin - tasimacilik  sisteminin  gevreci performansini
gelistirmektir. Marco Polo yUk tasima hizmetleri icin pazardaki ticari faaliyetleri

destekler niteliktedir. Program bugin de yarurlikte olup, Avrupa Komisyonu 2007 —
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2013 yillarini kapsayacak Marco Polo Il programi igin hazirliklarini tamamlamistir.
Denizyollarinin kullanimini tesvik eden programin buitgesi belirtilen yillar i¢in 400
milyon Avro olacaktir. Komisyon, yapilacak her 1 Avro yatirrmin, 6 Avro degerinde
sosyal ve cgevresel katki yaratacagini tahmin etmektedir.(European Commission,
2005)

2.3.7 Yakinyol Deniz Tagimaciliginin Gii¢lii ve Zayif Yanlari

Yakinyol deniz tasimaciliginin multimodal / intermodal tasimacilik zincirine
entegrasyonu amaciyla bu tasima modunun kara tagsimaciliginin bir alternatifi olarak
dikkatli bir analizi yapiimalidir (Paixao ve Marlow, 2001; 167).

Yakinyol dizenli hat deniz tagimaciligi hizmeti veren sirketler var olan ya da
potansiyel olarak gorilen miusterilerini baz alarak, karsilasabilecekleri firsat ve

tehditlere gore kendi guglu ve zayif yanlarinin analizini yapmak durumundadirlar.

Willigenburg ve Hollander’ e gére yakinyol deniz tagimaciliginin gigli yanlari
su sekilde siralanabilir (Willigenburg ve Hollander, 1993):

Yakin limanlar arasi hizli tagsimacilik
Kara tasimaciligindan daha ucuz
Daha guvenli

Cevre kirliligine yol agmayan

Garantili transit streler

YV V V VYV VYV V

Yatirnm maliyetleri disuk

Bunun yaninda, kapidan kapiya tasimacilik boyunca tek bir baglanti olmasi
Ozelligi (Shortsea Info, 2002) ile ve Ulkelere ulasilabilirligi kolaylastirmasi, calisma
suresinin uygunlugu ve Ulkelerin ekonomik gelismelerine katkisi (Yercan, 1999) ile
de gugclu yanlari artmaktadir. (GAO, 2005).

Yukaridaki avantajlar yakinyol deniz tagsimaciligini desteklemesine ragmen,
tasimacilik seklinin secimi 6ncelikle maliyete, zamana, esneklige, kaliteye ve
glvenilirlige baglidir (Esin, 2003; 22).
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Yetersiz trafik koordinasyonu, ydnetimsel problemler, yeterli depolama
tesisatlarinin  kisithhgi, muogsteriler ve tasitanlar arasinda zayif baglanti aglari,
operasyonel ve ig¢sel planlamanin sinirli entegrasyonu, digsal baglantili bilgi
sistemlerinin yetersizligi (Paixao ve Marlow, 2001), kapidan kapiya hizmetlerde
organizasyon zorlugu, gesitli tlkelerdeki gumrik prosedirlerinde farkliliklar, toplam
tasimacilik zamanini artiran yasl ve yavas gemiler (Yercan, 1999) ise yakinyol

deniz tagimacihiginin zayif yonlerini ortaya koymaktadir.

2.3.8 Yakinyol Deniz Tagimaciligi Gemileri

Yakinyol deniz tasimaciliginda en c¢ok kullanilan gemi tipinin Ro-Ro ve
feeder gemileri oldugu bilinmektedir. Bunun yani sira, orman Urinlerine 6zel Ro-Ro
gemileri, tren ferileri, yolcu / araba ferileri de yakin yol deniz tasimaciiginda
kullaniimaktadir. Yakinyol deniz tasimaciligina uygun Ro-Ro gemileri Tablo 11'de

verilmistir (Drewry, 1998).

Tablo 11. Yakinyol Deniz Tasimaciliginda Kullanilan Ro-Ro Gemi Tipleri

Treyler Gemileri (Trailer Ships)

Orman Urlinleri Ro-Ro Gemisi ( Forest Products Ro-Ros)
Tren Ferileri (Rail Ferries)

Yolcu/Araba Ferileri (Ro-Ro / Ro-PAX / Car Carriers)
(Kaynak: Drewry, 1998)

Yakinyol deniz tagimaciliginda Ro-Ro gemileri disinda kullanilan diger gemi

tipleri de asagida belirtilmistir (Paixao ve Marlow, 2001; 168):

Klasik tek glverteli gemiler
Feeder konteyner gemileri (150-500 TEU kapasiteli)

Yakinyol tasimacilija uygun feribotlar

I

3000 DWT’u gegmeyen Dokme yuk gemileri ve tankerler
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Avrupa Birligi Komisyonu'nun hesaplama kriterlerinde yakinyol gemilerinin
5.000 ile 10.000 grt. arasinda oldugu ve konteyner gemileri igin 19,09 dékme
gemiler igin 14,32 knot ortalama servis hizlarinin bulundugu belirtiimektedir.

(European Commission,1999).

Bu baglamda, bagka bir calismada yakinyol gemileri ile okyanus asiri gemiler
arasinda bir ayrim c¢izgisi yaratiimistir. Buna goére, Yakinyol gemileri deadweight
kapasiteleri bakimindan 10.000 tona esit veya daha az olan ve ortalama 6.000
grostona denk gelen bitin gemiler oldugunu belirtir. Sonug¢ olarak, farkl tiplerde
farkh hacimleri olan gemiler kullanicilarina farkli hizmetlerin bir cesitliligini
sunabilmektedir. (Paixao ve Marlow, 2001; 170).

2.4 Dunya Ro-Ro Tagimalari

GuUnUmuzde denizcilik sektdéri hizh bir gelisim igindedir. Gemilerin hizlar
arttigi gibi, operasyonlarin da hizi artarak, zamana karsi bir yaris strdirtlmektedir.

Bunun bir sonucu olarak, tagsima maliyetleri azaltacak girisimlerde bulunulmaktadir.

Tasimalarda ekonomikligi saglayabilme hususu zaten pahali bir yatirrm olan
gemilerin daha da pahali yatirimlar haline gelmelerine neden olmaktadir. Baska bir
deyisle, tasimacilikta ekonomi, yatirrm hacmini blyttmekle saglanmaktadir. Bu ise,
deniz tasimacihginda gemilerin modern arag — gereglerle donatilmasi bigiminde

olmaktadir.

Deniz tagsimaciliginda modern ara¢ — gereg, birim zamanda gemiye yuklenip
bosatilan yik miktarinin ¢ogaltiimasi ic¢in gereklidir. Dolayisiyla gemiler, limanda
daha az sure kalabilme sefer icinde seyir planini ylkseltebilme yoéninde kabuk
degisimine gitmektedirler. Bunun sonucunda tasima maliyetleri dismekte, tasimada
rekabet gicu elde edilebilmektedir. Rekabetse, deniz tagimaciliginin uluslar arasi

nitelikte olusundan 6tlrl armatorler icin vazgegilmez bir silah olmaktadir.

Deniz tasimaciiinda pahali yatirm yoluyla tasimada rekabet gicu
saglayan, hem de tasimalara hiz kazandiran sistemlerden biri, Ro-Ro

tagimaciligidir.
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Ro-Ro tasimaciligi buginki anlamiyla 1966 yilinda devreye girmistir ve
Ureticiyle tlketici arasinda dogrudan bir bag kurmayi amaglamaktadir. Bu sistemde

limanlarin tagima zinciri igindeki paylari minimuma indirilmistir (Wikipedia, 2006)

Ro-Ro gemileri tagimalarda maliyet diisikligi saglar. ingiltere ve Ortadogu
limanlari arasinda yapilan Ro-Ro tasimaciliyinda konvansiyonel liner tasimalarina
(kirkambar tasimalari) gore tasima maliyetlerine ylizde 45 bir disme saglanmis,
limanlarda yasanan trafik slirelerinde ise ylze 17.5 civarinda tasarruf edilmistir

(European Commission, 1996).

Ro-Ro tasimacihidi, yukleyiciler tarafindan cok tutulan bir sistemdir. Bu
sistemde sunulan hizmet, yikleyiciler ve kara tasiyanlar i¢cin daha fazla denetim
imkani sadlar. Hinterland tasimasi gerektiren ylklerde tasima sistemleri arasindaki
aktarma islemi, (gemiden kamyona, demiryolundan gemiye vs) diger tasima
turlerine gbre daha azdir. Ayrica, karayolu tagsimalarinin gerekli oldugu durumlarda
bile yuk acisindan bir esneklik s6z konusudur. Yani, konteyner tagimaciliginda
oldugu gibi, standart bir birimlestirmenin Ro-Ro treyleri i¢in s6z konusu olmamasi,
Ozellikle karayolu sistemi gelismemis Ulkeler agisindan Ro-Ro gemilerini avantajli

konuma getirmektedir.

Ro-Ro gemilerinin diger tagima modlari ile entegre edilebilir olmasi yakinyol
deniz tagimaciligi i¢in Ro-Ro gemilerine buylk avantajlar saglamaktadir. Ekonomik
gelismelere ve turizmdeki gelismelere bagh olarak, Ro-Ro gemileri 6zel arag
sahipleri icin vazgecilmez bir hal almistir. 1950’lere kadar 6zel aracini beraberinde
goéturmek isteyen turistler, aracglarini gemilere vingler yardimi ile yukletebiliyorlardi.
Ancak bu yuklemeler sirasinda istenmeyen kazalar siklikla yasanmaktaydi. Ayrica
ving Ucretleri de oldukga pahaliydi. Buylk Britanya’da 1953 yilina kadar bu yolla
ancak 10,000 ara¢ ellecleniyordu. ilk Ro-Ro rihtiminin kurulmasindan sonra bu
rakam 100,000 araca ve 1994 yilina gelindiginde ise 4,5 milyon araca ulasti
(Branch, 1998)
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Bugun Avrupa hatlarinda bes bin civari Ro-Ro gemisi hizmet veriyor. Bu
gemiler dzellikle Avrupa’dan Kuzey Amerika'ya ve Avrupa’dan Orta Dogu ulkelerine

dogru calisiyorlar.

Hizmetin boyutu arttikga farkl taleplere ve ylklere uygun Ro-Ro gemileri de
dizayn ediliyor. Ornegin sadece otomobil tasimak Uzere dizayn edilmis Ro-Ro
gemileri bulabilecegimiz gibi yolcusuz arag ve konteyneri beraber tasiyabilecek farkl

tip ve bluyukliklerde Ro-Ro gemilerini bulmak mumkun.

Buna gbre, Ro-Ro pazarinin gelismesindeki nedenler su sekilde siralanabilir
(Branch,1998; 110):

e Hem tasiyan igin de tasitan icin de maliyet avantajli bir tasimacilik seklidir.
e Tasima maliyetleri dusUktar.

e Hizmet kalitesi geligtiriimeye uygundur.

¢ Kapidan kapiya tagsimaciliga ve kombine tagimaciliginin bir baglantisidir.
¢ Konsolidasyona ve grupaja uygundur.

¢ Limanda ellecleme ekipmani maliyetleri disuktr.

o Farkli tiplerdeki yUkler igin uygundur.

Ro-Ro tasimacihiginin bu avantajli esnek yapisi ve farkli karakterdeki yuk
tagiyabilme karakteri, istatistiksel bazda degerlendiriimesinde bir takim zorluklar
yaratabilmektedir. Ro-Ro tasimaciiginda yiklerin istatistiksel kayit altina
alinmasinda yasanan zorluk, yuklerin tekerlekli ve konteynerize olmasindan ve

bunlar birbirinden ayirmanin guglugunden kaynaklanmaktadir.

Daha onceki bélimde Ro-Ro tasimaciiginin daha ¢ok yakinyol deniz
tasimaciliginda kullanildigi belirtilmisti. Uzak ve yakin yol baglamindaki su andaki
dinyadaki mevcut Ro-Ro hatlari Tablo 12 'de yer almaktadir (Drewry Ro-Ro Report,
1998).
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Tablo 12. Dinyadaki Baslica Ro-Ro Hatlari
Yakin-Yol Ro-Ro Tagimaciligi

ABD Bati Kiyilari — Alaska

Baltik — Kuzey Denizi

ABD Korfez/Karayipler/ Orta Amerika

Dogu Akdeniz

Bati Akdeniz

Japonya

ingiltere/irlanda-Kuzey Avrupa
ingiltere/Kuzey Avrupa — iskandinavya
ingiltere/Kuzey Avrupa -Akdeniz/Kuzey Afrika
Uzak Dogu/Gliney Dogu Asya

Uzun Yol Ro-Ro Tagimaciligi

Kuzey Avrupa-ABD-Avusturya/Yeni Zelanda-Uzak Dogu-ABD-Kuzey Avrupa
Kuzey Avrupa-Bati Afrika

Akdeniz - Giney Amerika’nin Dogu Kiyilari

Kuzey Amerika’nin Dogu Kiyilari — Gliney Amerika’nin Dogu Kiyilari

ECNA- Akdeniz-Orta Dogu

Kuzey Amerika/ Karayipler - Kuzey Avrupa/Akdeniz

(Kaynak: Drewry Ro-Ro Report, 1998 )

2.5 Diinya Feribot Tagimaciligi

Dinyada feribot tasimaciigi oOzellikle son vyillarda hizli bir gelisim
yasamaktadir. Buna bagl olarak da denizcilik sektoérinde feribot ile yolcu
tagimaciligi hizla genisleyen bir paya sahip olmaktadir. Ozellikle artan petrol fiyatlari
ve cruise turizmine olan talep feribot tasimaciliginin hizla gelismesine ve yeni feribot

hatlarinin ortaya ¢ikmasina sebep olmaktadir.
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Bu kapsamda Avrupa Birligi'nin belirlemis oldugu ortak tasimacilik politikasi,
kisa mesafeli denizcilik hizmetlerindeki artis ile yakindan ilintilidir. Ozellikle
Akdeniz’de ve Avrupa limanlar arasinda arabali/arabasiz yolcu tasimcihdinin
yapildigi feribot hizmetlerine talep hizla artmistir. Bu gelisim bir¢cok yerde etkili
oldugu gibi, Avrupa’da 6zellikle ingiltere-Fransa arasinda son yillarda isletiimeye
baslanan yeralti tinel gecidi (The Channel Tunnel) mevcut feribot hizmetlerine bir
alternatif veya rakip olarak gorilmekle beraber, aslinda artan talebi kargilayabilmek
amaciyla bu tlinele destek olarak gortlmektedir (Drewry, 1998). Feribot pazarlarinda
rekabet edebilmek icin, 6zellikle Avrupa’da, bircok feribot isletmecisi son yillarda
mevcut gemilerini blyUk bir hizla onarimdan gecirerek veya yeni gemi insa ettirerek

cesitli pazarlarda muasterilerin hizmetine sunmaktadir.

Boylece feribot isletmecileri hizla degisen piyasa sartlarina ve yeni
hizmetlere bu sekilde uyum saglama imkani bulmaktadirlar. Yeni gemi insa
maliyetlerini yuksek bulan feribot sahipleri veya igletmecileri ise, mevcut Ro-Ro
gemilerini daha fazla yolcu tasiyabilir duruma getirebilecek g¢esitli yapisal
degisiklikler yapmakta ve gemilerini Ro/Pax tipine ¢cevirmektedir. Ro/Pax adi verilen
gemiler, standart Ro-Ro gemilerinden farkla, hem yuk hem yolcu tagimalarina uygun

gemilerdir.

Ozellikle, Avrupa’da 1990’1 yillarin baginda 2.000 yolcu ve araba tasiyabilen
superferryler, buglin 6.000 ara¢ kapasiteli dev Ro-Ro gemilerinin de ilham kaynagi
olmuslardir. Dolayisiyla, pazarin durumuna gore ¢ift amacli olarak kullanilan bu tarz
yolcu gemilerinin isletmeciligi artmaktadir. Glinlimizde Baltik Denizi'nde bu tarz

gemilerin kullanimi kayda deger bicimde artis gostermistir (Drewry, 1998 ).
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Asagidaki listede 6nde gelen feribot hatlari ve bu hatlarda calisan 6nde

gelen feribot igletmelerinin isimleri mevcuttur (Kaynak:OZER, Didem;2003)

Kuzey Avrupa (Baltik denizi ve ingiltere) bélgesinde;
1. P&O European
2. Danske Statsbaner (DSB)
3. Stena Sealink

e Akdeniz bolgesinde;
1. Tirrenia
2. Ferrovie Stato
3. Minoan lines
4

Grimaldi Naples

e Kanada ve ABD boélgesinde;
1. Washington State Ferries
2. British Columbia Ferries

3. Marine Atlantic

¢ Orta ve Glney Amerika boélgesinde;
1. Conferrys
2. Transbordadores
3. Trinidad & Tobago

e Uzakdogu bdlgesinde;
1. Dalian

2. Dong Yang Express

e Japonya bolgesinde;
4. Higashi Nippon
5. Kanasai Kisen

6. Hankyu Ferry



2.6 Avrupa Birligi Ortak Tasimacilik Politikasi

Avrupa Birligi'nde yakinyol deniz tagimaciliginin ortaya c¢ikmasinda en
onemli gelisim Ortak Tagimacilik Politikasi (OTP)’dir. Avrupa Komisyonu tarafindan
hazirlanan bu stratejik plan, Avrupa Birligi igin kilit politikalardan biridir. Avrupa Birligi,
politikanin amacini “kisilerin ve mallarin serbest dolagsiminin saglanabilmesi icin Uye
ulkeler arasindaki engellerin kaldiriimasi” olarak belirtmistir. (European Commission,
2002)

Ortak ulastirma politikasi, bir Gye devlet topragindan c¢ikan ya da oraya giden
ya da bir veya birka¢ Uye devletin topragindan gegerek yapilan uluslar arasi
tasimalardan kurallarin yerlesmesi amacini gutmektedir. Ayrica bir Uye Ulkede
ikamet etmeyen nakliyecilerin bir Gye devlet ulusal ulastirma sistemi icine kabulU
kosullarinin saptanmasi da bu politika kapsamindadir. Ulastirma guvenliginin
iyilesmesine olanak saglayacak énlemler de bu gergevede yer almaktadir (iktisadi
Kalkinma Vakfi,1999;76).

AB Ortak Tasimacilik Politikasinin incelenmesinde ele alinmasi gereken ana

basliklar séyledir; (European Union, 2003):

Mallarin Karayolu ile Tagsinmasi

Kigilerin Karayolu ile Taginmasi
e Demiryolu Tagimaciligi

e Denizyolu Tagimaciligi

e I¢c SuTasimacihg

e Hava Tasimacihgi

e Trans-Avrupa Sebekeleri
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Bu konulardan da anlasilacagi gibi yakinyol deniz tagimaciligi kapidan
kapiya tasimacilik agisindan énemlidir. Ortak tasimacilik politikasinin temeli olan
mallarin serbest dolasimi i¢cin Avrupa Birligi Uye Ulkelerinde yakinyol tasimacilgi
geligtiriimesi ve guglendiriimesi gereken bir proje olarak gorilmektedir (European

Commission,1999).

2.6.1 Avrupa Birligi’'nde Yakinyol Deniz Tagimacihiginin Onemi

Temelleri 1992 yilina kadar uzanan yakinyol deniz tagimaciligi, Avrupa Birligi

tarafindan énemine erken varilmis bir kavramdir.

Avrupa Birligi icin deniz ticaretinin énemi asikardir. Uye (lkeler arasinda
gergeklesen ticaretin hacim % 90’1 ve Ton-Mil bazinda % 42’si deniz yolu ile
yapilmaktadir. Buna ilaveten Avrupa denizciligi Cross Trade tasimalarda da anahtar
rol oynamaktadir. Denizcilik sektori Uye Ulkelerin milli gelirlerine 6nemli katki
saglayarak uluslar arasi platformda Birligin stratejik konumunun glg¢lenmesine de

katki saglamaktadir (European Union, 2003).

Daha dusuk enerji tiketimi, azaltiimis ¢evresel koétu etki, maliyet etkinlilik ve
liman yatirmlari ile kara yolu ile karsilastiriinca yakinyol dizenli hat deniz
tasimaciligi belirgin avantajlara sahiptir fakat hala daha yapisal, kurumsal,

operasyonel ve yasal dengesizlikler Avrupa Birligi'ni etkilemektedir. (Blanc, 1996; 2)

AB denizciligi gunimizde GRT bazinda dunya filosunun % 471’ini
olusturmakta ve blinyesinde 2 milyon kisiye istihdam saglamaktadir. Bu rakam yan
sektorlerle birlikte butiin AB ulasim sektérinde 10 milyon kisiye kadar ulasmaktadir
(DTO, 2003).

Avrupa Komisyonu, 2001 yilinda yayinladiklari ‘White Paper, European
Transport Policy for 2010, Time to Decide’ isimli raporda, tasima modlari arasinda
dengeyi saglamanin gerekliligine dikkat ¢cekilmektedir. Buna ek olarak, daha gevreci
ve karayolu tasimasina kiyasla daha ucuz olmasina ragmen halen deniz
tasimaciliginin  ekonomik kapasitesinin altinda olduguna isaret edilmektedir.

(European Commission, 2001)
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2.6.2 Avrupa Birligi’nde Baslica Yakinyol Deniz Tagimaciligi Pazarlari

ISL (Institute of Shipping and Logistics), Avrupa yakinyol deniz tagimaciligi
icin gelistirdigi tanimda “kuzeyde izlanda’dan giineyde Akdeniz ve batida Baltik
denizinin Atlantik kiyilarindan doguda Karadeniz’'e kadar sinirlandirilan butiin deniz
trafigini kaplayan alan” denilmektedir. (Pallis, 2002; 179). Bu alan iginde Avrupa
Birligi'ne Uye Ulkeler ve Uguncl Ulkeler arasinda bulunan temel yakinyol deniz

tasimaciligi pazarlari asagidaki gibi 6zetlenebilir (Yercan, 1999).

ingiltere, irlanda, Hollanda
iskandinav Ulkeleri

Baltik Devletleri

Bati Akdeniz Ulkeleri
Dogu Akdeniz Ulkeleri

2.6.2.1 ingiltere, irlanda, Hollanda

Diger limanlardan ingiltere’'ye ve Iingiltere’den diger limanlara tasimacilik, tir
tagimaciligi alaninda baskindir. Bu nedenle tir tasimacihdinin yogunlugu Ro-Ro
gemilerinin bu pazardaki varligindan séz ettirir. Kanal Taneli’nin acildigi andan bu
yana bazi Ro-Ro hizmetleri hem toplam sefer sayisini azaltmis hem de bazi
hizmetlerin iptal edilmesine sebep olmustur. Ro-Ro hizmetlerindeki gli¢li rekabet,
dizenli hat deniz tasimacihgindaki programh  konteyner hizmetlerini
modernlestirmistir. irlanda ekonomisi de, ihracata yonelik kalkinma stratejisi
izlediginden yakin yol deniz tagsimaciligi hizmetlerinin blyudk bir bélim bu pazarda

yer almaktadir.

2.6.2.2 iskandinav Ulkeleri

iskandinav (lkelerindeki yakinyol deniz tasimaciligi kereste kagit ve kagit
hamuru tasimaciligi Gzerine kuruludur. Bu pazarda isletilen ¢ok sayida 6zellikli gemi
vardir (Orman Urunleri tipi Ro-Ro). Finlandiya'dan ihra¢ yollu verilen hizmetin gogu
Rusya’ya tasinan elektronik ekipmanla saglanirken, Finlandiya’ya ithal yollu olan

denizcilik hizmetleri gogunlukla Avrupa icindeki yik hareketiyle gergeklesir. Avrupa
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anakarasindan isvigre’ye yapilan tagimacilik hizmetleri kara tagimacihigina tipik bir
ornek olugsturmustur. Var olan yakinyol deniz tasimaciligi hizmetleri ¢ogunlukla
kapidan kapiya tasimacilik hizmeti icin demiryolu baglantisina sahip Kuzey ve Bati

kiyilarindaki limanlar arasindadir.(Yercan, 1999).

2.6.2.3 Baltik Devletleri

Baltik devletlerine/den yapilan yakinyol deniz tasimaciligi temelde konteyner
tagimaciligidir. Rotterdam Limani bu pazar icin en temel liman olmustur. i¢ Avrupa
yUkleri bu pazarda tasinir. Yapilan arastirmalar Polonya’nin yakin gelecekte naviun
trafigini artiracagini géstermektedir. Polonya’daki yakinyol deniz tagimaciliginin tlke
icindeki kuzey — gliney baglantilari arasinda daha fazla avantaj gerceklestirecegi
beklenmektedir. Zira, 6zellikle Varsova ve Krakov gibi 6nemli merkezlerden gegen
Vistulla nehri, Ulkeyi kuzeyden glneye kat etmektedir ve i¢ su yolu tasimaciliyina

uygundur.

2.6.2.4 Bati Akdeniz Ulkeleri

Akdeniz pazarindaki Portekiz, ispanya ve Fransa arasindaki yakinyol deniz
tasimaciligi konteyner hizmetleri agisindan feeder hizmetleri igerir. Bu pazar iginde
ticari acidan gelismeler yasanmis ve Portekiz ile ispanya arasindaki hizmetler
artmistir (Yercan, 1999). Bu ulkelerde yakinyol tasimaciligi, Ro-Ro, feeder ve hat

hizmeti veren gemilerle duzenli programlar dahilinde yapiimaktadir.

2.6.2.5 Dogu Akdeniz Ulkeleri

italya ve Yunanistan yakinyol deniz tasimaciliyinda Akdeniz pazarinin en
dnemli Ulkeleridir. Kuzey italya limanlari Akdeniz'de bir aktarma limani olarak hizmet
verme roll Ustlendiginden beri yakinyol deniz tasimaciliginda hizmet olarak
konteyner tasimaciligi hizli bir gelisme gdstermistir. Ayrica, italya ve Yunanistan
arasinda Adriyatik Denizi'ndeki hizmetleri bayUk bir cogunlukla hem yik hem yolcu

tasimaciligina odaklanmistir (Yercan, 1999).
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Sekil 6’da Avrupa’nin baslica tagima rotalari gdsterilmistir. Sekil dikkatle incelenirse,
karayolu agirlikli tasimalarin Orta Avrupa’da yodunlastigi ve ayni sekilde deniz yolu
tasimaciliginin en yogun oldugu rotalardan birinin de Kuzey Denizi'nden gegctigi

gOrulmektedir.
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Sekil 6. Avrupa Tasimacilik Hatlari

(Kaynak, Yazar)
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2.7 Tiirkiye’nin Deniz Ticaretindeki Gelismeler

2.7.1 Tiirk Deniz Ticaret Filosu Kapasitesi

Turk Deniz Ticaret filosunun analizinde; gemi tipleri esas alinmak suretiyle,
her tip geminin, adet, tonaj (DWT, GRT) ve yas ortalamalari yaninda, sicili (ulusal ve

uluslararasi) ve ithal veya yurt icinde insa durumlari ayri ayri incelenmistir.

Tark Deniz Ticaret Filosunun yapisi ile ilgili analizlerde, filonun geneli
Uzerinde yani 150 GRT ve lzeri degerlendirme yapildidi gibi, bazi tablolarda 1500

DWT ve Uzeri degerlendirmeler yapilmistir.

Ayrica sayisal ve tonaj degerlendirmeleri, 31 Aralik 2004 itibariyle toplu
olarak analiz edildigi gibi, 1995-2004 yillari arasindaki sayisal ve tonaj (grt,dwt)

durumlari (artis ve azalislar) da degerlendirmeye alinmigtir.

Tablo 13’de filonun ulusal ve uluslararasi sicildeki genel sayisal analizi
yapiimistir. Tablo incelendiginde 1209 adet gemiden % 55,7 ’sinin (674 gemi) ulusal

sicile % 44,3 ’unun (535 gemi) uluslararasi sicile kayitli oldugu gorilmektedir.

Ulusal sicile kayith 674 adet geminin % 25,2’si ithal, % 74,8 ’i inga yoluyla,
uluslararasi sicile kayith 535, adet geminin % 37,2 ’si ithal, % 62,8’i ise inga yoluyla

edinilmigtir.

Toplam Deniz Ticaret filosunu olusturan 1209 adet geminin adet bazindaki
cogunlugunu sirasiyla; % 32,7 ’sini Kuru yuk, % 10,3'GUnli Romorkdr, % 9,5'ini
Dokme ylik ve % 9,3'Unu Petrol Tankerleri olusturmaktadir. Diger tip gemiler ise,

filonun sayisal olarak ancak % 38,2dir.

Tablo 14’de Turk Deniz Ticaret Filosunun siciller arasi dagilimi ve ithal ve
dahilden insa durumlarina gére DWT analizi yapilmistir. Filonun toplam kapasitesi
7.054.930 DWT'dur. Bu kapasitenin % 22,2’si ulusal sicilde, % 77,8'i uluslararasi
sicile kayithdir (DTO, 2004).
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Ulusal sicildeki 1.568.854 DWT’luk kapasitenin % 79,2’si ithal, % 20,8’i
insa yoluyla, uluslararasi sicile kayith 5.486.076 DWT’luk kapasitenin % 74,8’i
ithal, % 25,71’i ise insa yoluyla edinilmigtir.

Toplam Deniz Ticaret filosunu olusturan 7.054.930 DWT kapasitenin DWT
bazindaki ¢cogunlugunu sirasiyla; % 57,5'ini Dokme yik, % 16,8’ini Kuru yuk ve %

10,4 ‘Unu Petrol Tankerleri olusturmaktadir.

Sekil 7. Turk Deniz Ticaret Filosunun DWT Dagilimi

(Kaynak: DTO, 2004)
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Tablo 13. Siciller Arasi Dagilim ve ithal ve Dahilden insa Durumlarina Gére Tirk Deniz Ticaret Filosu

Siciller Aras1 Dagilim Ve ithal Ve Dahilden insa Durumlarima Gére Sayisal Analizi

150 Grt Ve Uzeri (Romorkor Ve Hizmet Gemileri 100 Grt Ve Uzeri) 31.12.2004

ULUSAL SiciL ULUSLARARASI SiCiL UL.ARASI SiCiL GEMILERIi GENEL
ITHAL iNSA ITHAL iNSA ITHAL INSA TOPLAM
GEMI TiPLERI # % # % # % # % # % # % #
KURU YUK GEMISI 49 12,4 130 32,8 20 5,1 197 49,7 69 17,4 327 82,6 396
DOKME YUK GEMISI 27 235 1 09 76 66,1 11 9,6 103 89.6 12 10,4 115
OBO GEMISI 0 0,0 0 0,0 2 100,0 0 0,0 2 100,0 0 0,0 2
KONTEYNER 7 226 0 0,0 7 22,6 17 548 14 45,2 17 54,8 31
KURUYUK-KONTEYNER 1 12,5 0 0,0 0 0,0 7 87,5 1 12,5 7 87,5 8
PETROL TANKERI 10 8,8 53 46,9 10 8,8 40 35,4 20 17,7 93 82,3 113
URUN TANKERI 1 10,0 3 30,0 1 10,0 5 50,0 2 20,0 8 80,0 10
KIMYEVI MADDE TANKERI 6 12,8 3 64 20 426 18 38,3 26 55,3 21 447 47
LPG TANKERI 0 0,0 0 0,0 5 100,0 0 0,0 5 100,0 0 0,0 5
ASFALT TANKERI 0 0,0 0 00 1 500 1 500 1 50,0 1 50,0 2
SU GEMiSi 1 7,1 10 714 0 00 3 214 1 7,1 13 92,9 14
RO-RO GEMISI 2 9,5 0 0,0 19 90,5 0 0,0 21 100,0 0 0,0 21
RO-RO FERRY-YOLCU 2 15,4 4 30,8 7 53,8 0 0,0 9 69,2 4 30,8 13
FERIBOT 4 21,1 11 57,9 2 10,5 2 10,5 6 31,6 13 68,4 19
TREN FERISI 0 0,0 7 875 1 12,5 0 0,0 1 12,5 7 87,5 8
YOLCU/YOLCU YUK GEMISI 5 17,9 20 71,4 1 3,6 2 7,1 6 21,4 22 78,6 28
FRIGORIFIK 0 0,0 0 0,0 0 0,0 1 100,0 0 0,0 1 100,0 1
BALIKCI GEMILERI 2 3,2 60 96,8 0 0,0 0 0,0 2 32 60 96,8 62
BIiLIMSEL ARASTIRMA GEMISi 3750 1 250 0 0,0 0 0,0 3 75,0 1 25,0 4
SEHIR HATLARI 10 19,2 42 80,8 0 0,0 0 0,0 10 192 42 80,8 52
DENIiZ OTOBUSLERI 0 0,0 0 0,0 20 87,0 3 13,0 20 87,0 3 13,0 23
SEHIR HATLARI ARABALI 1 50 19 95,0 0 0,0 0 0,0 1 5,0 19 95,0 20
YOLCU MOTORLARI 0 0,0 47 1000 0 0,0 0 0,0 0 0,0 47 100,0 47
ROMORKOR 26 21,0 69 55,6 5 40 24 19,4 31 25,0 93 75,0 124
HIZMET GEMILERI 12 30,0 23 57,5 0 0,0 5 12,5 12 30,0 28 70,0 40
MAVNA/SAT 0 0,0 0 00 2 1000 0 0,0 2 100,0 0 0,0 2
YUZER VINC 1 100,0 O 00 0 0,0 0 0,0 1 100,0 0 0,0 1
DIGER 0 0,0 1 100,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 1 100,0 1

TOPLAM 14,1 504 41,7 199
(Kaynak: DTO, 2004)
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Tablo 14. Siciller Arasi Dagilim ve ithal ve Dahilden insa Durumuna Gére Tonaj Analizi (DWT)

Siciller Aras1 Dagilim Ve ithal Ve Dahilden insa Durumlarima Gére Sayisal Analizi

150 Grt Ve Uzeri (Romorkor Ve Hizmet Gemileri 100 Grt Ve Uzeri) 31.12.2004

TOPLAM

14,1 504

41,7 199

. . ULUSLAR ARASI SiCiL
ULUSAL SiCIiL ULUSLARARASI SiCiL GEMILERI GENEL
iTHAL INSA ITHAL INSA iITHAL iNSA TOPLAM
GEMI TiPLERI # % # % # % # % # % # % #
KURU YUK GEMISI 49 124 130 32,8 20 51 197 497 69 17,4 327 82,6 396
DOKME YUK GEMISI 27 235 1 09 76 66,1 11 96 103 89,6 12 10,4 115
OBO GEMISI 0 0,0 0 00 2 1000 0 0,0 2 100,0 0 0,0 2
KONTEYNER 7 22,6 0 0,0 7 226 17 548 14 452 17 54,8 31
KURUYUK-KONTEYNER 1 12,5 0 0,0 0 0,0 7 875 1 12,5 7 87,5 8
PETROL TANKERI 10 8,8 53 46,9 10 8,8 40 354 20 17,7 93 82,3 113
URUN TANKERT 1 10,0 3 30,0 1 10,0 5 50,0 2 20,0 8 80,0 10
KIMYEVI MADDE TANKERT 6 12,8 3 6,4 20 426 18 383 26 553 21 44,7 47
LPG TANKERI 0 0,0 0 0,0 5 100,0 0 0,0 5 100,0 0,0 5
ASFALT TANKERI 0 0,0 0 0,0 1 50,0 1 50,0 1 50,0 50,0 2
SU GEMiSi 1 71 10 714 0 0,0 3 214 1 7,1 13 92,9 14
RO-RO GEMISI 2 9,5 0 0,0 19 90,5 0 00 21 100,0 0 0,0 21
RO-RO FERRY-YOLCU 2 154 4 308 7 538 0 0,0 9 69,2 4 30,8 13
FERIBOT 4 21,1 11 579 2 10,5 2 105 6 31,6 13 68,4 19
TREN FERISI 0 0,0 7 875 1 12,5 0 0,0 1 12,5 7 87,5 8
YOLCU/YOLCU YUK GEMISi 5 17,9 20 714 1 3,6 2 7.1 6 214 22 78,6 28
FRIGORIFIK 0 0,0 0 0,0 0 0,0 1 100,0 0 0,0 1 100,0 1
BALIKCI GEMILERI 2 32 60 96,8 0 0,0 0 0,0 2 32 60 96,8 62
BILIMSEL ARASTIRMA GEMISI 3 750 1 250 0 0,0 0 0,0 3 75,0 1 25,0 4
SEHIR HATLARI 10 192 42 80,8 0 0,0 0 00 10 192 42 80,8 52
DENIiZ OTOBUSLERI 0 0,0 0 0,0 20 87,0 3 13,0 20 87,0 3 13,0 23
SEHIR HATLARI ARABALI 1 50 19 950 0 0,0 0 0,0 1 50 19 95,0 20
YOLCU MOTORLARI 0 0,0 47 100,0 0 0,0 0 0,0 0 00 47 100,0 47
ROMORKOR 26 21,0 69 556 5 40 24 194 31 250 93 75,0 124
HIZMET GEMILERI 12 30,0 23 575 0 0,0 5 12,5 12 30,0 28 70,0 40
MAVNA/SAT 0 0,0 0 00 2 100, 0 0,0 2 100,0 0 0,0 2
Y_UVZER VINC 1 100,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 1 100,0 0 0,0 1
DIGER 0 0,0 1 100,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 1 100,0 1

(Kaynak: DTO, 2004)



Tablo 15. Adet ve Tonaj itibariyle Tiirk Deniz Ticaret Filosu(GRT)

31-12-2004
150 Grt Ve Uzeri Romorkor Ve Hizmet Gemileri 100 Grt Ve Uzeri
GEMI TiPLERI ADET DWT GRT
ITHAL INSA TOPLAM % iTHAL INSA TOPLAM % ITHAL INSA TOPLAM %
KURU YUK GEMISI 69 327 396 32.8 313,333 870,968 1,184,301 16.8 198,046 539,036 737,082 15.4
DOKME YUK GEMISI 103 12 115 9.5 3,717,139 342,682 4,059,821 57.5 2,171,980 210,694 2,382,674 49.9
OBO GEMISI 2 0 2 0.2 154,351 0 154,351 2.2 89,232 0 89,232 1.9
KONTEYNER 14 17 31 2.6 170,501 138,548 309,049 4.4 141,190 103,631 244,821 5.1
KURUYUK-KONTEYNER 1 7 8 0.7 3,200 51,768 54,968 0.8 1,581 35,054 36,635 0.8
PETROL TANKERI 20 93 113 93 600,122 134,204 734,326 10.4 317,454 77,923 395,377 8.3
URUN TANKERI 2 8 10 0.8 7,359 20,055 27,414 0.4 4,364 12,683 17,047 0.4
KIMYEViI MADDE TANKERI 26 21 47 3.9 111,329 79,937 191,266 2.7 70,784 50,626 121,410 2.5
LPG TANKERI 5 0 5 04 20,956 0 20,956 03 19,779 0 19,779 0.4
LNG TANKERI 0 0 0 0.0 0 0 0 0.0 0 0 0 0.0
ASFALT TANKERI 1 1 2 0.2 1,457 1,861 3,318 0.0 961 1,396 2,357 0.0
SU GEMISI 1 13 14 1.2 600 5,929 6,529 0.1 379 3,625 4,004 0.1
RO-RO GEMISI 21 0 21 1.7 175,761 0 175,761 2.5 279,351 0 279,351 59
RO-RO FERRY-YOLCU 9 4 13 1.1 12,363 1,339 13,702 0.2 56,361 2,011 58,372 1.2
FERIBOT 6 13 19 1.6 4,707 2,404 7,111 0.1 30,680 4,978 35,658 0.7
TREN FERISI 1 7 8 0.7 9,458 7,291 16,749 0.2 15,195 11,266 26,461 0.6
YOLCU/YOLCU YUK GEMISi 6 22 28 2.3 6,199 6,237 12,436 0.2 15,953 31,885 47,838 1.0
FRIGORIFIK 0 1 1 0.1 0 0 0 0.0 0 386 386 0.0
BALIKCI GEMILERI 2 60 62 5.1 1,257 4,379 5,636 0.1 656 16,368 17,024 0.4
BILIMSEL ARASTIRMA GEMISi 3 1 4 0.3 353 0 353 0.0 1,204 433 1,637 0.0
SEHIR HATLARI 10 42 52 43 1,490 8,162 9,652 0.1 6,911 22,009 28,920 0.6
DENiZ OTOBUSLERI 20 3 23 1.9 1,633 69 1,702 0.0 10,386 1,185 11,571 0.2
SEHIR HATLARI ARABALI 1 19 20 1.7 0 23,085 23,085 0.3 1,013 24,203 25,216 0.5
YOLCU MOTORLARI 0 47 47 39 0 0 0 0.0 0 11,151 11,151 0.2
ROMORKOR 31 93 124 103 6,940 2,184 9,124 0.1 11,851 22,685 34,536 0.7
HIZMET GEMILERI 12 28 40 33 6,879 6,677 13,556 0.2 4,406 15,459 19,865 0.4
MAVNA/SAT 2 0 2 0.2 19,764 0 19,764 03 19,608 0 19,608 0.4
YUZER VINC 1 0 1 0.1 0 0 0 0.0 97,717 0 97,717 2.0
DIGER 0 1 1 0.1 0 0 0 0.0 0 6,196 6,196 0.1

TOPLAM 5,347,151 1,707,779 7,054,930 3,567,042 1,204,883 4,771,925
(Kaynak: DTO, 2004)
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Tablo 15'de Tirk deniz ticaret filosunun toplam GRT ‘u 4.771.925 oldugu
goOrulmektedir. Toplam 4.771.925 GRT'un % 26,7’si Ulusal Sicile, % 73,30 ise

Uluslararasi sicile kayithdir.

Filomuzun toplam 4.771.925 GRT kapasitesinin GRT bazindaki ¢gogunlugunu
sirasiyla; % 49,9 Dokme yuk , % 15,4’G Kuru yuk, % 8,3'Gnl Petrol Tankerleri, %

5,9’u Ro-Ro Gemileri ve % 5,1’ini ise Konteyner gemileri olugturmaktadir.

Tuark Deniz Ticaret filosunda 1500 DWT ‘un Uzerinde 525 adet gemi
bulunmaktadir. Bu gemilerin 127 adedi ulusal sicilde,398 adedi ise uluslararasi

sicilde kayitlidir.

1500 DWT Uzerindeki gemilerin toplam GRT’u 4.329.066, toplam DWT'u ise
6.792.082° dir. Bu tonajin DWT bazindaki cogunlugunu sirasiyla; % 55’i D6kme yuk
gemileri, % 15,0’i Kuru yuk gemileri ve % 8,4’U ise Petrol tankerleri olusturmaktadir.
Bu tonaj grubundaki gemiler toplam filonun DWT olarak % 96,3’Un0 teskil

etmektedir.

Sekil 8'de 1500 DWT ve Uzerindeki gemilerin sicil dagilimlari incelendiginde

blyUk tonajli gemilerin uluslararasi sicili tercih ettikleri gézlemlenmektedir.

m2siciL

1500 DWT VE UZER| GEMILERIN SiCIL DAGILIMI
= 1.5lciL

Sekil 8. 1500 DWT ve Uzeri Gemilerin Sicil Dagihmi

(Kaynak: DTO, 2004)

55



- 1.047.030 DWT Kuru yik gemileri tonajinin % 24,7’si Ulusal sicilde , % 75,3’U ise

Uluslararasi sicilde,

- 4.066.932 DWT Dékme yik gemileri tonajinin % 16,7’si Ulusal sicile, % 83,40 ise

Uluslararasi sicile,

- 680.931 DWT Petrol tankerleri tonajinin % 7,3'G Ulusal Sicile, % 92,7’si ise

Uluslararasi sicile,

- 309.049 DWT Konteyner gemileri tonajinin % 35,1’i Ulusal sicile, % 64,9'u ise

Uluslararasi sicile tescillidir.

30 YASVE
UZERI

9% 0-9 YAS
. 27%

20-29YAS 10-19 YAS
51% 13%

Sekil 9. Tirk Deniz Ticaret Filosunun Yas Gruplari itibari ile Dagihmi

(Kaynak: DTO)
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Tark deniz ticaret filosunun tonaj ve yas gruplari itibariyle dagihmi tablosu
incelendiginde, toplam 1209 adet ve 7.054.930 Dwt’luk filonun,

1.929.196 DWT’luk 262 adet gemi 0-9 yas grubunda,

890.126 DWT’luk 254 adet gemi 10-19 yas grubunda,
3.570.058 DWT'luk 386 adet gemi 20-29 yas grubunda,

665.550 DWT’luk 307 adet gemi 30 yas ve Uzeri, yas grubunda,

yer almaktadir.

Turk deniz ticaret filosunun son on yilina baktiimiza sayisal olarak net 66
adet artis oldugunu goériyoruz. Gemi tipleri itibariyle bu degisimi Tablo 16’de

gorebiliriz.

Tablo 16. Turk Deniz Ticaret Filosunun 10 yillik Degisimi

GEM TIPLERI 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
KURUYUK 476 475 469 465 465 460 445 417 402 404
DOKMEYUK 157 173 181 171 167 156 154 138 125 115
OBO 9 8 7 6 7 5 1 1 2 2
PETROL TANKERI 99 103 98 98 105 119 125 119 120 123
KIMYEVi MAD.TANK 31 39 41 43 52 57 58 51 49 47
LPG TANKERI 7 5 5 5 5 7 6 6 6 5
ASFALT TANKER] 5 5 5 5 4 3 3 3 2 2
SU GEMISI 11 10 10 10 10 10 10 12 13 14
RO/RO 22 24 25 29 28 30 29 26 28 21
RO-RO - - - - - - - - - 13
FERRY/YOLCU

KONTEYNER 3 7 11 18 25 28 34 39 37 31
FERIBOT 15 16 17 19 19 19 20 20 16 19
TREN FERISI 7 7 7 7 7 7 7 7 7 8
FRIGORIFIK 1 1 1 1 1 3 3 2 1 1
BALIKCI GEMISI 31 42 42 42 44 54 55 52 52 62
YOLCU&YOLCU YUK 33 35 36 40 42 39 39 31 26 28
BILIMSEL ARAS. 5 5 5 5 5 5 5 4 4 4
SEH.HAT./DEN.OTO. 71 68 72 73 72 73 74 76 76 75
YOLCU MOTORLARI - - - - - - - - - 47
SEH.HAT.ARABALI 26 25 26 26 26 28 28 20 20 20
ROMORKOR/HIZMET 134 131 139 141 158 167 165 157 158 164
DIGER - - - - - - - 4 8 4
TOPLAM 1143 1179 1197 1204 1242 1270 1261 1185 1152 1209

(Kaynak: DTO, 2004)

Turk deniz ticaret filosu sayisal olarak, 1995 - 1996 arasinda % 3,1, 1996 -
1997 arasinda %1,5, 1997 - 1998 arasinda %0,6, 1998 - 1999 arasinda %3,1 ve
1999 - 2000 arasinda %2,2 artmis; 2000 - 2001 arasinda %0,7, 2001 - 2002
arasinda %6,0 ve 2002 - 2003 arasinda ise %2,8 azalmistir. 2003 - 2004 yillari

arasinda ise sayisal artis %4,9 olmustur.
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2.7.2 Dig Ticaret Yiiklerinin Taginmasindaki Geligmeler

Deniz tasimaciligi sektord, bir Glkenin ithalat ve ihracat artis ve azalislarina
ve hatta diinyadaki mal degisimlerine paralel olarak inis ¢ikis yasanan bir sektorddr.
Bu bakimdan Turkiye de, kiresel gelismelere paralel olarak bu trendlerden
etkilenmektedir. Petrol fiyatlari, savas ve ambargo gibi gelismeler dis ticaret
dengelerini bozdugu igin denizyolu tasimaciligi bu olumsuzluklardan en fazla

etkilenen sektorlerin basinda gelmektedir.

Tarkiye’nin Dis Ticaret Tasimalar’nin 1995 — 2004 vyillari arasinda modlar

itibariyle ylzdelik dagihmlari Tablo 17'de gdsterilmigtir.

Tablo 17. Modlar itibariyle Tirkiye’nin Dis Ticaret Tagimalari (%)

YIL DENIZYOLU DEMIRYOLU KARAYOLU HAVAYOLU DiGER
1995 91.1 0.8 7.7 0.2 0.2
1996 84.8 0.3 11.4 0.8 2.7
1997 85.5 0.3 12.5 0.4 1.3
1998 88.1 0.6 9.1 0.3 2
1999 88.9 0.5 8.7 0.2 1.8
2000 88.6 0.5 8.6 0.2 2.1
2001 87 0.6 10.6 0.2 1.6
2002 87.3 0.7 9.7 0.2 2.1
2003 87.6 0.8 10.5 0.1 1
2004 87.4 1.2 10.3 0.1 1

(Kaynak: TUIK, 2006)
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Tirkiye istatistik Kurumu verilerine gére, 2004 yilinda Tirkiye’nin dis ticaret
hacmi, 173.621.274 ton olarak gecgeklesmistir. 173,6 milyon tonluk hacmin, 151,7
milyon tonu denizyolu ile, 2.0 milyon tonu demiryolu ile, 17.9 milyon tonu karayolu
ile, 241 bin tonu havayolu ile ve 1.6 milyon tonu ise diger yollar ile taginmigtir. Bu

tasimalarin detaylarini Tablo 18’de inceleyebiliriz.

Tablo 18. 2005 Yl ithalat-ihracat Tagimalari

DIS DENiZYOLU DEMIiRYOLU KARAYOLU HAVAYOLU  DiGER TOPLAM
TiICARET TON TON TON TON TON TON
[HRACA 47.058.194 795.973  12.212.365 139.125 14.944 60.220.603
T
ITHALAT 104.697.120 1255727 5.715.149 102.386 1.630.287 113.400.671

TOPLAM 151.755.314 2.051.701 17.927.515 241.511 1.645.231 173.621.273
(Kaynak: DTM, 2005)

Tablo 18’in incelenmesinde gorilecegi Uzere;
- 60.220.603 milyon tonluk ihracatin %78’i (47 milyon ton)
- 113.400.671 milyon tonluk ithalatin %92,3'G (104,6 milyon ton)

denizyolu ile taginmigtir.

2.7.3 Turkiye’nin Dis Ticaret Tagsimalarinin Yiik Cinslerine Gore Dagilimi

47.0 milyon ton olarak gerceklesen 2004 yili denizyolu ihracatimizin en
blylk kalemleri; Demir-Celik Urlinleri % 29.3, Cimento % 16.4 ve Petrol Urinleri
% 6.6, 104.7 milyon ton olarak gerceklesen 2004 yili denizyolu ithalatimizin ise en
blylk kalemleri; Petrol Gazlari (Uriinleri) % 21.3, Taskémiiri % 15.6 ve Demir-

Celik, Hurda Uriinleri % 11.6 olarak gerceklesmistir.
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Tarkiye'nin 2004 yili dis ticaret tagimalari belli yuk cinslerine gére miktar

(ton) olarak Tablo 19'de gérilmektedir.

Tablo 19. Denizyolu ihracat ve ithalatinin Yiiklere Gére Dagihmi, 2004

Demir Celik Uriinleri 13.808.105
Cimento 7.692.705
Petrol Yaglart ve Bitiimlii Mineraller 3.138.717
Mermer 1.277.529
Kaldirim Taslar 1.276.712
Kimya Sanayi iiriinleri 964.306
Islenmis Taslar 913.376
Demir Celikten borular 892.578
Profiller (Demir Celik) 643.145
Krom Cevherleri 565.201
Curuf've Moloz 564.131
Gemi ve Ucak Kumanyasi 545.291
Cakil Tas1, Ezilmis Taslar 530.974
Bugday Unu 484.015
Tuz, Kiikiirt 413.496
Yakit Maddeleri (Akaryakit) 27.787.086
Taskomiirii , Briketler 16.294.943
Demir Celik Hurdalar 12.114.325
Demir Cevherleri ve Konsantreleri 4.595.673
Demir Celik Yasst Mamuller 3.284.106
Petrol Gazlart 2.736.440
Kimyasal Giibreler 2.424.462
Bitiimlii minerallerden Elde Edilen Yaglar 1.907.759
Demir Celikten Yar1t Mamuller 1.463.341
Yuvarlak Agaclar 1.361.837
Bugday 1.026.766
Maswr 1.010.838
Demir Celik Yasst Mamul 962.614
Azot, Fosfor ve Potasyum 852.640
Yakmaya Mahsus Agaclar 827.563

(Kaynak: DTM, 2004)



2.7.4 Ulke Gruplari itibariyle Denizyolu Tasimalarindaki Gelismeler
2004 yilinda denizyolu ile en fazla ihracat ve ithalat yapilan Ulkelerden
ihracatimizin; %16.7’sini italya, %9.4’Gnii ABD, %7.5'ini Ispanya, ithalatimizin ise;

%23.7’sini Rusya, %7.8'ini Ukrayna ve %5.2’sini iran olusturmaktadir.

Tablo 20. Denizyolu ile En Fazla ithalat — ihracat Yapilan Ulkeler

2004 Ulkeler Thracat 2003 TON Thracat 2004 TON
1 ITALYA 6.702.760 7.842.449
2 A.B.D. 4.256.481 4.407.235
3 ISPANYA 4.255.481 3.528.852
4 ISRAIL 2.155.822 2.013.425
5 B.A.E. 1.439.956 1.818.066
6 INGILTERE 1.373.840 1.524.796
7 CiN 1.534.568 1.091.788
8§ ALMANYA - 926.662
9 RUSYA - 790.569
10 PORTEKIiZ - 720.798
DiGERLERI 21.292.461 22.393.554
TOPLAM 41.476.801 47.058.194
2004 Ulkeler Ithalat 2003 TON Ithalat 2004 TON
1 RUSYA 20.085.154 24.793.147
2 UKRAYNA 6.797.756 8.194.446
3 IRAN 7.008.491 5.416.544
4 AB.D. 6.289.554 5.125.291
5 LIBYA 4.730.689 5.139.672
6 ROMANYA 3.286.553 3.316.779
7 S.ARABISTAN 3.286.553 2.601.996
8 CiN - 2.262.149
9 BREZILYA 2.401.988 1.926.970
10 ITALYA - 1.898.345
DIGERLERI 38.691.344 44.021.781
TOPLAM 98.867.636 104.697.120

(Kaynak, TUIK, 2006)

2004 yihnda Avrupa Birligi Ulkelerine denizyoluyla yapilan toplam dis ticaret
hacmimiz 30,3 milyon ton olarak gergeklesmistir. Bu hacmin 17,8 milyon tonu
ihracat, 12,4 milyon tonu ise ithalat tagimalaridir. Bu tagsimalardan Turk Bayrakli

gemilerimizin payi yalnizca % 23’tur.



Ulke gruplari itibariyle baktigimiz zaman, AB Uyesi Ulkelerin dis ticaretimizin
blylk bolimini olusturdugu goéruliyor. AB llkelerine yaptigimiz ihracatin

detaylarini Sekil 10°de géormek miamkun.
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Sekil 10. AB Ulkelerine Deniz Yolu Dis Ticaret Tagimalari, 2006

(Kaynak; TUIK, 2006)

2.8 Tiirkiye’de Ro-Ro Tagsimalarindaki Gelismeler

1990’ yillarda Glkemizden Avrupa llkelerine karayolu ile yapilan tagsimalarda
Yugoslavya uzerinde bulunan 10 numarali uluslar arasi transit koridor kullaniliyordu.
Ancak Yugoslavya'da patlak veren savas ve yasanan gelismeler, Turkiye'nin ihrag
yolunu Onemli Olgcide etkilemis ve aracglarimiz Bulgaristan — Romanya ve
Macaristan’t kapsayan 4 numarali guzergahi kullanmaya baslamislardir. Ancak bu
koridordaki, ylksek gecis Ucretleri, yetersiz altyapi, tonaj kisitlamalari, gimrik ve
guvenlik sorunlari da eklenince karayolu ile esya tasimaciliyi zor bir déneme

girmistir.

1993 yilina gelindiginde Tirkiye kendi alternatifini yaratarak, istanbul’dan
Trieste’ye Tiirkiye — italya Ro-Ro hattini kurarak ¢ézme yoluna gitmis ve karayolu ile

Avrupa’ya gidecek araglari denizyolu ile sevk etmeye baglamistir.
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Tirkiye - italya Ro-Ro hattinin kurulmasitasima maliyetlerinin azalmasina,
seferlerin tarifeli olmasi da ihracat sevkiyatlarinin planlanmasina olanak saglamistir.
2004 yilinda Bati Avrupa Ulkelerine yapilan karayolu tagimaciligimizin %72 si Ro-Ro
hatlarindan yapilan tasimalarala gergeklesmis ve Ro-Ro tasimaciligi Glkemiz igin

stratejik bir hal almigtir.

Bu tasima kapsaminda, lokomotifler, vagonlar, kendi tekerlegiyle hareket

edebilen veya c¢ekilebilen butin araglar, makineler, nakil vasitalari da yer almaktadir.

Ulkemizde Ro-Ro tasimalari 1977 yilinda Deniz Nakliyati T.A.S. tarafindan

alinan 2 geminin italya hattina konulmasi ile baslamistir.

31.12.2004 itibariyle filomuzda toplam 21 adet Ro-Ro gemisi mevcut olup
toplam DWT'nu 175.761 toplam GRT'u ise 279.351°dir.

Ro-Ro filomuzun DWT bazinda, tonaj ve yas gruplari itibariyle dagihmi
incelendiginde ise; 0-9 yas arasinda 4 adet gemi ile 39.425 DWT, 10-19 yas
arasinda 4 adet gemi ile 41.752 DWT, 20-29 yas arasinda 9 adet gemi ile 75.964
DWT ve 30 yas ve Uzerinde ise 4 adet gemi ile 18.620 DWT oldugu gortlmektedir.

Ro-Ro filomuzun GRT bazinda, tonaj ve yas gruplan itibariyle dagilimi
incelendiginde ise; 0-9 yas arasinda 4 adet gemi ile 106.107 GRT, 10-19 yas
arasinda 4 adet gemi ile 48.164 GRT, 20-29 yas arasinda 9 adet gemi ile 103.120
GRT ve 30 yas ve Uzerinde ise 4 adet gemi ile 21.960 GRT oldugu goérilmektedir.
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Ro-Ro hatlarinda seferde olan gemi sayilari Tablo 21°de incelenebilir.

Tablo 21. Ro-Ro Hatlari ve Calisan Gemi Sayilari

ULKE

LIMAN

RO-RO SAYISI

TURKIYE-ITALYA
TURKIYE-ITALYA
TURKIYE-ITALYA
TURKIYE-ITALYA
TURKIYE-UKRAYNA
TURKIYE-UKRAYNA
TURKIYE-RUSYA
TURKIYE-RUSYA

TURKIYE-GURCISTAN

TURKIYE-UKRAYNA

HAYDARPASA-TRIESTE

AMBARLI-TRIESTE
CESME-TRIESTE
KEPEZ-BRINDISI

ZONGULDAK-SKADOVSK

ZONGULDAK-ODESSA

SAMSUN-NOVOROSSISKY

TRABZON-SOCHI
RiZE-POTI

ZONGULDAK-EVPATORIA

N O

3-4

N = N R ==

(Kaynak; RODER, 2006)

Tablo 22'da ise 2005 ve 2006 yillarindaki Ro-Ro hatlarinda tasinan dolu arag

sayllari yer almaktadir. Transit tasima sayilari ise vyillik takriben 2.000 arag¢

dolaylarinda olup tabloda yer almamaktadir.

Tablo 22. 2005-2006 Y1l Ro-Ro Hatlarinda Ara¢ Tasimalari

2006 (9 AY) 2005
TURK | YABANCI | TOPLAM | TURK | YABANCI | TOPLAM

PENDIK/HAYDARPASA-
TRIESTE 39,052 2,830 41,882 | 50,760 2,869 53,629
CESME - TRIESTE 12,798 808 13,606 | 16,385 855 17,240
KUMPORT - TRIESTE 0 0 0 0 0 0
AMBARLI - TRIESTE 14,352 2,097 16,449 | 16,339 2,253 18,592
TEKIRDAG - TRIESTE 0 0 0 0 0 0
SAMSUN-
NOVOROSSISKY 9,396 1,354 10,750 | 11,731 1,897 13,628
SAMSUN-ILYICHEVSKY 0 0 0 0 0 0
ZONGULDAK-
UKRAYNA 3,720 3,191 6,911 | 4,352 3,434 7,786
RiZE-POTI 470 11 481 2,561 41 2,602
TRABZON-SOCHI 2,242 0 2,242 1,553 0 1,553
TOPLAM 82,030 10,291 92,321 | 103,681 11,349 | 115,030

(Kaynak; RODER, 2006)
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Ro-Ro hatlarinda 2006 yilinda ;

Cesme - Trieste hattinda, Cesme’den Trieste’ye 17.480 Turk, 2.413 yabanci
olmak olmak Uzere toplam 19.893 yUklli arag, Trieste’den Cesme’ye ise 16.358

Tiark, 1.637 yabanci arag olmak Uzere toplam 17.995 adet yUkli arag taginmistir.

Haydarpasa - Trieste hattinda, Haydarpasa'dan Trieste’'ye 52.079 Turk,
2.106 yabanci olmak olmak Uzere toplam 54.185 adet yikli arag, Trieste’den
Haydarpasa’ya ise 56.027 Turk, 2.390 yabanci ara¢ olmak lzere toplam 58.417

adet yUklIU arag tagsinmistir.

Ambarli - Trieste hattinda, Ambarl’dan Trieste'ye 17.480 Tuark, 2.413
yabanci olmak olmak Uzere toplam 19.893 adet yukll arag, Trieste’den Ambarli’'ya
ise 16.358 Turk, 1.637 yabanci ara¢ olmak Uzere toplam 17.995 adet yUkli arag

tasinmistir.

Rize - Poti hattinda, Rize’den Poti'ye 2.903 Turk, 115 yabanci olmak olmak
Uzere toplam 3.018 yUkli arag, Poti'den Rize'ye ise yalnizca 2.014 Tirk araci

tasinmigtir.

Samsun - Novorossisky hattinda, Samsun’dan Novorossisk’'ye 9.734 Turk,
1379 yabanci olmak olmak Uzere toplam 11.113 yuUkli ara¢ Novorossisky'den
Samsun’a ise 8.775 Turk, 1.202 yabanci arag¢ olmak Uzere toplam 9.977 adet yUklu

arag tasinmigtir.

Trabzon - Sochi hattinda, Trabzon’dan Sochi'ye 1609 Turk araci, Sochi'den

Trabzon’a 1.903 Turk araci tasinmistir.

Zonguldak - Kirim hattinda, Zonguldak’dan Kirim’a 3.541 Tuark, 1.035
yabanci olmak olmak Uzere toplam 4.576 yuUkli ara¢ Kirim'dan Zonguldak’a ise

3.617 Turk, 960 yabanci ara¢ olmak Uzere toplam 4.577 adet yukll arac tasinmistir.

2005 ve 2006 yillarinda Tirkiye'nin gesitli bolgelerindeki limanlar ile italya'nin
Brindisi limani arasinda bir Ro-Ro hatti olusturulmasina yonelik yuratilen ¢alismalar

sonucunda 3 Aralik 2006 tarihinde Canakkale Kepez ve Brindisi limanlari arasinda
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ilk sefer baslatildi. S6z konusu hat gergevesinde italya'ya yonelik tagimalarda sorun
teskil eden gegis belgeleri konusunda gelisme saglanarak yeni bir italya transit
belgesi olusturuldu. Proje kapsaminda, Kepez-Brindisi Ro-Ro hattini kullanarak
italya'dan transit gecis ile Fransa ve ispanya'ya yine deniz yoluyla baglanti ve bu

iilkelerden demiryollari ile ingiltere, Bati ve Kuzey Avrupa lilkelerine erisim saglandi.

istanbul Deniz Otobiisleri A.S de Ro-Ro yatirimlarina hiz vererek, 2008
yilinda hizmete alinmasi planlanan Pendik — Yalova hattinda ¢alisacak iki yeni gemi
icin kredi anlagsmasi imzaladi. Halen bu hatta ¢alismakta olan 2 adet feribota ek
olarak double ended hizli Ro-Pax tipindeki gemiler ile yilda 400 bin aracin tagsinmasi
hedefleniyor. Bu sekilde saglanacak yakit tasarrufunun da yaklasik 12 milyon litre
olmasi tahmin ediliyor. istanbul Deniz Otobisleri A.S Genel Miidiirii Ahmet Paksoy,
2007 yiinda 13 yeni gemi alacaklarini ve kapasitelerini ylzde 25 artirmayi
hedeflediklerini belirtti.

53%

Sekil 11. 2005 Y1l Hatlar itibariyle Ro-Ro ile Ara¢ Tasima Oranlari

(Kaynak: DTO, 2005)
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Kombine tasimacihigin en énemli ve iglevsel tiri olan Ro-Ro tasimacihgi
Ulkemizin cografi konumunun avantajiyla karayoluyla uluslararasi egya
tagsimaciligimiza yeni ¢ikis yollari ve glzergahlar sunmaktadir. Bunun en glzel
érnedi 12 yildir istikrarli bir sekilde gelisen Haydarpasa-Trieste hatti Ulkemizin AB

ulkelerine giden tasitlarimizin en ¢ok tercih ettigi guizergah olmustur.

Avrupa Komisyonu'nun 2001 tarihinde yayinlanan (White Paper) kalkinma
planinda, tasimaciigin karayolundan kombine tasimaciliina kaydiriimasi (From
Road to Sea), Ro-Ro tagimaciliina 6zel énem ve tesvik verilmesini 6ngérmustar.
italya’da ulusal tasimacihigi Ro-Ro hattina dénistiriiimesini saglayan Yakin Yol

Deniz Tasimaciligi da bu ¢ercevede giderek 6nem kazanmaya baslamistir.

Avrupa komsiyonun 2001 yilinda yayinladigi ‘White Paper da Avrupa
Birligi'nin tasima politikasina 2010 projeksiyonu yapiimistir. Bu kalkinma planinda
basari ile uygulanan pilot projelere de atifta bulunulmustur. Kisaca PACT (Pilot
Action for Combined Transport) olarak adlandirilan ve toplam buitgesi 53 milyon
Avro olan 167 proje 1992 ve 2000 yillar arasinda uygulanmis ve asagidaki sonuglar

elde edilmigtir.

Tdm bunlar Avrupa Birligi’'nin tasimaciligi ‘From Road To Sea -
Karayolundan Denize’ projesinin yansimalaridir. Ayrica bu projenin gérinmeyen
etkilerinden de bahsetmek gerekir. Ulastirma sektéri sera etkisi yaratan
karbondioksit saliniminin yuzde 28’ini gercgeklestiriyor. Karayolu tagimaciliginin
yaratti§i karbondioksit miktari mevcut emisyonun ylizde 84’Gni olusturuyor. Bu
bakimdan denizyolu ile tagimacilik hem c¢evreci hem de ekonomik olma 6zelligini

koruyor.

-Avrupa Birligi'nde yakinyol deniz tasimaciigi sonucu elde edilen bazi

iyilestirmeler su sekilde siralanabilir:

isvec — italya — AlImanya — Avusturya arasinda deniz ve demiryolu combine
baglantisi yapilmistir. Bu yolla karayollarindan yillik 500.000 ton yukin gegmesi
Onlenmig ve ulastirma zamaninda 48 saat gibi kayda deger bir iyilesme

saglanmistir.
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- Amsterdam (Schiphol) ve Milan havalimanlari arasindaki demiryolu —
havayolu kombine sistemi kurulumunun henlz ilk yilinda haftada 45 paletlik yukin

karayollarindan ¢ekilmesini sagladi.

- Lille ve Rotterdam arasindaki ginlik mavna servisi sayesinde ginde 50

kamyonluk yUkun karayollarina ¢gikmasi onlendi.

- Ug yil iginde La Rochelle — Le Havre ve Rotterdam arasindaki gemi hizmeti

643.000 ton kargonun karayolundan denize gegmesini sagladi.

- ispanya ve Almanya arasindaki demiryolu ve denizyolu kombine sistemi

yilda 6.500 kamyonun bu guizergahi karadan kat etmesini dnledi.
2.9 Tiirkiye — italya Arasindaki Ro-Ro Hatlari

Daha o6nceki bolimlerde de agiklandigi Gzere Tirkiye’'nin en aktif Ro-Ro
hatlar italya ile kuruludur. Tez calismasinin konusu olan ve uygulamasi son
bolimde irdelenecek olan Cesme — Trieste hattina gegmeden énce mevcut italya

hatlarini incelemek faydali olacaktir.
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Sekil 12. Turkiye Ro-Ro Rotalari

(Kaynak: Yazar)
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2.9.1 Haydarpasa — Trieste Ro-Ro Hatti

1.152 mil uzakhgindaki Haydarpasa — Trieste hattinda 6 adet Ro-Ro gemisi
calismaktadir. Tarifeli olarak her gin bu hatta gemi bulmak mumkunddr. Caligan
gemilerin ortalama 175 adet TIR kapasiteleri mevcuttur. 57 saatlik yolculugun
standart araclar icin maliyeti tek yon 1.075 Avro, gidis-donis 1.600 Avro
civarindadir. Standart disi araglarda fazladan her 1 metre icin 140 Dolar Ucret talep
edilmektedir. Bu hat igin dngdrilen liman masrafi 55 Dolardir. Sartculer igin tarife,
birinci surtict Ucretsiz, ikincisi icin 150 Dolar ek masraf alinmaktadir. 1998'den bu

yana her yil taginan arag sayisina iliskin detaylari Tablo 20°’de gérmek miumkundur.

Tablo 23. Haydarpasa — Trieste Ro-Ro Tasimalari

YIL YERLI YABANCI TOPLAM
1998 38.561 1.741 40.320
1999 39.874 971 40.845
2000 43.243 535 43.778
2001 39.505 1.063 40.568
2002 41.980 2.615 44.595
2003 51.205 2.842 54.047
2004 52.271 3.335 55.606
2005 50.760 2.869 53.629
2006 (IiLK 9 AY) 39.052 2.830 41.882

(Kaynak; RODER, 2006)

2.9.2 Ambarli — Trieste Ro-Ro Hatti

3 adet Ro-Ro gemisinin ¢alismakta oldugu bu hatta haftada 3 gin sefer
yapilmakta. Calisan gemilerin ortalama 175 adet TIR kapasiteleri mevcuttur. 57
saatlik yolculugun standart araglar igin maliyeti tek yén 1.075 Avro, gidis-donus
1.600 Avro civarindadir. Standart disi araglarda fazladan her 1 metre icin 140 Dolar

Ucret talep edilmektedir. Bu hat icin éngérilen liman masrafi 70 Dolardir.
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Tablo 24. Ambarli — Trieste Ro-Ro Tagimalari

YIL YERLI YABANCI TOPLAM

1998 4.406 321 4.727

1999 11.740 959 12.699
2000 16.577 2.427 19.004
2001 12.193 2.372 14.565
2002 15.798 2.551 18.349
2003 14.934 2.106 17.040
2004 17.530 2.457 19.987
2005 16.339 2.253 18.592
2006 (iLK 9 AY) 14.352 2.097 16.449

(Kaynak; RODER, 2006)

2.9.3 Cesme - Trieste Ro-Ro Hatti

942 mil uzunlugundaki Cesme — Trieste hatti buglin Turkiye'nin en yogun
hatlarindan biridir. izmir, Ege Bélgesi’'nin ihracat kapisi olmasi sebebiyle basta italya
olmak Uzere pek c¢ok ulkeye vyapilan ihracatlarin c¢ikis noktasidir. Hattin
acilmasindaki en biyiik etken de buydu. Baslarda sadece Istanbul — Trieste
arasinda mevcut olan Ro-Ro hattini kullanmak isteyen, uluslar arasi nakliyeci
firmalar Ege Bolgesi’nden, Mersin’den, Ankara’dan, Antalya’dan istanbul’a ulasmak
zorunda kaliyorlardi. istanbul’a gidis maliyetlerine bir de zaman kayiplari eklenince
Ege Bolgesi'nden, Turkiye’nin en batisindan yani Cesme’den Ro-Ro seferlerine
baslandi. 1998 yilinda faaliyete gecen hat 120 gemi kapasiteli tek gemiyle, haftada 1

sefer yapmaya baglamistir.

Basta Ege Bodlgesi’'nden olmak lGzere Bati Anadolu’dan Avrupa’ya gidecek
ihrag yukld araglar icin kisa zamanda ¢ok cazip bir hale gelen Cesme — Trieste hatti,
1 geminin yetersiz kalmasi sebebiyle ilk etapta, 3 Eylul 2000 tarihinden itibaren
Ulusoy Deniz Yollar’'na ait 65 arag¢ kapasiteli 2 gemi ve ardindan 85 arag¢ kapasiteli

Uglincu bir gemi seferlerine baslamistir.

Bolge ihracatgilarindan gelen talepler dogrultusunda Ulusoy Grubu, 2002

yilinda bu hatta yatirnm yaparak gemi kapasitelerini blyttmustar. Bugun, (2) iki adet
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145 arag kapasiteli ve bir de 126 arag kapasiteli toplam (3) ¢ Ro-Ro gemisi haftada
405 aracl, yilda 21.000 araci Trieste’ye tasiyabilmektedir. Ayrica son iki yildir, artan

ihtiyaglar dogrultusunda dérdiinci bir gemi de hizmete sokulmaktadir.

Bati Anadolu igin biylik 6nem tasiyan Cesme — Trieste hattinda 2004
yilinda, 14.316 arag ihrag yukld, 11.328 adet arag da ithal yuklu olmak tzere toplam
27.644 aracg tasinmistir.

istanbul ve Cesme’den Trieste’ye yapilan TIR tasimalarinda seyir siiresinin
60 saat yani sadece 2,5 gun olmasi ve Ro-Ro gemileri ile liman tizigune goére,
maksimum 12 yolcu / softr tasinabilmesi sebebi ile soférler gemilerin Trieste’ye
varacagl gunin sabahinda Trieste’'ye ucakla godnderilmektedirler. Bu sistem
sayesinde soforler gemide gecirecekleri 2 gunlik streyi evlerinde dinlenerek

gecgirme imkanina sahip olmuslardir. (Bkz: Sekil 13)

12 yildir istanbul’dan, 7 yildir da Cesme’den Trieste’ye yapilan Ro-Ro
seferleri, Yugoslavya’daki karisikligin sona ermis olmasina ve transit yollarda
herhangi bir sikinti kalmamasina ragmen, her yil yaklasik %10 oraninda artis
gOstermektedir. Bu artisin sebebi, denizyolu ile ulagsimin daha az maliyetli olmasi,
karayollarina oranla kaza riskinin daha az olmasi, ayrica araglarin yakit, amortisman

ve gegcis Ucretleri gibi giderlerinin deniz yolunda bulunmamasidir.
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Tablo 25'de Cesme — Trieste arasinda 1998 yilindan bu yana gergeklesen tagimalar

ayrintilariyla verilmigtir.

Tablo 25. Cesme — Trieste Ro-Ro Tasimalari

YIL YERLI YABANCI TOPLAM
1998 5.256 44 5.300
1999 6.642 81 6.273
2000 7.739 75 7.814
2001 8.982 357 9.339
2002 11.369 703 12.072
2003 13.016 882 13.898
2004 15.073 1.149 16.222
2005 16.385 855 17.240
2006 (iLK 9 AY) 12.798 808 13.606

(Kaynak; RODER, 2006)



Cesme — Trieste Ro-Ro hattini kullanarak Avusturya’nin Wels sehrine veya

farkh

inceleyebiliriz.

bir destinasyona gidecek ylk

icin hazirladigim gsemayi

Sekil 13'de

Farkii bir
destinasyona
karayol ite
Trieste
A TR
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H

Son teslimat

Sekil 13. Cesme — Trieste Ro-Ro hattini kullanan bir TIR'In Avusturya’nin Wels

sehrine veya farkl bir varis noktasi igin kullanabilecegi multimodal rota.

2.9.4 Kepez - Brindisi Ro-Ro Hatti

DEIK \ Tirk-italyan is Konseyi ve ilgili italyan kurumlari tarafindan yritilen

ve “Territorial Integrated Program — TIP” adiyla tanimlanan proje kapsaminda 2004

yilinda yapilan sektdrel arastirmalar sonucunda, Kepez ve Brindisi arasinda bir Ro-

Ro hattinin kurulmasi kararlastirildi. ilk seferi 3 Aralik 2006 tarihinde yapilan hattin,

Trakya Uzerinden Avrupa'ya giden TIR lar igin bir tercih sebebi olacagi dusunallyor.

Yilda 15 bin TIR in Trakya yolunu kullandidi dusunulecek olursa, mevcut imkanlar

dahilinde tahmini kapasite yillik 10 bin ara¢ civarinda olacaktir. Kepez — Brindisi
hattinda 3 adet 80 TIR kapasiteli yuksek hizli (20 deniz mili) Ro-Ro gemisi

calismakta. Béylece ihrag mallarini Yunanistan iizerinden, italya, Fransa, ispanya
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gibi Ulkelere yapilan tasimalar suresince sofdrlerin yasadiklar sikintilar bertaraf
edilmis oluyor (Kaynak, ANKA, 2007)

210 Tirkiye'de Ro-Ro Limanlari

2.10.1 Cesme Limani

Cesme sadece turizmin gézde merkezlerinden biri olmasi sebebiyle degil,
ayni zamanda yurdumuzun en bati noktasinda gegmisten buglne, askeri ve ticari
ulasim acisindan stratejik bir nokta olagelmistir. Ylzyillar boyu Cesme Limani’nin
onemini korumasinda etkili unsurlardan biri de, Sakiz Adasrna 7 mil uzaklkta

bulunmasidir. Bu nedenle bdlgede denizyolu ile ticaret her zaman aktif olmustur.

Ozellikle 1960’dan sonra Cesme’den tarimsal faaliyetlerin yerini ekonomik
aktivitelere birakmasi ile birlikte, Cesme Limani eski dnemini yeniden kazanmaya
baslamigtir.  Yugoslavya’nin  dagiimasini  takiben, yurtdisinda yasayan
vatandaslarimizin, TUrkiye’'ye seyahatlerinde feribotlari ve Ro-Ro gemilerini tercih

etmeye baslamalari Tirkiye — italya hattina bir canlilik getirmistir.

Tarkiye’nin jeopolitik ve jeostratejik konumu itibariyle uluslar arasi ulagsim
yollari Gzerinde bulunmasi, Ulkemiz dig ticaretinin %91’lik bir kisminin, diinya
ticaretinin ise %380’inin denizyolu ile yapilmasi, ayrica modern bir otoyol
badlantisinin bulunmasi, Cesme’yi diger limanlara gére avantajli bir duruma
getirmektedir.(Tubitak, 2003)

1998’de UND Ro-Ro isletmeleri A.S’nin, (1) bir gemisiyle faaliyete gecen hat,
3 Eylul 1999’da Ulusoy Denizcilik A.$'nin katiimi sayesinde (3) ¢ gemi ile hizmet
vermeye baglamistir. Zaman zaman dogan ihtiyaclari karsilamak tzere, daha 6nce
de deginildigi gibi, gemi sayisi (4) dorde cikarilabilmektedir. Bugun, yilda 21.700
ara¢c taslyabilecek kapasiteye erigilmigtir. 2006'nin ilk alti aylik dénemi
incelendiginde Ulusoy Denizcilik A.$ tarafindan yapilan Trieste Ro-Ro seferlerinde,
toplam 3 gemi (Ulusoy 5 — Ulusoy 7 — Saffet Bey) ihrac¢ yukli 11.261 arag, ithal
yukli ise 10.453 arag tasinmistir.
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Turkiye Denizcilik Sektori’nin 2005 yilinda sagladigi doviz girdisinin 10
milyar dolar dolaylarinda oldugunu dusundrsek, liman ve gemi yatirimlarinin ne

derece 6nemli oldugunu daha iyi kavrayabiliriz. (Kaynak, DTO, 2006)

Bu bakimdan Cesme Limani’na yapilan yatirimlari 6zetlersek:

- 40.000m? lik alan Gzerinde “Gegici Depolama Yeri”

- Gegici Depolama Yeri sahasinda, gimrikslz akaryakit satisina imkan taniyan “C

Tipi Ozel Antrepo”

- Gegici Depolama Yeri sahasinda, her tirla alt yapiya sahip, modern haberlesme

geregleri ile donatilmis “Gumrik Hizmet Binas!”

- Gegici Depolama Yeri ve Cesme GUmrigu arasinda online baglanti.

- Gegici Depolama Yeri'ne hizmete baglayan “Veri Girig Salonu” ve Ozel Transit TIR
Takip Programi ve Cesme GUmriagu ile Genel Mudurlik arasinda e-gimrik

hizmetinin saglanmasi.

Cesme limani, tlkemizin Avrupa’ya en yakin konumdaki limani olmasi; izmir,
Manisa, Denizli gibi ihracat noktalarina, ayrica Selguk, Efes, Kusadasi gibi turizm
merkezlerine modern karayollari ile bagli olmasi sebebiyle, uluslar arasi

tasimaciligimizda énemini her giin artirmaktadir.

Cesme Limanrndan 2005 yilinda 18.131 ihrag¢ yukli, 13.595 ithal yukli
olmak lizere 31.726 arag tasinmistir. (Ulusoy Cesme Liman isletmesi A.S) Ozellikle
Ro-Ro rampasi ve yolcu iskelesi seklinde insa edilen bu liman, ticari amacgla Ro-Ro
ve yolcu hizmeti vermesi yaninda, stratejik olarak ¢ikarma gemilerine lojistik destegi
temin etme imkanina sahiptir. 26.931m? toplam alana ve 150 metre uzunlugunda
iskeleye sahip olan Cesme Limani’'nda planlanan yatirimlar sonucunda, 335 metre
uzunlugundaki bir iskeleye ve toplam 72.000 m? acgik depolama alanina sahip

olacaktir (Cesme Ulusoy Liman isletmesi, 2006)
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2.10.2 Samsun Limani

Ozellestirme kapsamindaki bir TCDD limani olan Samsun Limani, 2006
yilinda Novorossky'e yaptigi Ro-Ro seferleri ile 38.339 adet TIR \ dorse ile 642.321

ton yik tasinmasini saglamistir.

TCDD'ye bagh bulunan 7 limandan biri ve Turkiye'nin en blydk dort
limanindan biri olan Samsun Limani'ndan 2006 yilinda toplam 2 milyon 46 bin ton
yik tasimistir. 2006 yilinda ithal yUklerin 170 bin tonu demiryolu ile Turkiye'ye
dagitihrken 6numizdeki yillarda bu miktarin artirimasi icin gerekli calismalar
yapilmaktadir. Samsun limanindan 2006 yilinda 9.396 Turk ve 1.354 yabanci aracin
tasimasi gerceklestiriimistir (Kaynak: RODER, 2006)

2.10.3 Ambarh Limani

Ambarli Limani, istanbul'a gok yakin yiiksek kapasite ve teknik ekipmanlari
ve modern bilgisayar teknolojisinin kullanildigi, genis hizmet ve servis imkanlarina
sahip olan, degisik terminallerin hizmet verdigi, c¢esitli mallarin elleclendigi ve

konteyner elleclemesinin yapilabildigi bir limandir.

istanbul'un Avrupa yakasinda, E-5 e 4km ve TEM e 9km uzalikta olan
Ambarli Limani, Marmara Bdlgesi, Blylk¢cekmece ilgesine bagl, Yakuplu Beldesi

sinirlari iginde, Yakuplu Belediye alani iginde 6zel bir limandir.

istanbul'un Avrupa yakasina, Trakya'ya ve istanbul'un diger tim alanlarina
hizmet veren liman, dokme yuk, karisik esya, konteyner ellegclemesi ve 6zel amaclh
iskeleleriyle tim dinyaya tasimacilik yapan gemilere hizmet verme potansiyeline

sahiptir (Kaynak, Altas Ambarli Liman Tesisleri Ticaret A.S)
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2.10.4 Haydarpasa Limani

Liman tesisleri 20.04.1899 tarihinde Anadolu Bagdat Demiryollari
Kumpanyasi’na insa ettiriimeye baslanmis ve 1924 senesine kadar bu kumpanya
tarafindan isletilmistir. 24.05.1924 tarihinde liman hikimet tarafindan satin alinmis
ve 1927'ye kadar ézel bir rejimle idare edilmis ve ayni yil Demiryollari idaresine

devredilmistir.

Limana giren ve ¢lkan gemiler igin kilavuz almak mecburidir. Bu hizmet
bitiin giin Turkiye Denizcilik isletmeleri tarafindan verilmektedir. 2.000 GRT den

ktglk gemiler igin kilavuz alma mecburiyeti yoktur.

Limanda 250 ton kapasiteli bir ylzer ving, 3 romorkér, 3 demiryolu feribotu ve

2 palamar botu mevcuttur.

Liman sahasi disinda, bos konteynerlerin istiflendigi bir kara terminali
mevcuttur. 55.000 metre karelik alana sahip olan bu sahanin vyillik tutma kapasitesi
52.800 TEU dur. Terminalde konteyner i¢i doldurma\bosaltma ve gumrikleme

islemleri yapilmaktadir (TCDD, Haydarpasa Liman isletmesi).

2.10.5 Trabzon Limani

Osmanli dénemindeki bes 6énemli limandan biri olan Trabzon limani, 1946
yilinda yeni limanin temelinin atilmasinin ardindan, 1954 yilinda tamamlanmistir.
80li yillarda artan gemi trafiine cevap veremeyen limanin modernizasyonu
gindeme geldi. Limanda yapilan c¢alismalar 1990 yilinda tamamlanarak liman
buglnkl halini aldi. Trabzon limani 22 Kasim 2003 tarihinde 6zellestirme yolu ile

isletmeciligi 6zel sektdre devredilmigtir.

Ellecleme kapasitesi yillik 3.8 milyon ton olan Trabzon limani, yilda 2.000
gemiyi ve 250.000 yolcuya hizmet verebilecek kapasitededir. U¢c adet mendiregin
bulundugu limanda, mendireklerin en uzunu 1.135 mt uzunlugundadir, digerleri ise
440 ve 380 mt uzunlugundadir. 2006 yilinda toplam 2.242 aracin tasimasi
yapilmistir (Alport, Trabzon Liman isletmeciligi A.S)
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2.10.6 Pendik Limani

29 Nisan 2005 tarihinde hizmete giren UN Ro-Ro limani ulusal odlcekte
Pendik'in deniz ulagsiminda ve ticaretindeki énemini artirmigtir. 122.000 metrekarelik
bir alan Uzerine kurulu olan igletme 550 TIR kapasiteli bir TIR parkina sahiptir.
Limandan hareket eden gemiler asgari 240 TIR tasiyabilecek kapasitededir. Turkiye-
italya arasindaki deniz tasimaciiginda énemli bir yeri olan limanin kisa vadede
ilceye blyik katkilar saglamasi beklenmektedir. istanbul trafiginde de ciddi bir
rahatlamaya sebep olan liman, Haydarpasa'ya gore her bir seferde 3 saatlik zaman
tasarrufu yaratmakta. Ayrica icerenkdy-Harem arasindaki TIR trafigi de ortadan
kaldirildi. 60 milyon dolara mal olan Pendik Ro-Ro limaninda ulkemizin en buylk
sorunlarindan biri olan insan kagakciligini 6énlemek Uzere de yatirimlar yapildi. 1
milyon 250 bin dolara kurulan Gamma-Ray sistemi sayesinde insan kagakgciliina

karsi da etkili bir dnlem alinmis oldu (Kaynak, Roder)

2.10.7 Rize Limani

Osmanli  imparatorlugu déneminde, sehir merkezinde dogal koylarda
cektirmelerle yapilan yikleme ve bosaltma islemleri, ilk defa Cay-Kur'a ait cay

fabrikasi 6ntnde kurulan bir iskele ile ginimuzdeki limanin temelleri atilmigtir.

Daha sonra 1966 yilinda balikgi barinagi olarak yapimina baslanmis ve 1991
yilina kadar insaati tamamlanmistir. 1997 yilinda 6zellestirilen liman, i¢ ve dis liman
olarak ikiye ayrilmaktadir. i¢ limanda kiiciik gemilere ve balikgi teknelerine hizmet

veren -4.50 mt derinliginde toplam 500 mt rihtim bulunmaktadir.

Ayrica 3 adet ana ticaret rihtimi ile 1 Ro-Ro rihtimi bulunmaktadir. Bununla
birlikte karayolu baglantisi limanin yanindan gecmektedir. Kendi hinterlandi dar
olmasina ragmen, dogusunda karayolu ile Hopa ve Gircistan, tarifeli Ro-Ro hatti ile
Gurcistan'in Poti Limani'na ulasmak mimkindir. Dogu Karadeniz'in en derin limani
olmasi bakimindan (-12.00 mt) 45.000 DWT a kadar gemilerin yanasmasina olanak
saglamaktadir. Yillik ellecleme kapasitesi 2.5 milyon tondur. Haftada iki sefer olmak
Uzere, Gurcistan'in Poti limanina karsilikli seferler yapilmakta, 2.200 DWT ve 4.476
GRT Iluk gemi ile bir seferde 36 TIR tasinabilmektedir. 2006 yilinda 470 i Tark,
toplam 481 arag tasimasi yapiimistir (Riport, Rize Liman isletmesi Yatirm A.S)
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2.11 Trieste Limani

Trieste Limani, Adriyatik Denizi’'nin en kuzeyinde yer alan Avrupa’nin en islek
yakinyol deniz tagsimaciligi limanlarindan biridir. Sehir ile i¢ ice ge¢gmis olan liman
bélgesi sehrin en eski mimari bolgelerinden biridir. Porto Vecchio adi verilen bu
bolge yaklasik 600.000 metrekarelik bir alana yayilmis durumdadir. 1972den
itibaren liman operasyonlari bakimindan dnemini yitiren bdlge, simdilerde mimari

degeri ile adindan sz ettiriyor.

Limanin en eski binasi olan “Capannoni” Lagerhauser adi verilen, mallarin
limana ulasmasindan dagitimina kadar gegen sire boyunca elleglenmesi ve

depolanmasi icin kullanilan modelden esinlenerek insa edilmigtir.

Liman sistemi gorsel olarak Miramare Kalesi, Barcola ve San Giusto Kalesi
ile baghdir. Liman sistemi, limanin gehir ile kaarayolu baglantisi, pierler ile baglanti
ve demiryolu baglantisi olarak tanimlanabilir. Limanda, depolar ve hangarlar (toplam
38 adet) sahip olduklari ka¢ sayisina gore birden dérde kadar verilen numaralar ile
siniflandirilirlar (Autorita Portuale Di Trieste, 2006)

Depolarda, vingler, yik asansorleri ve diger yikleme\bosaltma ekipmanlari
mevcuttur. Bir ve iki katli depolarda ayrica demiryolu operasyonlari igin bir de 1mt
yuksekliginde platform mevcuttur. 1900lerin basinda insa edilmis bu yapilarin tarihi
oldugu kadar mimari degeri de oldukga yuksektir. Bu binalar deniz yapilarindaki

mimari degisimin izlenmesi bakimindan énemli eserlerdir.

Trieste Limanrnda 1890 yilinda insa edilmis hidrodinamik tesis, Hamburg,
Buenos Aires, Kalkita ve Genova ile birlikte diinyada bu sistemi hayata gegciren ilk

limanlar olmuslardir.

Trieste Limani bir yandan tarihi yapilara ev sahipligi yaparken diger yandan
da modern teknolojinin sundugu imkanlar ile verdigi hizmetlerin kalitesi artirmayi
amagcliyor. Avrupa’nin ve dinyanin dnemli limanlari arasinda sayilan Trieste Limani,
gerceklestirmekte oldugu operasyonlarin sayisal buydkligu ve cesitliligi ile gerek

farkl tagima modlarina yonelik hizmetler sunuyor.
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Bu cergcevede 2006 yil icerisinde Trieste’de gercgeklestirilen operasyonlara

ve gesitlerine Tlrkiye ve Ro-Ro operasyonlari ¢ergevesinde gbz atalim.

Tablo 26. Turkiye’den Trieste Limani’nda Yapilan YUlkleme\Bosaltma (ton)

Bosaltma Yikleme Toplam Degisim
2006 2005 2006 2005 2006 2005 %
1.985.588 1.579.604 1.880.496 1.699.574 3.876.084 3.279.178 18.20

Kaynak : (Autorita Portuale Trieste, 2006)

Tablo 26’de de goruldugu tzere Ocak-Agustos 2006 itibariyle Trieste’den llkemize
ve ayni sekilde de Ulkemizden Trieste Limanr'na yapilan ylklemelerde ciddi bir artis

sOz konusudur.

Bu vyil gergeklestiriien Ro-Ro operasyonlari esas alindiginda ise Ocak-
Agustos aylari arasinda Ulkeler bazinda Trieste Limanr'ndaki trafik Tablo 27°de

gorilduga gibidir.

Tablo 27. Trieste Limani’'nda Gergeklesen Ro-Ro Operasyonlari ve Turkiye'nin Payi

Ulke Bosaltma(ton) Y Ukleme(ton) Toplam(ton) Degisim
2006 2005 2006 2005 2006 2005 %
Cezayir 8.888 11.016 46.193 53.150 55.081 64.166 -14,15

Misir 47906 68.024 9.793 18.659 57.699 86.683 -33,43
Gliney 538 2.159 0 0 538 2.159 -75,08
Kibris

Libya 8.904 0 0 0 8.904 0 100,00
Tarkiye 353.385 279.481 300.334 236.342 653.719 515.823 +26,73

TOPLAM 419.621 360.680 356.320 309.571 775.941 670.251 +15,77

Kaynak: (Autorita Portuale Trieste, 2006)
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Ayni dénemde goérulmektedir ki Trieste Limani’'nda yapilan toplam Ro-Ro
operasyonlarinin toplami 775.941 ton olarak gerceklesmistir. Bu demektir ki Turkiye,
Trieste’de gecen 8 aylik ddnemde yapilan Ro-Ro operasyonlarinda ylizde 84 paya
sahiptir. Trieste, agikga goruldigu gibi Turk ihracatgilar igin gittikge daha cazip bir
destinasyon haline gelmektedir. Gegen yilin ayni dénemine kiyasla gerceklesmis

olan yuzde 26,73 luk artis da bunun diger bir ispati niteligindedir.
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N.BOLUM
CESME - TRIESTE
RO-RO HATTININ INCELENMESI

3.1 Arastirmanin Amaci

Calismanin buraya kadar olan bdlumlerinde dunyada ve Ulkemizde Ro-Ro
tipi tasimacihginin gelisimi, Avrupa Birligi'nin yakinyol deniz tasimacihidina vermis
oldugu 6nem ve ‘From Road To Sea” perspektifi ayrintilari ile degerlendirilmis ve
lojistik-denizcilik literatlru konu ile ilgili taranmigtir. Bu bélimde ise, érnek hat olarak
secilen Cesme — Trieste Ro-Ro hattinin her gegen yil artan trafigi, Ro-Ro
operasyonlarinda yasanan artis ve hattin verimliliginin artinimasina yonelik
yapilmasi gereken uygulamalara yer verilmigtir. Bu hattin érnek hat olarak secilme
sebebi, hattin Turkiye Ro-Ro hatlari icinde en énemli hatlardan biri olmasi ve Cesme
Limanr'na ulasim ve arastirma yapma imkanlarinin mevcut diger limanlara kiyasla
cok daha kolay olmasidir. Yapilan yatirimlar surekli takip ettigim Cesme Limanr’'nda

Ro-Ro deniz tagsimaciligina verilen dnemin dikkatimi cekmesi ise bir bagska sebeptir.

Onceki bélimlerde hattin  kisa tarihcesine, Ro-Ro tasimalarindaki
gelismelere deginildigi gibi, Cesme ve Trieste limanlari hakkinda bilgi de verilmigtir.
Bu bdélimde ise bir saha arastirmasi kapsaminda &ncelikle Trieste Liman
Otoritesi’ne ve Cesme Ulusoy Liman isletmesi A.S’ye 11 adet acik uglu sorudan
olusan bir soru formu elektronik posta yoluyla iletilmigtir. Soru formunun amaci,
yakinyol deniz tasimaciligi tdri olan Ro-Ro tasimalarina olan talebin artis
nedenlerini Cesme — Trieste hatti Uzerinde incelemektir. Acik uglu sorular
kullaniimasinin sebebi cevaplayanlara serbestlik saglamaktir. Soru formu
iletimeden dnce her iki liman ile de goérusulmas; verimliligin artirilmasi, operasyonel
maliyetler bakimindan Ro-Ro tasimaciliginin avantajlari ve yapiimasi gereken ek

yatirimlar incelenerek sorular hazirlanmistir.

Ayrica Ulusoy Denizcilik A.$'nin tarifeli seferi ile 14 Ocak 2007 tarihinde
Saffet Bey gemisi ile Cesme-Trieste hattinda seyahat edilerek dnemli tespitlerde
bulunulmustur. 20 Ocak 2007 tarihinde de Ulusoy 5 gemisi ile de Trieste-Cesme

seferi gerceklestiriimigtir. Seyahatlerin amaci, Ro-Ro gemilerinin operasyonlarinin
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incelenmesi, seyir, yanasma ve gemilerde yasanan sikintilarin birincil kaynaklardan
analiz edilmesidir.

Bu ydnleriyle calisma kesifsel bir calisma olup, veriler birincil kaynaklardan
derinlemesine goérisme, soru formu ile veri toplama ve gbézlem yolu ile elde

edilmistir.

3.2 Arastirmanin Kisitlari

Bu arastirmada, Ro-Ro tasima hizmetini saglayan taraf olan Ro-Ro limanlari
ve igletenleri mercek altina almistir. Bdylece yasanan sikinti ve talep edilen
iyilestirmeler konusunda daha gercekgi verilere ulasiimistir. Arastirmada, Ro-Ro
tasimalarini ve hat incelemesini hizmetinin verildigi taraf olan limanlar ve gemiler de
ayrinti  olarak ele alinmistir. Bunun sebebi, limanlarin verilen hizmetleri
gesitlendirme, verim, kalite ve operasyon hizini artirma imkanina sahip olmalari,
bunun yaninda gemilerin modernizasyonunun seyir suresi ve ellecleme Uzerinde

dogrudan etkili olmasidir.

3.3 Veri Toplama

ilk asamada hazirlanan 11 adet acgik uglu soru; yakinyol deniz
tasimaciliginda son yillarda yasanan gelismeler, Ro-Ro deniz tagimaciliginin son
yillarda gdstermis oldugu gelisim ve Avrupa Birligi’nin yakinyol deniz tagimaciligi ile
ilgili almig oldugu kararlar gézénunde bulundurularak hazirlanmigtir. Sorular,
Ogretim Gérevlisi Didem Ozer'in yardimlari ile hazirlanmis ve Prof. Dr. A. Giildem
Cerit'e sunulmus, onay alindiktan sonra sorular ingilizceye gevrilerek Trieste Liman
Otoritesi Pazarlama Mudura Dr. Oscar Bullo'ya ve Tirkge olarak Cesme Ulusoy
Liman isletmesi A.S Bélge Miidiri Can Ozgen'e elektronik posta yolu ile 13 Ekim
2006 tarihinde yoneltilmistir (Ek-1).

Ardindan calismanin amaglarinda da belirtildigi Gzere, Ulusoy Denizcilik
A.S'nin tarifeli seferi ile Trieste'ye yolculuk edilmis ve tim operasyon geminin dolum
asamasindan itibaren dikkatle gézlemi yapilmistir. Bununla birlikte seyir sirasinda
gemi personelinden; slvari, kaptanlar ve gemi adamlari ile derinlemesine ylzyize
mulakatlar yapilmigtir. Ayrica gerek gemide ve gerekse Trieste'de TIR soforleri ile

malakatlar yapiimistir.
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3.4 Arastirmanin Bulgulari

Calisma iki kisimda incelenmistir. ilk kisim hazirlanan soru formuna Trieste
ve Cesme Liman'larindan verilen cevaplarin analiz edilmesidir. ikinci kisimda ise,
calismada ylizylize derinlemesine mulakat ve goézlem teknigi ile elde edilen verilere

yer verilmistir.

Hazirlanan soru formuna verilen cevaplar isiginda goriliyor ki Trieste
Limanr’'nda gerceklesen Ro-Ro operasyonlarinda ilk sirayr Turk gemileri aliyor.
Bunda en oOnemli faktor, Turkiye'nin sahip oldugu kamyon ve cekici filosudur.
Avrupa’nin en buydk tir filosuna sahip olan Turkiye, Orta ve Bati Avrupa’ya
yapilacak tasimalarda denizyolunu karayoluna tercih ettikge inceleme konusu olan

iki liman arasindaki Ro-Ro operasyonlari da gelismesini strdUrecektir.

Diger yandan ulastirma maliyetleri bakimindan karayolundan c¢ok daha
avantajli durumda olan denizyolu tagsimaciligi, 6zellikle yakinyol tagimalarinda tercih
sebebi olmaktadir. Turkiye, cografi konumu itibariyle yogun bir karayolu arag

trafigine sahiptir.

Ro-Ro operasyonlari i¢in gerekli rihtim uzunlugu dékme yik ve konteyner
gemileri ile kiyaslandiginda oldukga azdir. Ayrica operasyon igin gerekli personel
sayisi da dusuktir. Modernizasyon, &zellestirme sorunlarinin  ¢ézilmesi, ve
demiryolu baglantilarinin yapilmasi genel olarak Turkiye limanlarinda yapilmasi
gereken yatinmlar olarak siralanabilir. Ayni sekilde yogun trafigi kaldirabilmesi
bakimindan Trieste liman sahasinda da iyilestirme c¢alismalari yapilmaktadir.
Ozellikle Ro-Ro operasyonlari dislnilerek tir soférlerinin konaklama ve diger

sosyal ihtiyaclarini karsilayacak yeni tesisler yapiimaktadir.
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Hazirlanan soru formuna Trieste ve Cesme limanlarindan gelen yanitlar

Tablo 28’de gdsterilmistir.

Tablo 28. Soru formuna Cesme ve Trieste limanlarindan verilen cevaplar

Soru 1: Son 5 yil icerisinde yakinyol deniz tagimaciligi Glkemiz agisindan énemli bir

yol kat etmistir. Bu durumu ticari acidan nasil degerlendiriyorsunuz?

Trieste Liman Otoritesi

Ro-Ro deniz tagimaciligi Turkiye ve Avrupa Birligi’'nin hizh ticari gelisimi icin en dogru
yoldur. Turkiye sahip oldugu tir filosu ile cok ciddi bir potansiyele sahip. Bu potansiyeli
kullanmak icin Ro-Ro tasimalarini 6zendirmek ve galisan Ro-Ro gemilerinin sayisini
artirmak gerekiyor. Ozellikle karayolu tagimalarinin sebep oldugu zararlar gozetilirse,
Avrupa Birligi olarak denizyolu ve i¢ su yollarinin kullanimini tegvik edici bir takim
uygulamalar gindemdedir. Bu bakimdan Avrupa icindeki tasimalarda dahi deniz

yolunun kullaniimasi orta ve uzun vadede ¢ok daha karli olacaktir.

Cesme Ulusoy Liman isletmesi A.S

Bir yakinyol deniz tasimaciigi turi olan Ro-Ro hizmetini Cesme Limani'nda
sunuyoruz. Denizyolu tasimaciligi su anda karayoluna gére en rantabl yol. Ayrica,
Ro-Ro gemileri ile taginan ¢ekicilere 6tv ve kdv den muaf yakit alma hakki taninmasi
Ro-Ro yu daha cazip hale getiriyor. Bu nedenledir ki, nakliye\sefer maliyetleri

bakimindan denizyolu buylk bir avantaja sahip oluyor.

Ayrica, Ro-Ro yapilan tagsimalarda araglarin ve karayollarinin ekonomik émurlerinden
tasarrufta bulunulmus olunuyor. Glvenlik agisindan bakilacak olursa, denizyolu ile
yapilan tasimalarda kaza ve glvenlik rizikolari azaltilmis oluyor. Cunku, soférler

karayolunda yapacaklari seferlere dinlenerek gitmek imkanina sahip oluyorlar.

Ticari bakimdan da, denizyolunu tercih eden araclar tek bir navlun ddeyerek; transit
gecis Ucretleri, gumruk beklemeleri ve kaza gibi birtakim risklerden korunmus
oluyorlar. Bu bakimdan yakinyol deniz tasimacilig: ciddi bir tercih sebebi haline

gelmistir.
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Tablo 28. Devam

Soru 2: Yakinyol deniz tagimaciliginin gelecegini nasil degerlendiriyorsunuz? Bu

alana iligkin 6nemli bazi dnemli dngorileriniz nelerdir?

Trieste Liman Otoritesi

Yakinyol deniz tagimalarinin dnimizdeki 5-10 igerisinde ¢ok ciddi yol kat edecegini
tahmin ediyorum. Cevre ile ilgili dizenlemelerin getirecedi kisitlamalar karayolu
tasimalarini olumsuz etkilerken bu durum yakinyol deniz tasimalarini ve 6zellikle Ro-
Ro icin blylk bir firsat yaratacaktir. Bu dénem iginde Trieste Limani olarak gerekli
yatirimlari yaparak, yogun gemi trafigini en etkin bicimde ydnetmeyi amacliyoruz.
Ayrica énumuzdeki 5-10 yil icerisinde petrol fiyatlarindaki dalgalanmalarin olumsuz
etkilerini de duslUnecek olursak, karayolu tagimacilarini zor gunler bekledigini

sdyleyebiliriz.

Cesme Ulusoy Liman isletmesi A.S

Yakinyol deniz tagimaciliyinin dnemi her gecen gin artiyor. Su anda Avrupa Birligi'ne
Uye Ulkeler ortak tasimacilik politikasinin bir geregi olarak ithalat/ihracat tasimalarini
karayolundan denizyoluna kaydirmaktalar. Dolayisiyla denizyolu ile yapilan
tasimalara olan talepte bir atis s6z konusu. Bu gelismelere paralel olarak Ro-Ro
gemilerinin fiyat ve kira bedelleri de artis gosteriyor. Tum bunlar yakinyol deniz
tagimaciligina olan ilginin her gegen gun arttiginin ve yatinmcilarin da bu konuya

egilmeye basladiginin bir gdstergesidir.

Yugoslavya’daki savas sebebi ile zaruri olarak baslayan Ro-Ro tagimalari simdilerde
tercih sebebi haline geldi ve ihracatci kendi tasimalarini denizyolu seferlerine gore
dizenlemeye basladi. Su anda Yugoslavya’da herhangi problem olmamasina karsin,
denizyolunun ciddi bir maliyet avantaji yaratmasi, karayolu tasimalarinin denizyoluna

kaymasina sebep oluyor. Bunlar umut verici gelismeler.

Ancak Ulkemizde deniz tasimalari halen yetersiz. Karayolu yapim maliyetlerinin bu
kadar yuksek olmasina karsin, karayolu yatirrmlari devam etmekte ve herkes
karayollarinin yetersizliginden sikayet etmekte. Mevcut yollar zaten agir trafigi
kaldirmakta yetersiz kaliyor, ylUkler adir vasitalar ile karayolundan tasindigi igin
karayollarinin 6murleri de ciddi oranda azaliyor. Burada en biylk alternatif
denizyollarinin kullanimi. Ustelik akaryakit fiyatlarinin yiksek olmasi ve sirekli
dalganlanmasi gibi olumsuzluklari da ekledigimizde TIR sahiplerinin denizyollarini

tercih etmeye basladigini gézlemliyoruz.
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Tablo 28. Devam

Soru 3: Transit Ucretler ve dolayli maliyetler bakimindan yakinyol deniz

tagimaciliginin avantajlari sizce nelerdir?

Trieste Liman Otoritesi

Bugln transit tcretler ve diger maliyetler bakimindan pek ¢ok sorunla karsilasiliyor.
Tahsis edilen transit gecis belgelerinin kisa zamanda tlkenmesi sebebiyle
tasimacilarin zor durumda kaldiklarini biliyoruz. Bu konu hiikiimetin ¢ézmesi gereken
bir konu. Ancak yakinyol deniz tasimaciliginin baslica avantajlari hizlh ve ucuz
olmasi. Sadece bu sebepler bile karayolu yerine denizyolunun tercih edilmesi igin
yeterli saniyorum. Ozellikle Ro-Ro tagimalari acisindan bir diisiiniin, 120 ¢ekiciyi tek
bir gemide tasiyorsunuz. Yani 120 tane cekici karayolundan eksilmis oluyor. Bunun
karayolu amortismani, aracglarin yipranmalart ve fosil yakitlarinin  kullanimi
bakimindan degerlendirdiginizde sadece mali degil, sosyal bir deder de yaratmis

oluyorsunuz.

Cesme Ulusoy Liman isletmesi A.S

Yakinyol deniz tasimaciliginin sagladigi avantajlardan en Onemlilerinden biri de
transit gecis Ucretleri, tlinel gegisleri ve gumrik gegis Ucretleri konusudur. Bugln
karayolu ile yapilan tagimalarda pek gok belge ve Ucret talep edilmekte. Ornegin tinel

gegis Ucreti 200 ABD dolari civarindadir.

Denizyolu ile yapilan tasimalarda bu ve benzeri Ucretlerden tasarruf ediliyor. Zira
navlun disinda bir Gcret 6denmiyor. Ayrica karayolu ile yapilan tasimalarda 6édenen
yakit Ucretlerine kiyasla 2/3 oraninda daha ucuz yakit temin etme alternatifine sahip
olunuyor. Bugin artik TIR isletenler, yakinyol deniz tagimaciligini ve Ro-Ro yu tercih

ediyorlar.
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Tablo 28. Devam

Soru 4: Yakinyol deniz tasimaciigi tiri olan Ro-Ro tipi tasimanin tercih

edilmesindeki sebepler sizce nelerdir?

Trieste Liman Otoritesi

Ro-Ro tagimalari hizli olmasi yaninda ihtiyag duydugu liman yatirimlari bakimindan
da oldukga avantajli. Clinkl operasyon icin ihtiyag duydugu tek sey uygun bir rihtim.
YUkleme — Bosaltma iglerini ylritmek icin ihtiya¢c duyulan personel sayisi dokme yik

gemileri ile kiyaslandiginda ¢ok daha az.

Ayrica zaman tasarrufu yaratmasi c¢ok onemli bir avantaj. Bugin tasimacilik

sektoriinde fark yaratan en 6énemli kriter zaman. Zamani iyi kullanan kazanir.

Cesme Ulusoy Liman isletmesi A.S
Bugln Ro-Ro tipi deniz tagimacihginin tercih edilme sebepleri olarak pek ¢ok faktor
sayilabilir. Bunlardan tabii ki en énemlisi maliyet avantaji yaratmasi. Ayrica, transit

Ucretler ve ucuz yakit temini gibi bir takim avantajlar saglamak da mimkan.

Ro-Ro gemilerinin operasyon hizlarinin yiksek olmasi da diger bir avantaj.
Limanlarda c¢cok fazla ekipmana ve elemana ihtiyag duymadan hizli bir sekilde

yukleme\bosaltma yapilabiliyor.

Ozellikle yeni Ro-Ro gemilerinin kapasiteleri oldukca yiiksek. Tek seferde 500 ¢ekici
tasiyabilen Ro-Ro gemileri oldugunu dastnirsek, bunun yarattigi ekonomik etki
oldukca buyiik. Oncelikle 500 cekici karayolu trafiginden alinmis oluyor. Siriiciiler
dinlenmis oldugu igin bu durum karayollarinda kaza riskini azaltiyor. Bununla birlikte
500 c¢ekicinin yakacagl akaryakit tasarruf edilmis oluyor ve sera gazi salinimi

konusunda doga korunmus oluyor.
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Tablo 28. Devam

Soru 5: Operasyon maliyetleri bakimindan Ro-Ro tasimaciigini yakinyol

tasimaciligina uygun buluyor musunuz? Degerlendirebilir misiniz?

Trieste Liman Otoritesi

Operasyon maliyetleri bakimindan dékme yik ile kiyaslandiginda, Ro-Ro gemilerinin
ciddi bir avantaji var. Bu avantaj konteyner operasyonlari igin ¢ok buylk degil. Clnk
konteyner operasyonlarini da bugtin fazla elemana ihtiya¢g duymadan gergeklestirmek
mumkudn. Ancak yakinyol deniz tagsimaciligi genel anlamda ele alinacak olursa, diger
tim deniz tasimalarina oranla ciddi bir avantajdan s6z edebiliriz. Clinkl, nehir ve i¢
suyolu tasimalari da tanim kapsamina giriyor. Orada tasinan yuklerin hacim ve

cinsleri daha kisitli oldugu icin operasyon giderleri oldukga disuk.

Kisaca, Ro-Ro tagimalari yakinyol deniz tagsimaciligi i¢in kesinlikle uygundur.

Cesme Ulusoy Liman isletmesi A.S
Ro-Ro tipi deniz tasimaciliginin operasyon hizi gercekten yiksek. Ayrica diger deniz
tasima modlari ile kiyaslarsak maliyetler bakimdan olduk¢a ekonomik oldugunu

sdyleyebiliriz.

Ornegin bir konteyner yiiklemesi icin, bog konteyner yiikleme yapilmak (zere liman
sahasindan alinir, gegici ithalat islemi yapilir, yiklemesi yapilir, ellegleme, ardiye ve
benzeri pek ¢cok prosedur ve gidere maruz kalir. Ama Ro-Ro tipi tagsimalarda durum

bdyle degil. TIR 1n ylklemesi yapiliyor ve gemiye giriyor.

Operasyon bakimindan diger bir nokta ise limanda gegcirilen sirelerin
kiyaslanmasidir. Ro-Ro gemileri yaklasik 9-10 saat civarinda limanda kalirlar. Bu
sure oldukca kisa bir slire, bu sekilde limani fazla mesgul etmiyorlar ve kisa zamanda

yukleme\bosaltma islemlerini bitirmek imkanina sahipler.
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Tablo 28. Devam

Soru 6: Ro-Ro limani olarak Cesme(Trieste)'nin ihracatgilar tarafindan tercih edilme

nedenleri sizce nelerdir?

Trieste Liman Otoritesi

Trieste Limani, Adriyatik Denizi'nin en kuzey noktasinda cografi bakimdan ¢ok
avantajli bir yerde yer aliyor. Ornegin, denizyolu ile Bari’ye de gelmek mimkiin ama
bitln italya’yr giineyden kuzeye kat etmeniz gerekiyor. Tim tasiyicilar kendileri igin
en ucuz ve en hizli yolu ariyorlar. Bu bakimdan Trieste, Avrupa’nin en dnemli
limanlarindan biri haline geldi. Buradan karayolu veya demiryolu ile gekiciler yollarina
devam edebiliyorlar. Trieste tamamen bir liman sehri bugln. Gerekli altyapimiz var ve
uluslar arasi tasimalar icin gerekli hizmetleri sunma yetenegine sahibiz. Ayrica
Trieste Limanr’nin sahip oldugu serbest liman statiist yabanci gemiler icin limanimizi
cazip hale getiriyor. Bu yolla karayolu tasimacilarina sinirsiz transit izni verme

imkanimiz oluyor.

Cesme Ulusoy Liman isletmesi A.S

Turkiye’nin Avrupa kitasina en yakin noktasi Cesme’dir. izmir Limanrnda da Ro-Ro
operasyonlari yapilabilirdi ama Cesme tercih ediliyor. Bunun sebeplerinden biri izmir
Liman’'ninda yasanan trafik ve yer sikintisi. Bir digeri ise, gemiler Cesme yerine
izmire ugrak yapacak olurlarsa giris-gikis sliresi olarak 5+5= 10 saat zaman
kaybediceklerdir. Buglin deniz tasimaciliginda hiz ve zaman kavramlari en énemli

unsurlar.

Bu hususlar g6z o6nune alindiginda Cesme Limani, bir Ro-Ro limani olmasi
bakimindan dnemli. Ayrica Cesme, izmire 85 km uzaklikta ve karayolu baglantisi (¢
seritli, yuksek kaliteli bir otoyol ile saglaniyor. Bu, bir Ro-Ro limani i¢in olduk¢a énemli

bir kriter.

Ayrica, Manisa ve Denizli gibi bélgenin diger sanayi sehirlerine de yakin olmasi

bakimindan Cesme, ihrag tagimalarini kendine gekiyor.
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Tablo 28. Devam

Soru 7: Yabanci bayrakli gemilerin Cesme(Trieste) Limani’'ni tercih etme sebepleri

nelerdir? Ro-Ro g¢ergevesinde degerlendirir misiniz?

Trieste Liman Otoritesi

Trieste Liman Otoritesi bu soruya 6. soru ile ayni cevabi vermistir.

Cesme Ulusoy Liman isletmesi A.S
Bir 6nceki soruda deginildigi gibi, Ro-Ro operasyonlari izmir Limanrnda da
yapilabilirdi. Ancak Cesme tercih ediliyor. Burada iki énemli kritere dikkat gcekmek

gerekiyor.

Birinci kriter, Cesme Limanr'nin yaratti§i zaman tasarrufu etkisi. izmir Limanr'na girig
ve cikista kaybedilecek toplam 10 saatlik sirede bir Ro-Ro gemisi operasyonunu

tamamlayip yoluna devam edebiliyor.

ikinci kriter ise, Cesme Limani uyguladidi tarife ile izmir Limanr'na oranla yiizde 40
oraninda daha ucuz. Ayrica trafik sikigikliginin yagsanmamasi, operasyonlarin daha

hizli ve kaliteli verilebilmesine imkan taniyor.

Ayrica Cesme Limani yatirimlarina hiz vermis durumda. Su andaki liman sahasi 120
TIR a hizmet vermek Uzere dizayn edilmis. Yapilan ¢alismalar sonucunda bu alanin

genigletiimesini amacliyoruz.

Ayrica kruvaziyer turizmi icin de limanda bir takim dizenlemelere gidiyoruz.
Kruvaziyer yolcusu elit bir yolcu kesimidir. Gemiden indigi zaman, kamyon, yuk vs ile
karsilasmak istemez. Bu bakimdan mevcut iskele feribot ve kruvaziyer turizmine

hizmet verecek sekilden yeniden dizayn ediliyor.

Ro-Ro operasyonlari iginse yeni bir iskele yapilmasi planlaniyor.
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Tablo 28. Devam

Soru 8: Yakinyol tagimalarinin karayolundan denizyoluna daha fazla kaydirilabilmesi
icin yapiimasi gerekenler AB tarafindan belirlenmistir. Bunlar hakkinda yeterli bilgiye

sahip misiniz? Ne gibi yeniliklere ihtiya¢ duyuluyor?

Trieste Liman Otoritesi

Trieste Limani olarak 6zellikle yakinyol tagsimalarini diistinllerek, karayolu ulastirmasi
ile demiryolu entegre eden Rolling Rail sistemi igin gerekli degisiklikleri ve iyilestirme
calismalarini yapiyoruz. Béylece cekiciler gemiden indikten sonra da karayolunu
kullanmadan, demiryolu ile Salzburg’a kadar gidebilecekler. Bu énemli bir gelisme.
Avrupa Birligi ortak tasimacilik politikasi geregi gerekli adimlar atiliyor. Ozellikle liman
operasyonlarimizi multimodal tagimacilik icin daha iyi hizmet sunacak hale getirmeye

calisiyoruz.

Cesme Ulusoy Liman isletmesi A.S
Avrupa Birligi tarafindan uygulanan Marco Polo projesi kapsaminda Canakkale
Kepez ile italya Brindisi arasinda karsilikli Ro-Ro seferlerine baglanmistir. Bununla

birlikte Turkiye’den de Rolling Rail sistemli ¢ikiglar artik yapilabilmektedir.

Turkiye’de henuz yeni bir kavram olmasina ragmen yakinyol deniz tagimaciligi ve
multimodal tagsimacilik hizla gelismektedir. Bandirma — istanbul arasinda faaliyete
gecen Ro-Ro gemileri bunun en glizel érnegini olusturmaktadir. Zaman igerisinde bu

uygulamalarin daha genis alanlara yayilacagini disundyorum.
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Tablo 28. Devam

Soru 9: Cesme\Trieste hattinin kargilikli olarak bu kadar yogun calismasini hangi

onemli kriterlere bagliyorsunuz?

Trieste Liman Otoritesi

iki Ulke arasinda bu kadar yogun bir trafigin yasanmasinin sebebi maliyetler ve
operasyonlarin hizidir. Turkiye bakimindan ihra¢ yollu tagsimalarda Trieste avantajli
bir liman. Kisa bir denizyolu yolculugu ile Avrupa’ya merkezi bir noktadan girmis

oluyorlar.

Cesme Ulusoy Liman isletmesi A.S
Yugoslavya’da yasanan gerilim sebebiyle bir glvenlik arayisi ile baslayan tagimalar
zamanla geliserek buglnki halini aldi. Bu tagimalar, bdlgede bugun herhangi bir

problem olmamasina kargin otomatik olarak dizene girerek denizyoluna yoneldi.

Artik bu hat oturmus bir hat. Duzenli seferleri olan ihracatgilarin dncelikle tercih
ettikleri bir hat haline geldi. Turkiye’nin mevcut Ro-Ro hatlari igerisinde Cesme —

Trieste hattinin buglin artik Gnemi herkes tarafindan biliniyor.

Bu hat, denizyolu ile yapilan tasimalarin getirdigi guven, malin hasarsiz bigcimde
yerine ulasmasini saglamasi bakimindan bir aliskanlik haline geldi. Ayrica uygulanan
yakit tesvikleri ve tek navlun uygulamasi bu hattin buglin bu kadar yogdun

kullaniimasinin baslica nedenleridir.

Ayrica 45 gln vadeli navlun uygulamasi bir bagka tercih sebebidir. Boylece tasitan
navlun Ucretini musterisinden tahsil ettikten sonra tasiyana ddeyebilme imkanina
sahip oluyor ve navlunu pesin olarak 6demek zorunda kalmiyor. Ancak karayolunda

durum boyle degil. Tium 6demeler (gumrik, tinel, képri vs) Ucretler nakit olarak

yapllir.
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Tablo 28. Devam

Soru 10: Operasyonlarin gesitlendiriimesi ve Ro-Ro operasyonlarinin niceliginin
artinlmasi bakimindan Cesme(Trieste) Limani’nda yapilmasi gereken yatirimlar sizce

nelerdir?

Trieste Liman Otoritesi

Trieste Limani olarak sunmus oldugumuz operasyonlarin gesitlendiriimesi ve Ro-Ro
tasimaciliginin  tesvik edilmesi i¢in liman sahamizi genigletmek icin gerekli
calismalara bagladik. Liman sahamizda yeni terminaller ingsa ederek yasanan

sikigikliklari azaltmayi amaclyoruz.

Cesme Ulusoy Liman isletmesi A.S
Cesme Limani’nda son 5 yildir yatirrmlar devam ediyor. Gegen 5 yilda Cesme Limani
avantajlarini artirdi. Liman sahasinin darli§i sebebiyle liman sahasindan 3 km

uzaklikta 40 dénumluk bir arazi gumrikll gecici depolama alani olarak tahsis edildi.

Bu alanda giimriik binalari, gerekli techizat ve yazilimlar ile donatildi. ihracatgiy ve
TIR operatorlerini tesvik etmek amaciyla indirimli motorin ikmali sadlandi. Bununla

birlikte soforler igin Ucretsiz yemek servisi baslatildi.

Ro-Ro tasimalari igin gerekli yatirimlar, liman ve rihtimlar buyutilmek suretiyle halen
devam etmekte. Bu ¢ercevede 3 Kasim 2006 tarihinde liman genigletme c¢alismalari
baslatildi.

Halen 27 dénidm olan liman sahasi, 34 dénim deniz dolgusu yapilarak genisletilecek
ve yeni rihtima 213 metre uzunlugunda bir iskele yapilacak. Mevcut iskelenin boyu
ise, 150 metreden 335 metreye cikartilacak. Bekleyen araglar i¢in liman sahasinin
batisinda 10.000m? lik bir alan depolama alani olarak kullanilacak. Ayrica 32.000 m?
lik bir TIR parki yapilacak. Liman ve iskele yatirimlarinin 2008 yilinda bitirilmesi

planlaniyor.

Boylece Ro-Ro operasyonlarinin hizi ve sayisi da artiriimis olacak.
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Tablo 28. Devam

Soru 11: Cesme-Trieste hattinin verimliliginin artirimasi bakimindan yapilmasi

gereken uygulamalar sizce nelerdir?

Trieste Liman Otoritesi

Trieste Liman Otoritesi bu soruya 10. soru ile ayni yaniti vermistir.

Cesme Ulusoy Liman isletmesi A.S
Onumuzdeki yillarda gelecek talebe gére, daha hizli ve daha biiylk kapasiteli Ro-Ro
gemilerinin bu hatta ¢alismasi gerekebilir. Bu slre igerisinde devletin de denizyolu ile

yapilan tasimalari tesvik etmesi olumlu bir gelisme olacaktir.

Bununla birlikte karayollarinda yasanan gelismelere gére Ro-Ro deniz tagsimaciliginin

da navlunlari optimum dizeyde tutulmaya calisiimahdir.

Bu hattin verimliliginin artirlmasi icin tanitim faaliyetleri de sart. Trafigin artmasina
paralel olarak birim zamanda daha fazla geminin operasyonlarini ylriatmek Uzere

gerekli calismalar yapilmali.

Bu hattin, alternatif tagima hatlarina oranla tercih sebebi olusunun yegane nedenleri

vurgulanmali ve bu avantajlar korunmali.

Alternatif ugrak limanlar ile ilgili olarak ciddi fizibilite ¢alismalari yapilmali. Hizmet

cesitlendiriimeli.
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Arastirmanin ikinci kismi olarak, yapilan yuzylze derinlemesine mulakatlar
sonucunda ve hat igindeki seyahatte yapilan gdzlemler ile neticesinde elde edilen

bulgulara yer verilecektir.

14.01.2007

Cesme Limani'nda pasaport islemlerimi tamamlayarak, Ulusoy Denizcilik
isletmeleri A.S’ye ait Saffet Bey gemisine ¢iktigimda saat 17.00 di. Gemi teknik
Ozellikleri itibariyle kisaca ; 1987 Danimarka yapimi, 14.107 dwt, 142 full treyler,
1.100 otomobil veya 544 teu kapasiteli, 1987 Danimarka yapimi, 17,5 deniz mili hiza
sahip, 163mt uzunluga ve 24mt genislige sahip bir Ro-Ro gemisidir.

Gemiye cikip esyalarimi bana gosterilen kamaraya yerlestirdikten sonra, az
sonra baslayacak operasyonu daha iyi izleyebilmek bakimindan tekrar asagiya
indim. Cesme Liman sahasinda ciddi bir trafik yasaniyordu. Bazi TIR lar mazot
alirken, bazilari gumrik islemlerine baslamis, bazilari ise personel yardimi ile
gemiye yerlestiriliyordu. TIR lar gemiye treyler ile birlikte ylklenecekse bu iglem
TIR’In sUrtcisl tarafindan yapiliyordu. Gemi personelinin verdigi komutlari harfiyen
yerine getirmek durumunda olan TIR soférleri, araglarini kendilerine gosterilen

bosluga basaril bicimde park ediyorlardi.

Bir ara¢ park edildigi anda iki adet personel hizli bir sekilde TIR larin
sabitleme (lashing) islemlerini yapiyor, yerdeki fil ayaklari ile aracin 6zel sabitleme

bolgelerini zincirler kullanarak birbirine bagliyordu.

Saffet Bey gemisinin cesitli ebat ve o6zelliklerde doért adet guvertesi
bulunmaktadir. En alltaki kisim, en agir araglarin yerlestiriimesi i¢in kullanilirken, en

Ust gliverte daha hafif dorselerin yerlestirildigi kisimd.

Operasyon sirasinda Ozellikle alt glvertelerde calisma kosullari oldukca
agirdi. Egsoz gazi ile dolan mekanlara temiz hava pompalamasi gereken

havalandirma sistemleri yetersiz kaliyordu.

Geminin igerisinde yer alan asansodr tertibati ile TIR lar alt glvertelere

tasiniyor ve sonra da parag i¢in planlanan yere park ettiriliyordu. Bu iglemin
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yapilmasi sirasinda personel birbirleri ne sinyal gdénderebilmek maksadiyla duduik
kullaniyorlardi. isaretlestikten sonra, diidiik sesi ile verilen komutlar diger personel

tarafindan anlagiliyordu.

TIR larin tamaminin gemiye yuklenip guvenli bir sekilde sabitlenmesi islemi
5.5 saat surdli ve gece yarisi Cesme’den ayrilarak 60 saat strmesi beklenen

yolculuk basladi. Geminin yutkleme islemlerine iligskin gorseller Ek-2 de incelenebilir.

15.01.2007

Havanin seyir icin mikemmel oldugu seyahat boyunca geminin tim
bolimlerinde incelemeler yapma firsatini buldum. Bunlardan ilki kopri Gstlydd.
Gemi 80Ii yillardan kaldigi igin i¢ dizayni da o yillara gére yapilmig, oldukg¢a sade bir
gorantist vardi. Képru dstinde vardiya slUresince anormal bir durum olmadigi
surece sadece 1 kisi bulunmaktaydi. Vardiyasi sirasinda ziyaret ettigim ikinci kaptan

bana gemi ile ilgili birtakim detaylar hakkinda bilgi verdi.

Ro-Ro gemilerinin genelinde (ama 6zellikle eski gemilerde) bir denge sorunu
mevcuttur. Bunun sebebi gdvde yapilarinin aerodinamik olmayisidir. Sekilleri
itibariyle rizgar ve denizin olumsuz etkilerinden direk olarak etkilenirler. Olumsuz
hava kosullarinin geminin stabilitesi Gzerindeki etkilerini azaltmak bakimindan ikinci
kaptana blyUk bir gbrev dustuguna tespit ettim. Gemiye ylklemesi yapilacak TIR
larin yerlesim planlari ikinci kaptan tarafindan hazirlanarak geminin metasentrik
yukseklik (GM) degeri blyik 6nem tasimaktaydi. Bu hesaplamanin yapilabilmesi
icin bilgisayar yazilimlari kullaniiyordu ve gemi igin en dogru yukleme plani

¢ikariliyordu.

Bunun disinda, gemi diimen tutularak seyir etmiyor. Otomatik pilot manevra
yapilmasi gereken yerlerde sesli bir uyari vererek vardiyadaki gorevliyi uyariyor.

Yapilan manevralar, surat ve saat gibi detaylari ile harita Uzerine de isaretleniyor.
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16.01.2007

Geminin makine dairesi ve tum aktarma organlarini inceledim. Bunlarin
gorselleri Ek-2 de incelenebilir. Geminin sahip oldugu ekipmanlara deginmek

gerekirse;

Geminin Ustinde 3 adet cesitli gucglerde ving bulunmakta. Bunlar hafif

yuklerin guverteler arasinda tasinmasini kolaylastirmak igin kullanilan ekipmanlar.

Gemide deniz suyundan tatli suyu ayristirmada kullanilan bir techizat

mevcut. Bu sekilde seyir sirasinda kullanilacak tatl su ihtiyaci karsilanabiliyor.

Geminin dimeni koprli Ustiindeki manevralara nasil tepki veriyor ve nasil
calisiyor yerinde inceleme sansim oldu. Olduk¢a zor bicimde ulagilan dimen
odasinda dumen tertibati ile geminin yana yatiglarini otomatik olarak dengeleyen bir

sistem mevcut.

Gemilerin yakit olarak fuel oil kullanmalari goéreceli olarak dezavantajdir.
Bunun sebebi, fuel oilinin disik sicakliklarda donmaya baslamasi ve motora
verilimeden once isitiima islemine tabi tutulmasi gerekmektedir. Bu islemi yapan
techizatin bakim ve tutumu ¢ok 6nemlidir. Zira bu noktada meydana gelebilecek
olasi bir ariza geminin seyir yapmasini imkansiz kilmaktadir. Béyle bir durumun yol
acacagl zaman kaybi, TIR larin varacaklari yerlere ge¢ kalmalarina ve dolayisiyla

taahhat edilen teslim sdrelerinin asilmasina sebep olmaktadir.

Seyahat edilen her iki geminin de bir adet motoru bulunmaktadir. Bakim ve
tutumlarinin son derece iyi yapildigini gérdigim gemilerde personel, seyirin

herhangi bir sebepten aksamamasi igin azami gayretle calismaktadir.

Geminin makine dairesine bitisik bir kontrol odasi bulunmaktadir. Bu kontrol
odasindan gemideki pek¢cok ekipmana kumanda etmek mumkindir. Kontrol odasi
tamamen elektronik techizatla donatiimis oldugu igin bu bdlimuan sicakligini devamli

sabit bir sicaklikta tutmaya gayret ediliyor.
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Seyahat ettigim gemilerin ginlik yakit tlketimi 30 ton civarindadir.
Maksimum hizi 21 mil olan daha yeni gemilerin ise gunlik yakit tuketimleri 70 ton

civarindadir. Hiz \ maliyet tercihi sirketten sirkete degisim gostermektedir.

Ulusoy'un halen kullanmakta oldugu nispeten yash gemiler (20 yasinda)
liman iglerinde olduk¢ca yuksek bir manevra kabiliyetine sahipler ve romorkor
ihtiyacglari bulunmamaktadir. Yeni gemilerin manevra kabiliyetleri bu kadar yluksek

degil.

Ulusoy Denizcilik A.$'nin ikiz gemileri Saffet Bey ve Ulusoy 5de pervane
palleri hareketli oldugundan, gemilerin motoruna ilave yuk bindirmeden ayni devirde

daha ylUksek hiz yapma imkani mevcuttur.

Eski gemilerin bakim ve onarim maliyetleri ylksektir. Seyahat yapilan
gemilerden birinde seyir sirasinda radar arizasi yasanirken, digerinde otomatik seyir
mekanizmasinda bir ariza mevcuttu. Bu sebeple elle dimen edilmesi gereken gemi
zaman zaman rota disina ¢ikmakta ve bu da seyir slresinin uzamasina sebep

olmaktaydi.

Gemide goérisme sansi buldugum bir sofér 6zelllikle taze sebze ve meyve
tagimalari icin Ro-Ro’nun tercih edildigini sdyledi. Gimruklerde olasi bekleme
surelerine iligkin risk almak istemeyen tagimacilik sirketleri, karayolu yerine Ro-Ro

ile Avrupa’ya tagimalarini gergeklestiriyorlar.

17.01.2007

Yogun sis altinda o06gleden sonra Trieste'ye yaklastik. Liman ile
gérisildikten sonra, bir italyan pilot gemiye cikti ve koprii Ustiinde yanasma
islemlerini bizzat ydnetti. Bu gemilerin bas ve ki¢c bolimlerinde bulunan ve liman igi
manevra kabiliyetlerini artiran 2 adet motor mevcut. Bu sekilde liman icine
girildiginde yanasma islemi yaklasik 10 dakika icerisinde tamamlandi. Geminin
yanastigi yer gerek soférler ve gerekse yerel yetkililer tarafindan “Cesme Sahas!”

olarak adlandiriimis.
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Geminin bosaltma islemi de yaklasik 5 saat slUrdid. Bosaltma islemi
tamamlandiktan sonra tum personel bir sonraki gun yapilacak olan dolum iglemine
kadar dinlenmeye ve seyir sirasinda yapamadiklari bakim islerini yapmaya

koyuldular.

Trieste Limani'nin genelinde, TIR sof6rlerinin yararlanabilecegi sosyal
imkanlar oldukga kisith. Sicak yemek ve konaklama imkani sunulan tesisler
bulunmamaktadir. Soférler yemeklerini kiigiik tiplerle TIR larinin yaninda ve gavenli
olmayan sartlarda pisirmeye calisiyorlar. Bu durum da yangin riskini beraberinde
getirmektedir. Liman yetkililerinin tim c¢abalarina ragmen sartlarin bir geregi olarak

bu durum devam etmekte.

Trieste Limani'ninda tuvalet ve duslar yetersizdir. Tespitlerim ve yaptigim
mulakatlar sonucunda soférlerin glinde 500-600 kisinin kullandigi tuvalet ve duslar

kullanmaktan kagindiklari ortaya ¢ikmigtir.

Sofdrlerin gemi ile seyahat etmek istememekle beraber, 6zellikle sebze ve
meyve tasiyan frigo araclarda ortaya cikabilecek olasi arizalara aninda mudahale

edebilmek icin en az 1adet sofériin gemi ile seyahat ettigi g6zlemlenmistir.

Gemilerde miulakat yapilan sulvariler, gemi adamlarinin bilgi ve beceri
dlzeylerinin diguk oldugundan, 6zellikle gen¢c gemi adamlarinin aldiklari egitimin
gemide ortaya cikan beklenmedik kosullarin Ustesinden gelmede yetersiz kaldigi

yonundedir.

Trieste Limanrnin Pazarlama Mduadart Dr. Oscar Bullo ile yaptigim
goriasmeler sonucunda altyapi yatirimlarinin devam edecegini 6zellikle konteyner
terminali ve Ro-Ro rihtimlarina yoénelik yatirirmlara odaklanacaklarini belirtti. Ro-Ro
sahasi toplam liman sahasinin hemen hemen 2/3 Gnu olusturuyor. Yizlerce TIR In

hergun giris — ¢ikis islemleri yaptigi Trieste’de trafik gece — glindiiz durmuyor.
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Dr. Oscar Bullo'nun Trieste Limanr'nin tarihgesi ile ilgili verdigi bilgiler ise
soyledir;

Limana iligkin yatinmlar 1868 yilinda baslamis ve 1883 yilinda
tamamlanmistir. Bu slre igerisinde, 40 metre genigliinde ve 300 metre
uzunlugunda 3 adet buyuk rihtim ve bunlari koruyan 1.000 metre uzunlugunda bir
dalgakiran yapilmistir. insa calismalarinin bu kadar uzun zaman almasina derinligi

kimi zaman 20-30 metreyi bulan gamur zemin sebep olmustur.

Yapilan proje alternatif 13 proje arasinda secilmis ve yapimina baglanmistir.
Ancak tamamlanmasindan kisa bir slre sonra, 1887’de gereksinmeleri
karsilamadigina kanaat getirilmis ve projenin tim limani kapali bir liman seklinde
tasarlamasi kararlastiriimistir. Yeni liman tasarlandidi gibi 9,5mt derinlige toplam 1
milyon metrekare alana sahip oldu. GuUnuln deniz Uzerinde insaat yapma teknikleri
disiinilecek olursa, harcanan zaman azimsanacak gibi degildir. insaat ancak 1938
yilinda tamamlanmig ve yapiminin Uzerinden heniiz 6 yil ge¢cmisken 10 Haziran

1944’te bir hava saldirisi ile biylk hasar gérmustur.

Gordldugu gibi defalarca yikima ugramasina ragmen her seferinde yeniden
insa edilen Trieste Limani, buglin Avrupa’nin sayili limanlarindan biri haline gelmistir
ve Trieste Limanr’'nini yogunlukla kullanan ve benim tespit ettigim Tirk Lojistik

sirketleri sunlardir;

Ayhan Nakliyat

Yaka International Transport
Eknak Uluslararasi Nakliyat
Metin Akdurak Ulus. Nak.
Meltem Nak.

Arslan Nak.

Gokbora

Omsan

Horoz

Arsped

Eknak

Elmas Lojistik
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SONUG VE ONERILER

Dig ticaretimizde birim degeri ylksek olan mallarin karayolu ile tasinmasi
agirhikh olarak gdéze carpmaktadir. Ancak karayolu ile yapilan tasimalarda ézellikle
transit gecilen Ulke makamlarindan kaynaklanan problemlerin kaynaklandigi
bilinmektedir. Uluslar arasi tasimalarda karsilagsilan yegane sorun da, gegis
belgelerinin temini sorunudur. 40.000 c¢ekiciyi asan filosu ile Avrupa’nin en blyuk
karayolu filolarindan birine sahip olan Turkiye i¢cin durum bu bakimdan énem arz

etmektedir.

Bulgaristan — Romanya - Macaristan — Avusturya — Almanya glzergahi ile
yapilan karayolu tasimalarinda oOzellikle Avusturya’nin dlkemiz karayolu
tastyicilarina tahsis ettigi kota yilin ilk yarisi dolmadan tikenmekte ve kota artirrmina
gidilmemektedir. Bu sebeple tasiyicilar, Avusturya — Macaristan ortak girisimi olan

Rolling Rail sistemini de kullanmak durumunda kalmaktadirlar.

Karayolunda yasanan bu olumsuz gelismelerin paralelinde, tasiyicilar Ro-Ro
tipi deniz tasimasini bir alternatif olarak kullanmaktadirlar. Bati Avrupa’ya yodnelik
yapilacak tagsimalar yogunlukla, Haydarpasa ve Cesme ile Trieste limani arasinda

yapilan Ro-Ro seferleri ile gergeklestiriimektedir.

Ayni sekilde Rusya Federasyonu’nun Ulkemize tahsis ettigi kotanin erken
dolmasi sebebiyle de, Samsun — Novorrosisky, Zonguldak — Kirim, Rize — Poti ve

Trabzon — Sochi arasinda Ro-Ro hatlari aktif bicimde kullaniimaktadir.

Ayrica Avrupa Birligi'nin yapti§i arastirmalar gosteriyor ki karbondioksit
emisyonunda ulastirma sektoérli, endustrinin 6niine ge¢mis durumda. Ancak
surdurulebilir emisyon degerleri igin, tasimalarin karayolundan denizyoluna

gecirilmesi sart.

Avrupa Birligi tarafindan 13 Mayis 2004 tarihinde uygulamaya konan “Wider
Europe for Transport” isimli program cercevesinde, Birligin genisleme slrecine
paralel olarak Trans-Avrupa aglarinin geligtirimesi ve genigletiimesi konusunda

gerekli projeleri hayata gecirmeye basladi.
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Ulkemizden hali hazirda, Kuzey Amerika, Kuzey Denizi, tim Akdeniz ve
Karadeniz’'deki feeder limanlarina dizenli seferler yapilmaktadir. Bu noktada
istanbul, Karadeniz i¢in énemli bir konteyner limani olarak degerlendirilebilir. izmir
Limanr’nin cografi konumuna ragmen, transit kanalinin darft sorunu (-10mt) ve
konteyner stok sahasinin yetersiz kalmasi yeni nesil konteyner gemilerinin bu
limana girislerini engellemektedir ve bu sebeple Ulkemizin batisinda yer alan
limanlara firsat dogmaktadir. Ege Denizinde hemen hemen dolmus olan Pire
Limanr’na alternatif olarak éne ¢ikan Selanik, basta izmir olmak (izere Tiirk limanlari

icin ciddi bir rakip olarak goérunuyor.

Ulkemiz Ro-Ro tasimaciliginin gelecegine iliskin ise, uzakyol deniz
tasimaciliginda konteyner tasimaciliginin Gstinligunin sirecegi gézlemleniyor.
Ancak gerek gemi insa sanayindeki gelismeler dogrultusunda artan bir talebe sahip
olan hem tekerlekli ytkleri hem de konteyner yiklerini tagsimaya uygun kombine Ro-
Ro (Co-Ro) gemilerinin kullaniminin artmasi yakinyol tagsimalarinda Ro-Ro

gemilerinin avantajini koruyacagina isaret ediyor.

Avrupa Birligi'nin “From Road To Sea” projesi c¢ercevesinde tasimalari
karayolundan denizyoluna gecirmeyi amacliyor ve tesvik ediyor olmasi, Avrupa
Birligi'ne Uye statlisinde bulunan Ulkemiz agisindan da édnem tasimaktadir. Birligin
ortak tasimacilik politikasina uyum slrecinde 0zellikle Ro-Ro tasimaciliginin
denizyolu yuk tasimaciligi icindeki payinin artirlmasi gerekmektedir. Uyum
surecinde, Ozellikle limanlarimizin modernizasyonu ve altyapi eksikliklerinin
giderilmesi ve deniz ticaret filomuzun yas ortalamasinin distrilmesi orta ve uzun
vadede Ulkemiz denizcilik sektériiniin gelismesine, navlun giderlerinde azalmaya ve

sektordeki istihdami artirici yonde pozitif etki yapacaktir.

Turkiye'den Cesme — Trieste hattinda UN ve Ulusoy Denizcilik A.S'nin
gemileri gahlisiyor. Ulusoy'un gemileri Cesme — Trieste hattini 60-65 saatte kat
ederken, UN'nin gemileri saatte 21 mil sirat yaparak ayni siirede istanbul'dan

Trieste'ye ulasmaktalar.
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Hatta calisan gemiler 140 — 210 TIR kapasitesine sahipler. Arastirmanin

yapildigi gemilerin doluluk orani yiizde 90-95 civarindadir.

Ulkemizden karayolu ile yapilan uluslar arasi tagimalarda, 6zellikle transit
gecis belgelerinde ve sinir kapilarinda yasanan olumsuzluklar nedeniyle, basta

zamaninda teslimat olmak Uzere bir dizi sikintilar yagsanmaktadir.

Triste Limani bugunkd halini Tarkiye'den baslatilan Ro-Ro tasimalarina
borgludur. Zira, Turkiye'den yapilan tasimalar toplam Ro-Ro tasimalari icerisinden

en ylUksek paya sahiptir.

Cesme — Trieste hatti kesinlikle bir takim sorunlarin uzun sire énce asildigi
bir hat. Hava kosullarinda bir aksilik ¢cikmadi§i strece varis suresinde bir sapma

yasanmiyor.

Trieste Limani ve Samer Shipping ile yapilan miulakatlar sonucunda,
Trieste'de yapilacak ilave yatirimlar hakkinda bilgi edinilmigtir. Bu kapsamda
oncelikle konteyner terminalinin buyutilmesi ve ilave Ro-Ro rihtimlarinin yapiimasi

planlaniyor.

Ro-Ro gemisi ile Trieste'ye varan TIR lar sehir trafigine hi¢ girmeden otoyol

baglantilari ile diger sehirlere ve komsulari Slovenya'ya rahatlikla gecebilmekteler.

Trieste Limani yaninda demiryolu altyapisi mevcuttur. Demiryolu terminali

eyaletin merkezi konumundadir.

Cesme Limani'nda sunulan giimrikstiz mazot, sirketlerin bu limani ve Ro-Ro

tasimaciligini tercih etmesine bir sebep teskil etmektedir.

Avrupa'nin en buylk ve en yeni TIR filosuna sahip olan Turkiye'nin, Avrupa
tasimaciligindaki payini ve egemenligini azaltmak igin birtakim girisimlerde
bulunuldugu goézlemlenmektedir. Bunlarin basinda TIR soférlerine verilen vize
sureleri gelmektedir. Bununla birlikte italyan otoritelerin almis olduklari karar
uyarinda Ulkeye giris yapan her (¢ dorseden biri italyan gekici tarafindan gekilmek

durumundadir.
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Bunun disinda Turkiye, Avrupa’ya yilda 300 bin tasima gergeklestirmektedir.
Bu tasimalarin 70 bini Ro-Ro yoluyla yapilirken, 230 bini TIR lar ile karayolu
kullanilarak yapilmaktadir. TIR larimizin kullandiklari TIR karnesi sisteminin
kaldirimasinin gindeme geldigi ginimuizde, Ro-Ro tasimalari daha da buyuk bir
oneme sahip olacaktir. Mevcut TIR karnesi sisteminin kaldiriimasi durumunda,
Turkiye sadece AB Uyesi 25 Ulkeye tasima yapabilecek ve AB Uyesi olmayan 30
ulkeye (Ortadogu ve Orta Asya) tasima yapilmasi mumkin olmayacaktir (TOBB,
2006)

Mevcut gemiler Ozellikle Ro-Ro tasimaciligi icin insa edilmediklerinden,
yukleme \ bosaltma sireleri uzun zaman almaktadir (5 - 5,5 saat). Yeni gemilerde

bu sire yaklasik 2 — 2,5 saattir.

Mevcut gemilerin  ylklemelerinde  blylk hassasiyet goOsterilmesi
gerekmektedir. Clnkl gemilerin denge konusunda blylk bir hassasiyete sahip
olduklari bilinmektedir. Sert havalarda yasanan problemlerin ve olasi kazalarin
onune gegebilmek icin TIR ve dorselerin sabitleme (lashing) islemlerinin azami

dikkatle yapiimasi gerekmektedir.

Seyir suresinin kisa olmasi 6zellikle Karadeniz hattinda c¢alisan gemilerin
murettebatlari i¢in yorucu olmaktadir. Yaklasik 12 saat sliren seyirin ardindan
yapilan ylkleme ve bosaltma islemleri ve  mdirettebatin dinlenmesine imkan
vermeden tekrar seyire baslanmasi azami dikkat gerektiren operasyonlarda hata

olasihigini artirmaktadir.

Ulkemizde denizyolu tasimacihigina gerekli édnemin verilmesi durumunda
alinacak olumlu sonuglar, Turkiye’deki Ro-Ro hatlarinin bugin gelmis olduklari
noktadan anlasiimaktadir. Petrole bagimli bir ekonomiye sahip olan Ulkemizde
denizyolu tagsimaciligina énem verilmesi ve bu konuda yatirim yapacak girisimcilere

destek verilmesi gerekmektedir.
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Ulkemizin cografi konumu itibariyle sahip oldugu avantaj, karayollarinda
oldugu gibi deniz yollari ile de desteklenerek Ulkemiz Avrasya’nin lojistik Ussl haline
getirilebilir. Bu bakimdan Ro-Ro deniz tasimacihdi ulkemize uygunlugu itibariyle

blylk 6nem tasimaktadir.

Dogru ulastirma politikalarinin izlenmesi ve denizyolu tasimalarina agirlik
verilmesi ile Turkiye; Avrasya ve Ortadogu'nun en onemli lojistik merkezi haline

gelecektir.

Ro-Ro tasimalarinin saglkl ve siratli yapilabilmesi icin modern teknoloji
sahibi, yeni ve hizli gemilerin kullanilmasi orta ve uzun vadede yatirimcilarin

yararina olacaktir.

Yapilan arastirmanin kisiti, Ro-Ro operasyonlarinda hizmeti veren ve alan
taraflarin analiz edilmesidir. Calisma, Ro-Ro hizmetini alan tasiyicilar ile de
gérusmeler yapilarak genisletilmistir. Calismanin Ro-Ro operasyonlarinin 6zel bir
tura secilerek (ara¢ tasimalari) veya iktisadi arastirmalar yapilarak derinlestiriimesi

mumkundur.
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Ek 1 — Ro-Ro Deniz Tagimaciliginin Tercih Edilme Sebepleri ve Verimliligin

Artinlmasi igin Yapilmasi Gereken Galismalara Yoénelik Gesme Ve Trieste

Liman Otoritelerine Yoneltilen Sorular

Sorular

1

10

11

Son 5 yil igerisinde yakinyol deniz tagsimaciligi Gdlkemiz agisindan édnemli

bir yol kat etmigtir. Bu durumu ticari agidan nasil degerlendiriyorsunuz ?

Yakinyol deniz tasimacihdinin gelecegini nasil degerlendiriyorsunuz?

Onemli bazi éngdrileriniz nelerdir bu alana iliskin ?

Transit Ucretler ve dolayli maliyetler bakimindan yakinyol deniz

tasimaciliginin avantajlari sizce nelerdir?

Yakinyol deniz tasimaciligi tirid olan Ro-Ro tipi tasimanin tercih

edilmesindeki sebepler sizce nelerdir?

Operasyon maliyetleri bakimindan Ro-Ro tasimaciligini  yakinyol

tasimaciligina uygun buluyor musunuz ? Degerlendirebilir misiniz?

Ro-Ro limani olarak Cesme’nin ihracatgilar tarafindan tercih edilme

nedenleri sizce nelerdir?

Yabanci Ro-Ro gemilerinin Cesme Limanrni tercih etme sebepleri

nelerdir?

Yakinyol tasimalarinin  karayolundan denizyoluna daha fazla
kaydirilabilmesi icin yapilmasi gerekenler AB tarafindan belirlenmigtir.
(Bunlar hakkinda yeterli bilgiye sahip misiniz?) Ne gibi yeniliklere ihtiyac
duyuluyor?

Cesme\Trieste hattinin karsilikli olarak bu kadar yogun galismasini hangi
onemli kriterlere bagliyorsunuz?

Operasyonlarin cgesitlendiriimesi ve Ro-Ro operasyonlarinin niceliginin

artirlmasi bakimindan Cesme Limanrnda yapilmasi gereken ilave

yatirimlar sizce nelerdir?

Cesme-Trieste hattinin verimliliginin artinimasi bakimindan yapiimasi

gereken uygulamalar sizce nelerdir?
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Ek 2 - Cesme — Trieste Ro-Ro Hattinda Yapilan Seyahatin Fotograflar

Cesme Limanr’'nda Saffet Bey gemisine ylkleme islemleri
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Saffet Bey gemisinin makine dairesinden goéruntuler
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Saffet Bey gemisinde sabitleme (lashing) islemi yapilmis TIR lar
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Saffet Bey gemisinin kontrol odasi (lstte) ve kérij st
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Saffet Bey gemisinin diimen tertibati
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Saffet Bey gemisinin Trieste Limani igerisindeki manevra goérintileri
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