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OZET

KARADENIZ LIMANLARINDA INTERMODAL TASIMACILIK ve KISA MESAFE DENIz
TASIMACILIGI ANALIZI

Goérein, Ozhan
Tedarik Zinciri ve Lojistik Yonetimi
Tez Danigsmani: Prof.Dr Mehmet Tanyas

Ocak, 2009, 265 sayfa

Turkiye tasimacilik konusunda son derece énemli bir tlkedir. Ozellikle stratejik ve jeopolitik
konumu kuresellesmenin gerektirdigi mallarin hizmetlerin ve bilgilerin hizh dolagimi
cercevesinde blyldk bir 6nem arz etmektedir. Bu c¢ergcevede Turkiye c¢evresindeki
potansiyelleri iyi ydonde kullanmak ve uluslararasi politikalara uyum saglamak zorundadir.
Cevresinin kendisine sundugu olumlu faktérleri ve firsat avantaji yaratacak unsurlari gézden
kagirmamak durumundadir.

Karadeniz bolgesi bu konuda dnemli unsurlardan birisidir. Karadeniz bdlgesi mal, hizmet ve
enerji akisi konusunda birincil bir role sahip olmakla birlikte bu roli gittikce gliclenmektedir.

Tarkiye’nin de Karadeniz’de en uzun sahile sahip Ulke olarak daha etkin politikalar
gelistirmesi gerekmektedir. Calismanin basinda ifade edildigi gibi Turkiye Karadeniz'in
intermodal kapasitesini tam olarak degerlendirememektedir. Bu nedenle yapilan analizlerde
de gorlldigu gibi sadece Rusya tasimalarinda karayolu tercihinden dolayl yaklasik 13
milyon Euro kayba ugraniimaktadir.

Denizyolu tasimacihgl tasimaciligin en dnemli alt sistemlerinden birisi olmasina karsilik,
Tarkiye politik karar alicilari bu sektériin 6nemine heniiz tam anlamiyla kavrayabilmis
degildir.

Karadeniz bdlgesinin potansiyeli duasundldiginde Karadeniz limanlarinin  Turkiyenin
denizcilik politikasindaki yeri ve 6nemi goérilmektedir. Buna karsilik bu énem heniz
degerlendirilememektedir. Bu galisma Rusya, Turkiye ve karadeniz’e kiyisi olan diger uUlkeler
arasinda s6z konusu olan ticareti gelistirebilmek icin limanlardan daha fazla ne sekilde
faydalanilabilecegi Uzerinde durmaktadir.

Ozellikle Tlrkiye'nin Avrupa Birlligine entegrasyon sirecinde Ortadogu, Merkezi Asya ve
Avrupa arasinda képri konumunda olacak limanlarin ileride oynayacagi potansiyel roller
degerlendirilecektir. Diger taraftan s6z konusu ¢alisma Avrupa ve Asya arasinda intermodal
tasimaciligin ne sekilde gelisebilecegi, intermodalite kavrami igcerisinde karadeniz boélgesinin
gelecedi ve Turkiye'nin ¢ikarlari analiz edilecektir. Ek olarak Avrupa Birligi projeleri olan
TRACECA, PETRA ve BTC gibi projelerin bu slirece katkisi ortaya konulmaya calisilacaktir.

Anahtar Sozciikler: Karadeniz, Intermodal Tasimacilik, Karadeniz Limanlari, Turkiye,
Avrupa Birligi, TRACECA, PETRA



ABSTRACT

INTERMODAL TRANSPORTATION AND SHORT SEA SHIPPING ANALYSES AT THE
BLACK SEA PORTS

GORCUN, Ozhan
Supply Chain and Logistics Management
Prof.Dr Mehmet Tanyas

January, 2009, 265 pages

Even though Maritime Transportation has become very important subsystem of
transportation, Turkey’s policy makers to this sector. When we consider the potentials of
Turkey maritime, Ports of Black Sea have been very important for Turkey’s Maritime Policy.
Although Black sea region has important ports Turkey’s shippers have been transporting
from Turkey to two ports: Port of Novorossiysk and port of Sochi

This thesis will be focused on the potential of other ports in Russia for Turkey’s Maritime and
we will analyze these ports, on the light of the service potential of these ports. Especially The
connection between ports of Russia and Turkey’'s port will analyze and its linkage with
European Logistic and Transportation Village. This study will consider railway and road
transport linkage of these ports with European Union and Middle East Region.

On the other hand; this thesis will try to explain The importance of Black sea for intermodal
transportation between Europe and Asia continents. In addition that Turkey’s transportation
policies and facilities will be considered in the Black Sea Region.

On the light of transportation policies and strategies of Turkey and European Union,
transportation facilities and potentials of Black Sea will be analyzed related with potentials of
ports of Black Sea. At the same time compatibilities of these ports to intermodal
transportation policies and strategies and transportation projects as TRACECA, Petra, BTC
etc. will be trying to analyze related with successful transportation and logistic solution
between Turkey and European Union.

Keywords : Black Sea, Transportation, Intermodal Transport, Ports of Black Sea, Turkey,
EU, TRACECA, PETRA,

vi



iICINDEKILER

TEZ ONAY SAYFASL ...t e e e e e e e e e e e e s eaaaeas I
TESEKKUR ....oceeieieeceeetsseesessesassesssesessesssssesessessssesssssesssssssesesssssssssssssssesssssssessssnssssens ]l
(0] 1= o .48 \'
(0.4 = 1T Vv
ABSTRACT ....ccoiiiiiiicccceserrreers s s s sssssssssrs e e e e s ssssssssssr e e e e e eessssssssnnsseeeeeeaansssssnnnnsnensnsnnssssnnnnns Vi
ICINDEKILER .....ccvcuieuiticeiiceeseeesseessesesse s sse e s sasssssssessssessssensssssssssssssssssssssssssssessnsnsen Vil
72 = 2 00 I X
SEKILLER.......ciiieieeceieteeeaeesesesessessessssssessessesssessessessesssnsssessesssssssessssssnsassssessesssnsssssnes XV
KISALTIMALAR ....coooiiiceeirre s es s sssmnss s e s s s s s s smnss s e s s s s s s smnn s e e s e e s s s s s snnnnnnesesssnnsnnn XVl
e | £ PP 1
2. TASIMACILIK YONETIMI .......cooooiiiiieieee e, 3
2.1. TASIMACILIK KAVRAMI .......oiiiiiiiiserrrn s ssssss s s ssssnn s s s s n s sssnnnes 3
2.2. LOJISTIK KAVRAMI VE YONETIMI ....ccccceetereiereirercreneressesesessssessssesessesessssesnnnes 6
2.3. LOJISTIK STRATEJISINDEN STRATEJIK LOJISTIK ANLAYISINA GEGIS....... 8
2.4. LOJISTIK ISLETMELERDE TEMEL SUREGLER ......ceceevueemeerenceeseeeasseenssennnses 9
2.5. TASIMACILIKTA LOJISTIK YONETIMININ YERiI VE ONEMI.........cccecerveruruenen. 12
2.6. TASIMACILIK EKONOMISI..........ocooivieiiiiceeeeeee et 12
2.6.1. Lardner Kanunu.......... s 14
2.6.2. Ticaret ve EKipman Dengesi....ccccccccceiiiiimieececccin i e e e e 14
2.7. TASIMACILIK TURLERI....c.ccteueirerirtrererseses e sesesesesessesessesessssessesessssessssesassesanaes 16
2.7.1. Karayolu TasimaciliGl.....ccccccviriiiiimmmmmrniiinnssesre s snsnns 17
2.71.1. Karayolu Tagimaciliginin gondericiye sagladigi Avantajlar...20
2.7.2. Denizyolu TagSiMacCHlIgl ....ceeeeeeeeeemmeemmeeeeeeeeceneenneenneennnensnnnnnnnnnnnnnnnsnnsnnnnnns 20
2.7.21. Deniz Tagimaciliginin Avantajli Yonleri .......ccccccciniiiiiennnnnnn. 21
2.7.2.2. Deniz Tagimaciliginin Olumsuz Yanlari .......ccccccciiiiiiinnnnnnnen 22
2.7.2.3. Diinya Deniz Tagimaciligi ve Geligimi..........ccccceeeeiiiciiicciiccnnns 22
2.7.3. Demiryolu ile Yiik ve Yolcu Tagimaciligl .........cooucvivmmmmmrrninnnssssssnsnnnnens 24
2.7.4. Havayolu ile Yiik ve Yolcu Tagimaciligl........cccceeriiiiciininnnnnnsnnnnnssinnnns 26
2.7.5. Boru Hatti Tagimaciligl........uueeeeemmmemmeeeeeceeceeeccneceeeeenneennnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnns 27
2.7.6. Kombine TaSimMacCIlIK .........cccuiimmmmmmmmrcirirerrrressssssssssesssmssssssssessssssnnssssns 27
2.7.7. IgSUYOIUTASIMACHIGN........c..ooveeeeieeeeeeeeeeeeeee e 28
2.7.8. intermodal TaSIMACIHIK .........cceoererreeerreerseeesesesesessesessesesssseesssessssesssas 29
2.7.8.1. intermodal Tasimanin Temel Ozellikleri.........ccccceurrerrerueenniernnns 30
2.7.8.2. intermodal Tagima Hizmetini Belirleyen Temel Ogeler .......... 31
2.7.8.3. Farkh Tagima Sistemlerini Kullaniimasi............cccccevvviiinieennnn. 31
2.7.8.3.1. Demiryolu ve Karayolu Entegrasyonu..........cccccceccevvvevenee. 31
2.7.8.3.2. Demiryolu ve Denizyolu Entegrasyonu............c...ccccvvevenre.. 33
2.7.9. Kisa Mesafe Deniz Tagimaciligl......ccccccvivviiinmmmmneinnnssssnssss s sssssnnns 35
2.7.9.1. Kisa Mesafe Deniz Tagimaciligr’ni Geligtiren Faktorler.......... 37
2.7.9.2. Kisa Mesafe Deniz Tagimacihigr’nin Faydalari......................... 38
3. AVRUPA BIRLIGI ULASTIRMA POLITIKALARI.........cccceterrereeeerereeeesssssesessesssssens 39
3.1. AVRUPA BIRLIGi ULASTIRMA POLITIKALARIN GENEL CERGEVESi........ 39
3.2. AB’NIiN ORTAK ULASTIRMA POLITIKASI GELISTIRMESININ NEDENLERI 40
3.3. AB ULASTIRMA POLITIKASININ TARIHSEL GELISIMi......c..cccceeervrrererrrrennnn. 45
3.3.1. 1957-1985 Arasi Donemde Avrupa Birligi Ulastirma Politikalari ...... 46
3.3.2. 1985-1995 Arasi Donemde Avrupa Birligi Ulagtirma Politikalari ...... 47
3.3.3. 1995-2008 Arasi Donemde Avrupa Birligi Ulastirma Politikalari ...... 49

3.4. AVRUPA BIRLIGI’NIN ULASTIRMA POLITIKASINI DESTEKLEYEN
PROGRAMLAR........cooi i ccccenerrreesesssssssssnssne e e s e s s s s s s s ssnnns e e s sssssssssssnnnnsenssssnnssnn 52
3.41. Trans-Avrupa Ulagsim Aglar (TEN-T)........ccccoii e, 53

Vil



3.4.2. Karayolu Tagimaciligi Trans-Avrupa Cergeve Plani (2020)................ 58

3.4.3. Marco Polo Programlari ............ooueeeecciiiiiriireeccsss s e e e s e 61
3.4.3.1. Marco Polo Programinin Ulagtirma Sektoriine Etkileri........... 68
3.4.3.2. Marco Polo Programinda Problemlerin C6ziimiine

HliSkin CaliSMalar.......c.ccceieecececisece e saeanas 68
3.4.3.3. Marco Polo Programinda ile ilgili Calismalar ............ccccuruennene 68
FC: JC T SR B 7= 1200 Lo o =1 | F- o 1 69
3.4.3.5. Trafik Kazalarinin Onlenmesine iligkin Gabalar ...................... 69
3.4.3.6. Altyapisal Sorunlarin CoOzilmesi .........cccceeevrrrrncccrscsssscssssssssnnns 70

3.4.4. Avrupa- Kafkasya-Asya Tasima Koridoru (TRACECA) Projesi ......... 7

3.4.5. Pan-Avrupa Tasima Koridorlari ve PETRA Projesi........ccccccevvvviieennnnn. 76

3.4.6. Pan-Avrupa Tasima Koridorlarinin Genel Olarak

Degerlendirilmesi......ccccccciiiiiiiiiiiiiicc 82

3.4.7. Guney Dogu Avrupa Ulasim ve Enerji Altyapisi Projesi .................... 83

3.4.8. CONCERTO Programlari ......ccccceeeeeiiieiiiieeeseessesesessssesssesssssssssssssssssssssnnes 83

3.4.9.  CIVITAS Programl......ccccceeeiiiiiisieiieesesssesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssennne 85
3.4.9.1. CIVITAS: Clty-VITAlity—Sustainability ...........cccccmrrrriicrnrinrnnen. 85

3.5. AVRUPA BIRLIGI ULASTIRMA FAALIYETLERI ....cceeterrierreeeseerseeeseeenenes 87

3.5.1. Karayolu Tasimacihgina iliskin Faaliyetler.........ccccoeevrerieeuesnrsesiesnnnnas 87

3.5.2. Havayolu Tagimaciligina iligkin Faaliyetler ..........cc.cccceveerreeerereruenne. 89

3.5.3. Demiryolu Tagimaciligina iligkin Faaliyetler............cccccceeereeerrrrerererennas 90
3.5.3.1.  Ustyapl EFiSiMi...cccccuceeceeeeiiriiieeiecssesesessessssssessesssssssssssssssssnens 91
3.56.3.2. Demiryolu Girisimlerinin Lisanslandiriimasi..............ccccccuuuu... 91
3.5.3.3. Kapasite tahsisi ve Ustyapinin Belirlenmesi..........c.cccceuu....... 92

3.5.4. Denizyolu Tasimaciligina iliskin Faaliyetler .........cccccecverveeucenriesiesnennn. 93

3.5.5. Kisa Mesafe Denizyolu Tasimaciligina iligskin Faaliyetler .................. 94

3.5.6. Deniz Otobanlarina(Sea Motorways) iligkin Faaliyetler...................... 97

4. TURKIYE CUMHURIYETi ULASTIRMA POLITIKALARI ........cceeeeernenrineraeeanenaens 98
41. TURKIYE ULASTIRMA POLITIKASININ TEMEL BILESENLERI ............. 101

41.1. Ulastirma Bakanhgr’nin Tiirkiye Ulastirma Politikasindaki Yeri...102
4.1.1.1. Ulastirma Bakanhgrnin Gorevleri ve Yetkileri ..........cccc.......... 102
4.1.1.2. Kara Ulagstirma Genel Mudurliigii'niin Gorev ve Yetkileri........ 103
4.1.1.3. Devlet Demiryollari Genel Midiirliigi’niin Gorev ve Yetkileri 103
4.1.1.4. Sivil Havacilik Genel Mudiirligi’niin Gorev ve Yetkileri......... 104
4.1.1.5. Devlet Hava Meydani isletmesi Genel Miidiirliiginiin

GOrev ve YetKileri... s 105

4.1.1.6. PTT Teskilati Genel Miidiirliigi’niin Gorev ve Yetkileri .......... 106
4.1.1.7. Kiy1 Emniyeti Genel Mudurligu’niun Gorev ve Yetkileri.......... 108
4.1.1.8. Denizcilik Mustesarlig’'nin Gorev ve Yetkileri.........cccooeeeiinnneens 108
4.1.1.9. Bayindirhik Bakanhigrnin Gorevleri ve Yetkileri ....................... 110

4.2. TASIMA TURLERI ve TURKIYE ULASTIRMA POLITIKALARI................. 110

4.21. Tirkiye Karayolu Tagima Politikalar ........cccccoceivemmmrninniccneenneenn 110

4.2.2. Karayolu Tagima Kanunu ve Yonetmeligi ......ccccceevvvrriiiniinnnineeinennnnnns 111

4.2.3. Tirkiye Havayolu Tasima Politikalari .......cccccceeveveeeiiieiieeiieeeeeeeeeeeeeenns 118

4.2.4. Tirkiye Denizyolu Tagima Politikalari..............cccovmmmrriiiiiiciisinennneenn 120
4.2.41. Turkiye Cumhuriyeti Denizcilik Sektorunin Mevcut Durumu.122
4.2.4.2. Tirkiye Limanlarinin Gelistirilmesine Yonelik Politikalar....... 126
4.2.4.3. Kamu’ya Ait Limanlar ve Mevcut Durum Analizi...................... 128

4.24.3.1. Haydarpasa Limani ................cccooveeeeeeemeeeireeiieeineeenaennas 128
4.2.4.3.2.  [zmir (Alsancak) Limani ..............ccccccueveeevvevsevevssesnnn. 129
4.24.3.3.  Mersin Limani ...........ueeeeeeeeeeiieiieeeeeneisnessnesens s e neneees 129
4.24.3.4. Bandirma Limani .............ueeeeeeeeeeemeeemseennennnennnnnnnnnnnnnnnns 130
4.24.3.5. Derincelimani.....................cccoooovvvvviiiiiiiiiiiiiiiiieeaaaane 131

viil



4.2.4.3.6.  SamSUN LiMaANL........oorermeiiriiiiiiistsissnsn s 131
4.2.4.4. Ozel Sektore Ait Limanlara iligkin Mevcut Durum Analizi

ve Liman Ozellegtirmeleri..........ccccceeeeruererniererserensesessesesesesaenens 131
4.2.4.5. Ozellestirme Siirecinde Kamu Limanlar ile ilgili Sorunlar .....132
4.2.4.6. Limanlarin Ozellestirilmesi .......cccccoeeeviereeeeerimsimssessseceesesessnens 132
4.2.4.7. Liman Ozellestirmenin Temel Amaglar ........cccccceevrveereensierennns 134
4.2.4.8. Tiirkiye Limanlarinin Ozellestirilmesi .........cccccevveeereeerencrencns 135

4.2.4.8.1.  Tiirkiye Denizcilik Igletmesi (TDI) Limanlarinin
OzelIESHIriIMESi.....cceeeeeeeeeseecereeeirireseeiesirssessesessessssessens 137
4.2.4.8.2.  Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari
(TCDD) Limanlarinin Ozellegtirilmesi........................ 138
4.2.5. Tirkiye’de intermodal Tagimacilik ve
Kisa Mesafe Deniz Tagimaciligi Politikalari...........cccccccennnnnnees 140
4.2.51. Tiirkiye’de Ro-Ro Hatlari ve Onemi.........ccccocceerccevrccerncccrnenns 141
4.2.5.2. Uluslararasi Ro-Ro Hatlarl...........ccoooviiiiiiiiiiiii, 144
4.2.5.2.1. Istanbul- Trieste (italya) Hatti...............cceouvvevvrverenn.. 145
4.2.5.2.2. GCesme-Trieste (Italya)...........coceeevveereseresesrsesrrsesensens 146
4.2.5.2.3. Ambarli Trieste Ro-Ro Hatlari.................cccceeeeeeeeeeeennns 147
4.2.5.2.4. Canakkale-Brindisi (Italya) Hatti ..............ccc.ceeveueu..... 148
4.2.5.3. Yurtici Tasimacilikta Ro-Ro Hatlari ...........ccccommmmriiiiniiiiinnnns 148
4.2.6. Tirkiye’de Demiryolu Tagimacihgi Politikalari...........ccccoccecvunnnnnnnnnn. 150
4.2.6.1. Cumhuriyet Oncesi Dénemde (1856-1923)
Demiryolu Tagimaciligi Politikalari.........ccccceevvveevieeeeeevenenennns 151
4.2.6.2. Cumhuriyet Sonrasi Donemde (1923-1950)
Demiryolu Tagsimaciligi Politikalari...........cccoueeviieiiieiiceinnennnnnns 151
4.2.6.3. 1950-2003 Donemi Demiryolu Tagsimacilig: Politikalari........ 153

4.2.6.4. 2003 Sonrasi Donemde Demiryolu Tagimacilig: Politikalar 154
4.2.6.5. Cream Projesi AB Demiryolu Transit Tagimacilik Projesi....156

4.2.6.6. Tirkiye Transit tagimaciliginda CREAM Projesi ................... 157
4.2.7. Tirkiye’de Boru Hatti Tagimaciligi Politikalari..........ccccoooceiinneennnnnnn. 158
4.2.71. Turkiye’de boru hatti alaninda yapilan ilk ¢calismalar........... 159
4.2.7.2. Tirkiye Boru Hat Tagimaciligi Ana Hatlari...............ccccc....... 160
4.2.7.2.1.  Kerkiik-Yumurtalik Ham Petrol Boru Hatti................. 160

4.2.7.2.2. Dogal Gaz Boru Hatlarl ................cccoeevumemnneriinscicssnnnnns 161

5. KARADENIZ BOLGESI’NIN INTERMODAL TASIMACILIGA ve

KISA MESAFE DENIZ TASIMACILIGINA UYGUNLUGU ........ccoeveerreereersreeessesesaeanns 162
5.1. KARADENIZ BOLGESIi TURK LIMANLARININ ANALIZI.......c.cccovreeerereruenens 162
5.1.1. Dogu Karadeniz Limanlari ........ccccceevveeiiemieemieeeieeseeseesesssseseessssssssssssene 162
5111, RizZe LiMaNI ..t r s s e 163
5.1.1.2. HOPa LIMANI e 165
5.1.1.3. Trabzon LiMani ... s 167
4.1.1.3.1. Trabzon Limaninin Teknik OzelliKleri.........coceeerererunne. 168

51.1.4. Giresun Limani.........oiiiiiiicccccsirrrrcceccss s s e e s s e s e ennnnns 170

5.1.2. Dogu Karadeniz Limanlarinin Genel Degerlendirmesi..................... 170
5.1.3. Bati Karadeniz Limanlari...........cccocciiiiiiiiinieinnn 172
5.1.3.1. Samsun LIManI ..o r e e 172
5.1.3.2. Karadeniz Eregli Limani ... 174
5.1.3.3. Karadeniz Ereglisi Limaninda verilen Hizmetler ................... 175
5.1.3.4. SiNOP LIMANI ... s 175
5.1.3.5.  Unye LimMani......ccceceeueeeerecereeerceee e eeae e sas e e se s se e enenes 176

X



5.1.3.6. Bartin Limani...c.oeeieeieiieiieeireesresressresressressresssessenssenssenssenssens 177

5.1.3.7. Zonguldak Limani .........ccooireeeiciiiiiirircceccse s esrer e e e e eeennas 178
5.2. KARADENIZ LIMANLARINDA iNTERMODAL TASIMACILIK HATLARI.180
5.2.1. Zonguldak-Skadovsk (Ukrayna) intermodal Hatti..............cccceceucn.n... 180
5.2.2. Samsun- Novorossiysk (Rusya) intermodal Hatti............cccccerruruennee 182
5.2.3. Trabzon-Sochi (Rusya)’intermodal Hatti ............cccceeeurrererreernseriennnns 183
5.3. KARADENIZ’DE RUS LIMANLARI .......cccceeerercrerererenesnesesnesesnesesssesanas 184
5.3.1. Novorossiysk Limani........ccccceeriiiiiiiiiiemminnsssne s 185
5.3.1.1. Novorossiysk Limani Teknik Ozellikleri..........c.cceveereenrrerennnns 185
5.3.1.2. Novorossiysk Limani Ana Faaliyetleri .......ccccccccviiiiinnnnnnnnn. 185
5.3.1.3. Novorossiysk Limaninda Diger Liman Hizmetleri................. 186
5.3.2.  ROStOV Limani.......ccccciiiiiiiiiiii 188
5.3.3.  SOChi LIMANI ....ceeriiiiiiiiicciiirnr s 191
E R S I ¥ - 1 o = =Y I 4 - o | 191
5.3.5. Gircistan Limanlar ........ccccccemiiiiiniiiinnemrnnsnsssssnsns s 191
5.3.5.1.  Poti Limani........eiicrriern e 192
5.3.5.2. Batum Limani ... 192
5.3.5.3.  SUPSA LiMaNI....u e 193
5.3.5.4. KuleVi Limani......ccccccvmiiiiiimmninsre s s 193
5.3.6. Romanya ve Bulgaristan Limanlari...........ccccceiiiimmmmriiinnnncciisnennnnenn, 193
5.3.6.1. Burgaz Limani ......ccccccmmririiiiiiiinnniine s 193
5.3.6.2. Kostence (Constantza) Limani...........cccccoceiicccccccccnnnnns 195
5.3.6.3.  Varna LimanI ........ccciiiisssnssns 197
5.3.6.4. Romanya ve Bulgaristan Limanlarina iligkin Degerlendirme199
5.4. KARADENIZ BOLGESI GUZERGAH MALIYET ANALIZLERI.................. 200
5.4.1. Giizergahlara iligkin Maliyet AnalizIeri .........ccccuevverreennieriesesensessennens 203
5.4.1.1. lgletim Maliyetleri..........cccceoerurererceereeereeere e eee e eas e ees e 205
5.4.1.2. Operasyonel Maliyetler..........cccccciiiiiiiimniieee s 208
5.4.2. Hatay — Ankara — Kapikule — Bulgaristan
— Romanya — Rusya (Moskova) Glizergahi Maliyet Analizi................... 210
5.4.2.1. Birinci Giizergaha iligkin Toplam Maliyet Analizi.................. 217
5.4.3. Hatay-Trabzon - Sochi — Moskova
Giizergahina iligkin Maliyet Analizi..........ccoocereeerieseieeennsessssseeeeseseenes 217
5.4.3.1. Ikinci Giizergaha iligkin Toplam Maliyet Analizi.................... 220
5.4.4. Hatay-Samsun - Azov Limani — Moskova
Giizergahina iligkin Maliyet ANalizi........c.ccoccerveererceeeineiesessesesseseenes 222
5.4.41. Ugiincii Giizergaha iligkin Toplam Maliyet Analizi................ 227
5.4.5. Hatay — Sarp Sinir Kapisi - Gurcistan — Moskova
Giizergahina iliskin Maliyet ANalizi........c.ccoeeeeveeieeceesinsiesecseeeeseseenas 228
5.4.5.1. Dérdiincii Giizergaha iliskin Toplam Maliyet Analizi............ 231
5.4.6. Hatay-Samsun — Novorossiysk — Moskova
Giizergahina iliskin Maliyet ANalizi.........cccoeeeveereeeeieriescseces e 232
5.4.6.1. Besinci Giizergaha iliskin Toplam Maliyet Analizi................ 236
5.4.7. Hatay — Zonguldak Limani - Odessa — Moskova
Giizergahina iligkin Maliyet Analizi ..........cccccceeeceeeueeececeeeeseceeeceeene 236
5.4.7.1. Altinci Giizergaha iliskin Toplam Maliyet Analizi.................. 240
5.4.8. Hatay — Zonguldak Limani - Késtence — Moskova
Giizergahina iligkin Maliyet Analizi...........ccccoeueuececeeereecceeeeee e 241
5.4.8.1. Yedinci Giizergaha iliskin Toplam Maliyet Analizi................ 245
5.4.9. Gizergahlarin Genel Olarak Degerlendirilmesi ...........cccceeveevviieeennn. 246
6. SONUG ..ot 252
L 7Y L0 255



TABLOLAR

Tablo 2.1 : Lojistik Stratejisi ve Stratejik

Lojistik Yaklagimlarinin Temel OzelliKIeri .............cccceeveeeeeceeeeieieeieeene 9
Tablo 2.2 : Dinya Filo Geligimi (Milyon DWT)......ooooiiiiieeeee e 23
Tablo 2.3 : Dinya Deniz Ticareti (Milyon Ton) ..., 24
Tablo 3.1 : Marco Polo.1 Programinin Genel Sonuglar ..., 64
Tablo 3.2 : Marco Polo Programi’'nin 2007 SONUGIANT...........coviiiiiiiiiiiiiiieiceeeeeiieeeee 67
Tablo 3.3 : Marco Polo ve TEN-T Programlarinin Siniflandirilmasi .............................. 69
Tablo 4.1 : Tirkiye Dis Ticaretinin Genel Durumu (Milyon USD)..............ooeoeeeeeien. 100
Tablo 4.2 : Mesleki Egitim Merkezleri ve Subeleri Bulunan iller.................ccccccevnee.... 114
Tablo 4.3 : Yetki Belgesi Turleri, Verilen Belge

Sayilari ve Belge UCTetleri..........coiveeeeeeeie e 116
Tablo 4.4 : Son Bes Yilin Hava Kargo Kapasitesi............ccccceei e, 120
Tablo 4.5 : Denizcilik Sektériindeki Kamu Kuruluslar

Tarihsel Geligimi ... 121
Tablo 4.6 : Ulastirma Turlerine Gére Turk

Dig Ticaret Yuklerinin AGIrhk YUzdeleri .........ooooiiiiiiiiiiiiiiieiieeeee 125
Tablo 4.7 : Liman Ozellestiriimesi ve Beklenen Avantajlart ..............cccoceveeeeeieenennne. 133
Tablo 4.8 : Konteyner Limalarinda Ozellestirmenin Amaclart .............c.ccoeeeveeeuenene. 134
Tablo 4.9 : Konteyner Limalarinda Kullanilan Ozellestirme Metotlar........................... 135
Tablo 4.10: TDIi Limanlarinin Ozellestirme Tarihleri..........c.ccooveieorieeieeeeeee e, 137
Tablo 4.11: TDi Limanlarinin Ozellestirme Oncesi ve

Sonrasi Toplam Hizmet Miktari(000,TON) ........oueiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeieee 138
Tablo 4.12: TCDD Limanlarin Ozellestirme SUreCi..........covevveeeeeeeeeeeeeeeeeee e, 139
Tablo 4.13: TCDD ve Ozel Sektdr Limanlarinin

Konteynir Elleclemesi (TEU)........oooiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee 140
Tablo 4.14: TCDD ve Ozel Sektér Limanlarinin

Karisik YUk/Kati Dokme YUK ElleClemesi ..........uvvvevviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiinnnnns 140
Tablo 4.15: Ro-Ro Tasimaciliginin Mevcut Durumu ..........ccoooviiiiiiiiiiciie e, 142
Tablo 4.16: Turkiye’deki Ro-Ro Hatlarina Goére Tasinan Arag SayiSl........cceeeeeeeeeenn. 143
Tablo 4.17: Uluslar arasi Ro-Ro Hatlar! ... 144
Tablo 4.18: Cesme-Trieste Ro-Ro Hatti Tagimalari.............cccoooeee i, 146
Tablo 4.19: Ambarli-Trieste Ro-Ro Hatti Tasimalari............ccoooeeoveeiieeeeeeeeeeeeeeeeeeee 148
Tablo 4.20: Kerkik Yumurtalik Ham Petrol Hatti............oooooo 160
Tablo 5.1 : Rize Limani Depolama Kapasiteleri ............ccoceiiiiiiiiiiciiii e, 163
Tablo 5.2 : Rize Limani Rihtim Bilgileri ........ooovveiiiiiic e 164
Tablo 5.3 : Rize Limani yuk ellecleme Donanimlart ............cccceveviiiiiiiieeeeee e 164
Tablo 5.4 : Hopa Limani RIntim Bilgileri............coooiiiii e, 166
Tablo 5.5 : Hopa Limani yik ellegleme Donanimlari..............cccoeeeieii e, 166
Tablo 5.6 : Trabzon Limani Kapasiteleri..........ccccooeeiii e 168
Tablo 5.7 : Trabzon Limani Rihtim Tirl ve OzelliKleri ..........cccccoooveveeeeeceeeceeene. 169
Tablo 5.8 : Trabzon Limani Rihtim Tir(i ve OzelliKIeri ............ccoveeeeeeeieeeeeeeeeee 169
Tablo 5.9 : Samsun Limani Rihtim Bilgileri ... 173
Tablo 5.10: Sinop Limaninin Teknik OzelliKIeri .............cccoviieeeeeee e, 176
Tablo 5.11: Unye Limani Gemi HareKetleri..........c.occoovieieieeeeeeeee e 177
Tablo 5.12: Unye Limani Toplam Yikleme- Bosaltma Verileri.............cccccoeveveeinnnne.e. 177
Tablo 5.13: Zonguldak Limani Toplam YUkleme- Bosaltma Kapasiteleri..................... 180
Tablo 5.14: Zonguldak’tan Ro-Ro Hatlari ile

Tasinan Toplam Tasit Sayilari........cccccoeeei, 181
Tablo 5.15: Samsun’dan Ro-Ro Hatlari ile Taginan Toplam Tasit Sayilari.................. 182
Tablo 5.16: Rostov Liman, iskele ve Depolarinin Genel Ozellikleri................c..coc........ 189
Tablo 5.17: Vingler ve Diger OZellIKIEri. ...........cveeueeeie e, 190
Tablo 5.18: Kdstence Limani Yk Trafigi Tablosu...........coooeeiiiiiii 195
Tablo 5.19: Varna Limani YUK Trafigi TabloSu ...........coooiiiiiiiiiiiiiieece e 198

X1



Tablo 5.20: Rusya'ya ihra¢ Tasima Yapan

Araclarimizin Kapilara Gore Dagilimi..........cccccccevviviiiiiiieeeeeeeeee
Tablo 5.21: Karadeniz Ro-Ro Tarifesi ...
Tablo 5.22: Hatay’dan Romanya Cikis Kapisina

Kadar Glzergah Maliyetleri............ocovviiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeeeeeeeee e

xii



SEKILLER

Sekil 2.1: Olgek ve Mesafe Ekonomileri igin GrafiKler............ccocveeeeeieieeeeeeeeeeeee 13
SekKil 2.2: Lardner KanUNU ............cooiiiiiiiiie e a e 14
Sekil 2.3: Ticaret ve EKipMan DeNgESi. ... . ... e 15
Sekil 2.4: Ticaret ve Ekipman Dengesi ve Coklu Hat Olusturma............ccccceeeiiiiiiinnnnnnes 16
Sekil 2.5: Tasima Tirleri igin Performans Kriterleri............ccoovoeeeeeoe i 17
Sekil 2.6: Kombine Tagimacilik Uygulamasi ...........ccccuiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeee e 28
Sekil 2.7: intermodal Tasimacilikta Demiryolundan Karayoluna Aktarma...................... 32
Sekil 2.8: intermodal Tasimacilikta Demiryolu — Denizyolu Entegrasyonu.................... 33
Sekil 2.9: Kisa Mesafe Deniz Tagimaciliginin

Gelisimine Etki Eden Olumlu ve Olumsuz Faktorler...........ccoccoiieiiiiiiiiiinnnnes 38
Sekil 3.1:1970-1999 Yillari Arasi Tagima Turlerinin Ton/Km

Cinsinden Gosterdigi DegiSimIer ... 42
Sekil 3.2: Her Bin Km Basina Euro Cinsinden Tagima Turlerine Ait Digsal Maliyetler...43
Sekil 3.3: Her Bin Km Basina Euro Cinsinden Tasimanin Digsal Maliyetleri ................. 44
Sekil 3.4: TEN-T ulasim koridorunun Gineydogu Balkan Baglantisi............cccccccvunnnne. 55
Sekil 3.5: Baslica Ulastirma KoridorIar ....... ... 56
Sekil 3.6: Avrupa Birliginde TEN-T KOridOHar! ..........ccoooiiiiiiiiiiiiiciieciceceeecceeeeceee e, 58
Sekil 3.7: Kara Tasimaciliginda Trans-Avrupa Tasimacilik

Aglart Gerceve Plani (2020) .......ooooiiiiiiiiieeee e 60
Sekil 3.8: Avrupa Birliginde Marco-Polo Programi Kapsaminda Tasinan YUk Hacmi....62
Sekil 3.9: Avrupa Birliginde Demiryolu SEDEKESI.........uuuuuuiiiiiiiiiiccicccecce e, 66
Sekil 3.10: Avrupa Birliginde Demiryolu Kisa Mesafe Deniz

Tasimacili§l ENtegrasyOonU ..........cccuuviiiiiiiiiiiiieee e 67
Sekil 3.11: Dogu Akdeniz Kisa Mesafe Deniz Tasimacilidi ile

Batlik Denizi Demiryolu Aglarinin Entegre edilmesi Programi....................... 70
Sekil 3.12: TRACECA Hukumetler arasi Komisyon ve Orgiittenme Semasi.................. 72
Sekil 3.13: Karadeniz Sahil Yolu (Karadeniz Otobani).........ccccceeeiiiiiieiiieiiiieiiieeeeee e, 73
Sekil 3.14: Avrupa Birliginde Demiryolu ile YUk Tasima Paylari ..........cccccceeeiiiiinnnnnnes 74
Sekil 3.15: TRACECA Tasima Koridoru Projesi’nde Ulastirma Hatlari .......................... 75
Sekil 3.16: TRACECA Projesi igerisinde Tirkiye'nin KONUMU ...........cccoveveuveveceveeennee. 76
Sekil 3.17: PETRA Projesi Kapsaminda Enerji Nakil Hatlari.............cccccccoiiiiiiiiiiiiinnnnns 77
Sekil 3.18: Pan-Avrupa Tasima Koridorlarinin Gegtigi Ulke ve Bolgeler-........................ 81
Sekil 3.19: CONCERTO Projelerinin Ug Bil€Seni ...........cvevveeueeeeeeeeeeeeeeee e, 85
Sekil 3.20: CIVITAS Projesinin Avrupa Olgeginde Uygulanmasi ...........ccccccccvevveevennnne... 86
Sekil 3.21: CIVITAS Projesinin Uygulandigi Sehirler ... 87
Sekil 3.22: Avrupa Birligi Ulkelerinin Hizmet Aldiklari Limanlar...............ccccccoveveevennnne... 95
Sekil 3.23: Avrupa Birligi Ulkelerinde Toplam Deniz

Tasimacihginda Kisa Mesafe Deniz Tasimacihiginin Payr  .................... 96

Sekil 4.1: Ulastirma Bakanhgi Merkezi Teskilat Semasi ..., 104
Sekil 4.2: Turkiye RO-RO Hatlar ... 142
Sekil 4.3: Turkiye Avrupa Karayolu ve Ro-Ro Hatlari..............coooooo, 147
Sekil 4.4: Turkiye Demiryolu SEbEKEeSi......cccoveiiiiiiiiiiiiei e, 156
Sekil 5.1: Trabzon Limani ve Rihtim OzelliKIeri..............ccoooveveeeeeeeeieeeeeeeee e, 168
Sekil 5.2: Burgaz Limani Haritas! ......ccccooooiieiiiiiiiiii e 194
Sekil 5.3: Burgaz Limani VIII. Koridor BaglantiSi.........ccoooeeeeiiiiiiiiieeee, 195
Sekil 5.4: Kodstence Liman Haritasi ve Dogrudan Ro-Ro Baglantilari ........................ 197
Sekil 5.5: Varna Limani Dogu BOIUMU...........ooiiiiiiiiiiiiiee e 198
Sekil 5.6: Varna Limani Batl BOIUMU.......ccccooeeiiiiiiiiiiceeeee e, 199
Sekil 5.7: Karadeniz Bélgesi Liman ve Kisa Mesafe Deniz Tagimaciligi .................. 200
Sekil 5.8 Turkiye (Hatay)dan Rusya (Moskova) ya Guzergahlar............ccccceeeeeeenen. 203
Sekil 5.9: Karayolu Tasima Maliyetleri ... 204

xiil



Sekil 5.10:
Sekil 5.11:
Sekil 5.12:
Sekil 5.13:
Sekil 5.14:
Sekil 5.15:
Sekil 5.16:
Sekil 5.17:

Birinci Glizergaha ait Tasima Maliyetleri Grafigi............ccccccvvvvvviiiiinnninnn. 246
ikinci Guizergaha ait Tasima Maliyetleri Grafidi..........c.ocoeveeveeeeeeeieenee. 247
Uglinci Glizergaha ait Tagima Maliyetleri Grafidi ..............ccccccoeevevenennne. 247
Dordlnclu Gulzergaha ait Tasima Maliyetleri Grafigi...........ccvvvvvviviviinninnnn. 248
Besinci Glizergaha ait Tagima Maliyetleri Grafidi............ccccccvvvviiviiinnninnn. 249
Altinci Glzergéha ait Tasima Maliyetleri Grafigi ..........ccccooviiiiiiiennninis 250
Yedinci Glzergaha ait Tagsima Maliyetleri Grafigi.............occcvviiieieiiiiinnns 250
Alternatif Glizergahlara ait Tasima Maliyetleri Grafigi..............cc..cc..c.. 251

X1v



KISALTMALAR

Avrupa Birligi
Amerika Birlesik Devletleri

AB
ABD

The European Agreemnent Concerning the International Carriage of Dangerous Good by

Road

Avrupa Ekonomik Toplulugu

ADR
AE.T

The European Agreemnent Concerning the Work of Crews of Vehciles Engaged in

International Road Transport

Avrupa Komiir ve Celik Toplulugu
Avrupa Toplulugu

Council of Supply Chain Management Professionals

Council of Logistics Management

Customer Driven Rail-freight services on a European mega corridor

business and operating Models

Diinya Ticaret Orgiitii

Avrupa Atom Enerjisi Toplulugu
Hiikiimetler aras1t Komisyon
International Maritime Organization
Just In Time

Karayolu Tagima Kanunu

Karayolu Tagima Yo6netmeligi

Kisa Mesafe Deniz Yolu Tasimacilig
National Physical Distribution Managment
Petrolum Transport Networks

Posta Telgraf Telefon

Short Sea Shipping

The International Society of Logistics
Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari
Avrupa Ulagim Aglari

Transport Corridor Europe Caucasus Asiasadece
Tirkiye Odalar ve Borsalar Birligi
Ulastirma Bakanlari Konferansi
Uluslar arasi demiryolu Birligi

XV

A.ETR
AKCT

AT
CSCMP
CLM
based on Advanced
CREAM
DTO
EUROTOM
HAK
IMO

JTI

KTK

KTY
KMDT
NCPDM
PETRA
PTT

SSS

SOLE
TCDD
TEN-T
TRACECA
TOBB
UBAK

uiD



2. TASIMACILIK YONETIMI

Tasmacilik yonetimi lojistik ve tedarik zinciri yonetimi agisindan buyUk bir dneme
sahiptir. Tagimacihdin énemi tedarik zinciri yénetimi agisindan yersellik sorunu ortadan
kaldirmasi ve hammadde ve mamul mallarin Uretildigi yerlerden tuketim merkezlerine
gOnderilebilmesinden kaynaklanmaktadir. Bunun neticesinde isletmelerin yonelebildigi
pazar alternatifleri artmakta, isletmeler kiresel pazarlarda rekabet edebilir hale
gelebilmektedir. Tagsima ybnetimi ayni zamanda kiresellesmenin en énemli faktorleri
arasinda yer almaktadir. Tasimaciligin olmadigdi bir dinyada kiresellesmeden de s6z

edilebilmesi olanak tasimamaktadir.

2.1.TASIMACILIK KAVRAMI

Tasima sistemleri yonetimi sosyal ve ekonomik hayata yaptigi etkiler ile toplumsal
yasamin ©Onemli unsurlarindandir. Dolayisiyla tasima yonetimi ve sistemlerinin
planlanmasi ve modellenmesi bilimsel temeller Uzerinde olmasi gerekmektedir.
Ozellikle ulastrmanin baglica gostergeleri arasinda operasyon yonetimi ve
arastirmalari énemli bir yere sahiptir. Ulastirmaya iliskin sorunlar kiresellesmenin de
etkisi ile bolgesel niteligini asarak kiresel bir nitelik kazanmaya baslamistir. Bu yonlyle
ulastirma ulusal aktérlerin yani sira uluslararasi aktérlerinde Uzerinde calistiklar ve
¢ozUmler Uretmeye cabaladiklari bir alan olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu galismada
ulastirma ve trafigin sosyal yasam ve ekonomiye etkileri ortaya konulmaya calisilacak,

ulastirmaya iligskin gereklilikler tanimlanacaktir.

Tasimacilik dar anlamda bir nesnenin (esya, Urin, yik veya mal) bir yerden bir baska
yere sevk edilmesi demektir. Dolayisiyla tasimaciligin dar anlami tagsimaya konu olan
materyalin sadece hareketli oldugu sirecle ilgilenmektedir. Diger bir tanimi ile
tasimacilik, musteri ihtiyaclarinin giderilmesi amaciyla Uretilen mallarin ihtiya¢ duyulan

bolge ve merkezlere ulagtiriimasidir (Quayle and Jones 1993).



Tasimacilik genis anlamda; sevkiyata hazirlik (paketleme, etiketleme, glizergah
planlama vb.) slrecleri ile birlikte sevkiyat, aktarmalar ve materyalin teslim edilmesi
asamasindaki adimlari da icermektedir. Genis anlami ile tagsimacilik sevkiyattan daha

genis bir alani kapsamaktadir.

Tasimacilik yonetimi kapsam ve uygulama agisindan farkli tanimlar alabilmektedir.
Bunlardan birincisi kliresel ve ulusal dizeyde tasimacilik ydnetimi olarak tanimlanirken,
diger isletme temelinde tasimacilik yonetimi olarak ifade edilebilmektedir. Birinci
tanimda yer alan kuresel ve ulusal boyutta tagima yonetimi genel olarak ulastirma
politikalari ve stratejilerinin belirlenmesi, bu politikalar ve stratejiler ¢ergevesinde
ulastirma altyapisinin olusturulmasi gibi sdrecler ile ilgilenmektedir. Bu anlamda
ulastirma sebekelerinin altyapilarinin olusturulmasi, bunlarin ingasi ve trafik yonetimi

tasima yonetiminin alt bélimleri olarak sayilabilmektedir.

isletme temelinde tagimacilik yénetimi cogunlukla tagimanin etkin ve en az maliyetler
ile yapilmasi konusu Uzerinde ¢alismaktadir. Bir anlamda igletme temelinde tagimacilik
yonetimi klUresel ve ulusal boyutta tasima yonetimine gbre mikro ¢dzimler

uretmektedir.

isletme tabanli tasimacilik yénetimi yukarida bahsedilen sirecin basar ile
sonuclandirilabilmesi icin gerekli olan planlama, en uygun sekle sokma ve
uygulamasiyla ilgili siregler kapsayan disiplin olarak gdrtilmektedir. Bu anlamda
tasima yonetiminde maliyet, esneklik, pazara ¢abuk ulasabilme gibi parametrelerin
yaninda yasal dizenlemeler ve sinirlamalar da strecin belirlenmesinde belirleyici

olmaktadir.

Yukarida bahsi gegen parametreler 1siginda, tasima tlrinin secilmesi, segilen tasima
tirine gore guzergahlarin planlanmasi ve maliyetlerin saptanmasi tagsima yonetiminin
ana konularn igerisinde yer almaktadir. Tasimacilik yonetimi ayni zamanda iglevsel
boyutlari agisindan da uluslar arasi tagsimacilik ve yurtici tasimacilik olmak tzere iki

bolime ayrilmaktadir.



Uluslararasi tasimacilik en az iki Ulke arasinda gergeklesen tasima suregleri ile ilgili
iken, wyurtici tasima ulusal temelde gergeklestirilen, Glke sinirlar igerisinde

gerceklestirilen bir tagsima sekli olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Erdal ve Canci, 2003).

Uluslar arasi tasimacilikta uluslar arasi yasal dizenlemelerden olusan uluslararasi
yasal dizenlemeler tasimaciligin konusuna dahil olurken, i¢ tagsimada Ulke sinirlari
icerisinde gecerli olan i¢ hukuka iligkin yasal mevzuatlar uygulanmaktadir. Tagima tiri
belirlenirken gegilecek Ulkelerin uyguladigi mevzuatlar ve sinirlamalar dikkate
alinmaktadir. Diger bir ifade ile uluslararasi tasimacilikta ¢ok sayida Ulkenin i¢
mevzuati ile birlikte uluslar Ustl yasal dlizenlemeler uluslararasi tagimacihidin hukuki
altyapisini  olustururken, yurtici tasimacilikta tasima vyapilan dlkenin yasal

dizenlemeleri hukuki altyapiyi meydana getirmektedir.

Maliyetler acisindan incelendiginde uluslararasi tagimaciligin maliyetlerinin buyudk bir
kisminin varis Ulkesinde ve transit Ulkelerin gecilmesi sirasinda uygulanan yasal
diizenlemeler nedeniyle maliyetleri olusmaktadir. Ozellikle sinir gegislerinde transit
Ulkelerin uyguladiklari gegis belgeleri kullanim surecleri, otoyol kullanimi ve siricu
vizelerine uygulanan prosedurler igin alinan Gcretler uluslar arasi tagsima maliyetleri

acisindan en blyuk maliyet kalemlerini olusturmaktadir.

Yurtici tasimaciligin maliyetlerine bakildijinda yasal dizenlemeler geregi s6z konusu
olan maliyetlerin yerini operasyonel maliyetler olan yakit sirici vs maliyetleri gibi
maliyet kalemleri almaktadir. Tasimacilik yénetimi ulusal ve uluslararasi olmak lzere

birbirine bagimli iki sistem iginde yer almaktadir.

Bu sistemler tasima operatérleri i¢ ve dis musteriler, ekonomik ve soysal faktorler ile
devletin ortaya koydugu yasal cerceve ile slrekli etkilesim halindedir. Lojistik
Firmalarinin ~ faaliyette  bulundugu c¢evrenin  etkilendigi etmenler asagida

gOsterilmektedir.

a. Ulusal ve Uluslararasi ekonomi,
b. Kurallar ve diizenlemeler,

c. Tasima ve Lojistik ihtiyaclari,



d. Lojistik hizmeti Ureten ve alan isletme sayisi,

e. Terminaller, gimrikler, sinirlar ve ara gegis noktalari,
f. Guzergahlar ve/veya alternatif yollar,

g. Diger destek hizmetler, etkin rol oynamaktadir,

h. Arag, gereg ve teknolojik seviye, (Tolley and Turton, 1995).

2.2 LOJISTIK KAVRAMI VE YONETIMI

Lojistik kelimesi ilk defa 1905 yilinda askeri bir fonksiyonu tanimlamak amaciyla;
“orduya ait malzeme ve personelin tasinma, tedarik, bakim ve yenilenmesi” seklinde
kullaniimistir (Kobu, 1998).

Lojistik terimi koken olarak askeri alanda, ara¢ gere¢ ve birliklerin harekat
organizasyonunu tanimlamak icin kullaniimaktadir. Lojistik, bir plan ve organizasyonun
ayrintili bir bicimde orgutlenmesi ve uygulanmasidir. Lojistigin temel hedefi, misteri
hizmetlerinde yiksek bir seviyeye ulasiimasi, kaynak ve yatirimlarin uygun deger
kullaniimasi ile, isetmenin lehine rekabet avantajinin yaratiimasidir (Quayle and Jones
1993, pp.87-88).

Lojistik (Logictics) kelime koku itibariyle Latin dilinden Logic (mantik) ve statics
(istatistik) kelimelerinin birlesmesinden meydana gelmistir ki, s6zlik anlami “mantikh
istatistik (hesap)” (TDK 2008) olarak ifade edilmektedir.

Lojistik kelimesinin Tidrk Dil Kurumu so6zligline goére anlami, mal ve hizmetlerin
saglanmasina yonelik etkinliklerin yonetimi, érglitlenmesi ve planlamasi bilimi (TDK

2008) olarak yer almaktadir.

Antik Helen, Roma ve Bizans blrokrasisinde temel maddelerin dagitimi ve kaynaklarin
tedarik edilmesinden sorumlu birimler ve birimlerde ¢alisan gorevlilere “Logisticas” adi

verilmektedir.

Lojistik faaliyetlerinin isletmeler icin dnemini her gegen gin artmaktadir. Pazarlama ve

uretim faaliyetlerinin basarisi lojistik faaliyetlerinin iyi isletimesine bagli olmaktadir.



Lojistik, nakliye, dékim, depolama, malzeme idaresi ve ambalajlama bilgilerinin
birlestiriimesini kapsamaktadir. Lojistik ile ilgili olarak yapilan tanimlardan biride
“Council of Supply Chain Managment Profesionals “(CSCMP)’nin tanimidir. Bu tanima
gore; “musterilerin ihtiyaglarini karsilamak Gzere her tlrli Grlndn, servis hizmetinin ve
bilgi akisinin, baslangi¢ noktasindan (kaynagindan) tuketildigi son noktaya (nihai
tlketiciye) kadar olan tedarik zinciri icindeki hareketinin etkili ve verimli bir sekilde
planlanmasi, uygulanmasi, tasinmasi, depolanmasi ve kontrol altinda tutulmasidir.”

(www.cscmp org. 2008).

1966'da Lojistik Miihendisleri Birligi (SOLE)" olarak kurulan ve giiniimiizde Uluslararasi
Lojistik Birligi olarak slrdiren kuruma goére lojistik, tasarim, tedarik ve kaynaklarin
surdirdlmesine iligkin ihtiyag duyulan amag, plan ve operasyonlarin desteklenmesi
muhendislik ve teknik faaliyetler, yénetim bilimi ve sanatidir. Geleneksel lojistik
fonksiyonlari, planlama, satinalma, tedarik, strdirme ve dizenlemedir. (Erdal ve
Saygili 2007).

Lojistik ile ilgili olarak yapilan tanimlardan bir tanesi de su sekilde tanimlanmaktadir.
Lojistik musterilerin ihtiyaclarini karsilamak izere, her turla Grtin, hizmet ve bilgi akisini,
hammaddenin baslangi¢ noktasindan, trinudn tiketildigi son noktaya kadar olan tedarik
zinciri igersindeki hareketinin etkin ve verimli sekilde akis ve depolanmasini

saglanmasi kontrol altina alinmasi ve planlanmasi surecidir (www.csmp.org. 2008).

1963 yilinda kurulan Ulusal Fiziksel Dagitim Yénetimi (NCPDM) daha sonrasinda
Lojistik Yonetimi Konseyi (CLM) olarak isim degisikligi yapmislardir ve nihayet 2005
yilinda Tedarik Zinciri Yonetimi Profesyonelleri Konseyi (CSCMP) olarak son seklini

almistir.

Musterilerin ihtiyaglarini karsilamak Gzere her tlrli Grinin, servis hizmetinin ve bilgi
akisinin, baslangi¢ noktasindan (kaynagindan) tiiketildigi son noktaya (nihai tiketiciye)
kadar olan tedarik zinciri igindeki hareketinin etkili ve verimli bir sekilde ileri ve geri
yonli akisinin gergeklestiriimesi, uygulanmasi, tasinmasi, depolanmasi kontrol altinda

tutulmasi ve planlanmasidir.”

" Uluslararasi Lojistik Birligi Avrupa ( The international Society of Logistics- SOLE Europe);



Lojistik isletmesi Tedarik Zinciri Aginin (zerindeki tim lojistik sireclerinin temel
bilesenlerini bir araya getirip Dogru zamanda, Dogru yerde, Dogru musteriye, Dogru
miktarda urind en uygun zamanda ulastirmayi hedef alan etkin ve verimli galigsan bir

orgutsel yapidir.

Ulkemizde Ulastirma Bakanhg tarafindan Karayolu Tagima Kanunu (KTK) ve Karayolu
Tasima Yonetmeligi (KTY) kapsaminda lojistik isletmesi kavramina da yer verilmis ve

su sekilde tanimlanmustir.

Lojistik igletmecisi, tagimacilik faaliyetinin yani sira; bagimsiz bir igyerinin kullanim
hakkina sahip olarak musgterilerine ait esyayi teslim aldiktan sonra kendi gozetimi ve
denetimi altinda yikleme, bosaltma, depolama, istiffeme, paketleme, tasnif, etiketleme,
satis veya pazarlama, siparis planlamasi, dagitim, tedarik ve benzeri hizmetlerin
tamamini veya bir kismini Ustlenen gercek ve tuzel kigileri ifade etmektedir (Erdal ve
Saygil 2007, s.5)

2.3 LOJiSTiK STRATEJiSINDEN STRATEJIK LOJIiSTIK ANLAYISINA GEGIS

Klasik yaklasim icerisindeki bir isletmenin amac¢ ve hedeflerine ulasabilmesi icin
bltlinsel hedeflerin planlamasi ve sonrasinda lojistik stratejisinin tanimlamasi durumu
anlasilirdi. Bu yol ile Kiresel bir strateji icin bir arag veya islevsel destek sisteminin
varligi hedeflenirdi. (Erdal ve Saygili 2007, s.7).

GUnUmizde malzeme ve Urin akigi rekabette basarinin temel sartt durumuna
gelmistir. Lojistik igletmelerinde son yillarda ortaya ¢ikan bu yeni akim klasik yaklagimi
radikal bir bigcimde degistirmektedir. Lojistik stratejisinden stratejik lojistige gecisle
birlikte lojistik yetkinlik kiresel stratejide stratejik bir kaynak olarak goériimeye

baslanmistir ( www.itsdocs.fhwa.dot.gov/ 2004, Erdal ve Saygili 2007, s.7).

Stratejik Lojistikte yeni mdisterilerin  kazanilmasinda, drin c¢esitlendirmesinde,
farklilastirmada, yenilik ve tum maliyetlerin lojistik kullanimiyla dusurilmesinde ve daha

birgok alanda bir kaynak olarak degerlendiriimektedir.



Ozellikleri

Tablo 2.1:Lojistik Stratejisi ve Stratejik Lojistik Yaklagimlarinin Temel

Lojistik Stratejisi

Stratejik Lojistik

Maliyet Ustiinliigii

Lojistik Maliyetlerinin

Dusurilmesi

Tdm maliyetlerin lojistik

ile disundlmesi

Farklilagtirma

Lojistik Hizmetlerinin Kalitesi

Farklilastirma icin lojistik

Lojistik, Yenilik icin bir

Destek

Yenilik Yenilik icin Lojistik Destegi
kaynak
. . o Lojistik,ittifak icin bir
Ittifak Ittifakin Anlam Olarak Lojistik
kaynak
. Lojistik Entegrasyon icin Bir .
Is Yayihimi Lojistik icin yeni bir Urln

Misyon Yayilimi

Lojistik Yayilimi icin Bir
Destek

Yeni Musteriler

Kazanmak igin Lojistik

Cesitlendirme

Lojistik sinerjilerin kullanimi

Lojistik Uzerinde
Cesitlendirme

Kaynak Costes and Colin 1999, pp.71

2.4 LOJISTIK iISLETMELERDE TEMEL SUREGLER

Lojistik, cok cesitli alanlarda Uretim ve hizmet faaliyetlerinde olan bdlimlerle isbirligi

yaparak Tedarik Zinciri Yénetimi’nin etkin galismasini igin amaglar siralanmaktadir

(Erdal ve Canci, 2003a, s.35)

Planlama ve Pazarlama Stratejileri: Tasarim; pazarlamanin lojistik faaliyetlerine en

blylk etkisi malzeme gereksinimi ve dagitim ihtiyacglari, kisaca “akis yonetimi” tizerine

olmaktadir.




Pazar Stratejisi ve Uriin Tasarim: Lojistik Yoénetimi'nde fark yaratma ve rekabette éne
¢ikmak icin lojistik sureglerinde Uriin gelistirme ve hizmette yeni hizmet gelistirme
dayali stratejiler gelistiriimelidir. Tasarimi yapilacak olan hizmetlerin ve Urinlerin

“lojistik dostu” olmasi gerekmektedir.

Malzeme Yénetimi: Urlin ve Urlin hizmeti icin gerekli malzemelerin istenilen miktar,
kalite ve zamanda, en ekonomik olarak bulundurulmasini amaglamaktadir ( Tanyas ve
Baksak 2006,s.205).

Envanter Yénetimi: imalat isletmelerinde malzeme yénetiminin ayriimaz pargasidir.

Amaci stok seviyesinin korunmasi, kayip ve zarar yonetimidir.

Stok Yoénetimi:. Stoklar; tedarikgiler, Ureticiler, cesitli depolar, toptanci ve perakende
magazalari ve hatta tiketicilerden olusmaktadir. Bu stoklar, alan kirasi/ amortismani,
elde bulundurma (sermayenin stoklara badlanmasi) eneriji, giivenlik, bakim, sigorta v.b

maliyetlere neden olmaktadir( Tanyas ve Baksak 2006,s.205).

Depolama ve Malzemelerin Elleglemesi: Bu suregte glvenlik koruma ve maliyet
faktorleri 6n plandadir. Gerek igletme ici gerekse isletme disina donuk surekli bir

malzeme akisi olmaktadir.
a. Mal kabul,
b. Ayristirma ve kaldirma,
c. Saklama ve depolama (sayim, yerlesim, koruma ve kontrol),
d. Toplama ve hazirlama,
e. Paketleme,,
f. Kit hazirlama, 6n montaj,

g. Istasyonlara besleme, siiregleri temel olusturmaktadir.

Dagitim: Dagitim faaliyetleri, depolama, giris ve c¢ikis lojistigi gibi unsurlarla etkilesim
halindedir. isletme ve misteri arasinda zincirin kurulmasi ve tam zamaninda (Just in
Time —JIT-) faaliyetlerinin gergeklegtirimesinde blyuk onem tagimaktadir (Erdal ve
Canci, 20033, s.35).
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Depo ve Antrepolar. Dagitim merkezleri, depo, antrepo ve gumrikli sahalarin
konumu, kapasitesi, isletiimesi, korunmasi ve diger lojistik faaliyetleri ile uyumlu hale

getirilmesi gerekmektedir.

Tasimacilik:  Loijistik suregleri icinde yer alan tasimacilik operasyon ve filo yonetimi,

guzergah belirleme ve arag¢ yonetimi konularini da kapsamaktadir.

Sigorta: Ulusal veya uluslar arasi Lojistik slreclerinde arag, tasinan ticari mal,
depolandigi alan ve lojistigin diger elemanlarinin tasima streci boyunca karsilasacagi

riskleri en aza indirgemek igin yapilan islemlerdir.

Giimriikleme Islemleri: Ticari malin Ulkede serbest dolagima girmesi islemleri veya
ihracat ile Ulke disina gonderilmesi icin gumrik kapilarinda islemden geg¢mesi
gerekmektedir. Bu islemler beyanname doldurulmasi ile baslamaktadir. Ulusal ve
uluslar arasi mevzuatlara uygun islemlerde bulunmalari Lojistik isletmeler igin

zorunluluktur. Bununla beraber;

a. Fiziksel kontrolinln yapilmasi,

b. GuUmrikte kullanilan belgelerin (Tir ve A.T.A Karnesi, Konsimento, .vb)

hazirlanmasi,

c. Gumrikte gorevlilerce, guimrik sahasindaki ara¢ ve ticari mallarin kontrol

islemleri yapiimasi.
d. Esyaya gumruk rejiminin uygulanmasi,
e. Esyanin gecici depolama ve antrepolarda muhafaza edilmesi,

f. GuUmrlikte c¢ikis islemlerinin yapilmasi gibi islemlerde gumriklerde

gerceklestiriimektedir.

Satin alma Yénetimi: isletmenin dogru Griinl, dogru yerde, dogru zamanda, dogru
miktarda, dogru firmadan ve en uygun maliyetler ile tedarik edilmesidir. Satin alma

faaliyetleri icinde kaynak planlanmasi ve kaynak arastirmasi ve se¢imi ¢cok énemlidir.
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2.5 TASIMACILIKTA LOJIiSTiK YONETIMININ YERi VE ONEMI

Dinya ticaretinde son yillarda meydana gelen degismeler kitalararasi mesafelerin
kisalmasina yerel ve uluslararasi dagitim arasinda ayrimi yapan bakis agisinin
degismesine neden olmaktadir. Bu durum tasima sektérinin her gegen gun lojistik

sureglerine olan katkisinin artirmaktadir.

Basarili igletmeler hayatta kalabilmek ve karlarini arttirabilmek igin islerine kiresel bir
bakis agisiyla bakmaya baslamislardir. Bu baglamda da her gegen giin daha fazla
isletme icin uluslararasi lojistik surecinin gelistiriimesi Filo Yénetimi’nin daha esnek,
dusik maliyette ve daha sulratli gercgeklestiriimesi igin yeni teknolojilerin tasimacilik

yonetiminde kullaniimaktadir.

Uretim sonrasinda ortaya c¢ikan Urliniin talep edilen yerlere ulastirmasi tagimacilik
olarak adlandiriimaktadir. Uriinler tagima sirecine tabi tutulmadigi taktirde ticari
degerinde kayip olusmaktadir. Tasimacilik, lojistik slrecinin hareketli b&limini
olusturmaktadir. ilk gikis bélgesinden son varis bdlgesine ulastiriimasi, tasimacilik

sektoru ile olmaktadir.

Tasima noktalari arasindaki mesafe ekonomik deger olusturmaktadir. Tasimacilik
sureci, ticari malin teslim edilece§i zamana kadar gegici olarak depolanmasini da
kapsamaktadir. Tasima, faaliyeti depolama sonrasinda zaman kazanimina etki eden
bir faktorddr. Mallarin istenilen zamanda musterinin belirledigi yerde teslimi ¢ok blyuk

onem tasimakta, teslimin gecikmesi durumunda musteri kayiplarina neden olmaktadir.

2.6 TASIMACILIK EKONOMISI

Ticari mallarin hareketi agisindan tasimacilik, hammadde ve mamul maddelerin disik
kullanim alanlarindan daha yuksek kullanim alanlarina tasinmasini saglamaktadir.
Bdylece tasimacilik dinya Uzerindeki kaynaklarin hem hammaddeler hem de mamul
maddeler yoéninden gelistiriimesini kolaylastirmaktadir (Branch 1988).Tasimacilik
ekonomisi yiklerin konsolide edilmesi ile ekipman ve yuk dengesinin saglanmasini

amaglamaktadir.
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Tasimacilik maliyetlerinin dislrilmesi, tasima siresinin hizlandirmakta ve bu durum
isletmelerinin  ekonomik dengesinin iyilestirmesine olanak saglamaktadir. Lojistik
firmalarin ekonomik dengelerindeki dizenlemelerin, Glkenin makro ekonomik dengeleri

uzerinde hissedilir etkileri bulunmaktadir.

Tasimacilik ekonomisinde, Mesafe ve Olgek ekonomilerde, Tasimacilik karari
alinirken, dikkate alinacak iki ilke bulunmaktadir. Olgek ekonomisi kiigik &lgekli

yuklemelerin blyuk 6lgekli yiklemelere gére daha pahali oldugunu ifade etmektedir.

Bunun nedeni 6lgek buyldikge tasima kabinin kullanim kapasitesi artmasi ve sabit
maliyetlerin dlgek ve mesafe artisinin kargisinda verimin ve etkinligin azalan bir seyir
izlemesidir. Bunun yaninda Lojistik sektdrinde kullanilan ileri seviye teknolojik

yontemler de maliyetlerin azaltiimasina olanak saglamaktadir.

Olgek Ekonomisi Mesafe Ekonomisi

|
Bir_im \ Birim \
Maliyet | \ Maliyet

Tasima
Miktari Mesafe

Sekil-2.1: Olgek ve Mesafe Ekonomileri igin Grafikler

Kaynak: Tanyas 2008

Kitle tabanli Gretim, islenmis mamul maddelerin satilmasinin ve satilan Grindn,
taginmasinin gelismis ve buyulk lojistik birimler ile yapilmasinin maliyetlerin azalmasi
sonucu doguracagini gostermektedir. Genis bir piyasa; Uretim, planlama, yoénetim,
arastirma ve gelistirme gibi faaliyetlerde de yiiksek derecede uzmanlasmis personel

istihdam edilmesine olanak vermektedir.

Mesafe Ekonomisi, tagsima araclarinin izledikleri mesafe arttikga tasinan birim basina

toplam maliyet azalmaktadir( Tanyas 2008). Olgcek ekonomisi temelinde, bir isletmenin
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kapasite kullanim oranini artirdikga maliyetlerin azalmasi ve isletmenin karlilik orani
artmasi yer almaktadir. Tagsimacilik ekonomisinde sabit ve degisken maliyetler toplam
maliyeti olusturmaktadir. Tasima slrecinin baslamasi ile beraber degisken maliyetler
geometrik oranda artmaktadir. Tasima mesafesindeki artiglar, toplam maliyetinin
tasinan ticari GrinUn birim basi fiyatina gére disme egilimi gdstermektedir. Tasima
surecinde mesafe artigl ortalama birim maliyetlerin azalmasina da neden olmaktadir.

Bu acidan; tasima ekonomisi icinde Lardner Kanunu énemli bir yere sahiptir.

2.6.1 Lardner Kanunu

Tasima maliyetleri yariya indirildiginde tasima hizi dért kat artacaktir. Tasima
maliyetleri yariya disulrse dairenin ¢api iki kat yani alanin dort kat artmaktadir. Lardner
kurali 6nemli tasima maliyetlerindeki degisimin firmanin pazar alani tGzerinde ¢ok farkl

etkilere sahip olabilecegini ifade etmektedir.

—
2km 10 USD

Uriinun teslimat maliyeti 10 USD dir Pazar alan 2,14 kilometre karedir.
ve Pazan fabrikadan bir kilometre Eger nakliye maliyetleri digerse 10 USD ye
uzaga ulasan bir dairedir 2 kat daha fazla mesafeye ulagabilir

Pazar alan 8,56 kilometre kareye yikselir

Sekil-2.2: Lardner Kanunu

Kaynak: Tanyas, 2008

2.6.2 Ticaret ve Ekipman Dengesi

Tasimacilik ekonomisinin diger bir énemli unsuru da ticaret ve donanim dengesidir.
Tasima aracimiz surekli ayni hat Gzerinde tasima gercgeklestirdiginde; aracin tasidigi

yukin miktar yoninde dengede olmasi gerekmektedir. Tagima firmalari uluslararasi
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tasimalarda varig Ulkesinde doénls yUkunu bularak navlun fiyat seviyelerinin

yukselmesini engellemektedir.

Bunun saglanmasi nakliye araglarinin veya yatirimlarinin en verimli sekilde
kullaniimasini saglamaktadir. Bu dengeleme eylemi toplam maliyetlere de etki

etmektedir.

1000 Konteyner

b 1] | = P - ) e S N M e -

Sekil-2.3: Ticaret ve Ekipman Dengesi

Kaynak: Tanyas 2008

Yuk dengesizligi TIR, kamyon, kamyonet gibi kismen klUguk miktarlarda tasima yapan
araclar icin kabul edilebilen bir durum olabilirken, gemi, ucak gibi ilk yatirrm ve igletme
maliyetleri oldukg¢a yuksek olan varliklar i¢in kabul edilebilir bir durum olmamaktadir.
Tasima kabinin boyutu blyldikce donis yikd bulamamasi durumunda firmanin

kapanma noktasina gelmesine neden olmaktadir (Tanyas 2008).

intermodal tagimacilikta tagsimalik ve benzeri araglar icin de bu denge aranmaktadir.
Tasima araglarinin mamkun oldukga bos dondurilmemesi saglanmalidir. Dengesizligin
en 6nemi etkisi fiyatlar (izerinde olmaktadir. Bir limandan yurt disina gonderilen yuk,
limana gelen yikten fazla ise ihracat tasimasi navlun fiyatlari artarken, ithalat tagsimasi

navlun tasimalari ucuzlamaktadir (Tanyas 2008).

Dengesizlige neden olan unsurlardan birisi de sezonluk farklardir (Tanyas
2008).Gercgek hayatta tasimalik hat yapilari daha karmasiktir ve kanalin her bolgesinde

denge saglamak sureg ilerledikge olanaksizlagsmaktadir.
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< 900

1200 P

Sekil-2.4: Ticaret ve Ekipman Dengesi ve Coklu Hat Olusturma

Kaynak: Tanyas, 2008
Musterilerle uzun vadeli s6zlesmeler yapilmasi, tasiyicilarin kendi aralarinda yuklerini
konsolide etmesi, tasima araclarinin yik miktarina gére gidis-gelis tek hatta degil de bir
halkasal/licgensel rota lzerinde ¢alismasi ile birlikte konteynir/tagima kabi havuzlarinin
olusturulmasi gibi ticaret ve ekipman dengesine ulasmakta cesitli yaklasimlar
uygulanmaktadir (Tanyas 2008).

2.7 TASIMACILIK TURLERI

Tasima tarleri genel olarak Karayolu tasimaciligi, Denizyolu tasimaciligi, Demiryolu
tasimaciligi, Havayolu tasimaciligi, Kanal tasimaciligi, intermodal tasimacilik ve
Kombine tasimacilik tlrlerini icermektedir. Her bir tagima tart &zellikleri itibariyla farkli
yasal dizenlemelere konu olmaktadir. Tagima tarlerinin her biri ¢esitli avantajlara ve
dezavantajlara sahiptir.
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Secgilen Tasima Tiurleri igin Performans Olgiitleri

Tasima Araci Kapasite Esdegerlik

1500 ton
52,500 Bushel
453,600 Galon

57.7
Mavna

100 ton

- 3,500 Bushel 38
Tank vagon 32,240 Galon
- -- 10.000 ton
350000 Bushel 384.6
Demiryolu Katan 3,024,240 Galon
a0 26 ton
910 Bushel 1
Yari Romork Arag 7,865 Galon

_ 5000 TEU 2,116

Post Panamax Konteyner Gemisi

vil— | 300000 ton 8330

VLCC 2 milyon varil petrol

124 ton 5

747-400F

Sekil 2.5: Tagima Tiirleri igin Performans Kriterleri

Kaynak: (Rodrigue and Slack 2008 )

2.7.1 Karayolu Tagimacihigi

Karayolu tasimaciligi diger tasima tirlerine gére en yaygin kullanilan tagima ttradar.
Tasima sirecinde sagladiklari esneklik avantaji ile tercih edilmekte ve diger tasima

turlerine oranla karayolu tasimacihidi daha yaygin olarak kabul gérebilmektedir.

Karayolu tasimaciligi diger tasima tirlerinden farkli olarak kapidan kapiya hizmet

olanagi sunabilen tek tasima tlriduir ( Konteynir Fizibilite Raporu 1986 ).

Uluslar arasi terminolojide door-to-door olarak tanimlanan kapidan kapiya tasima
hizmeti karayolu tasimaciiginin diginda higbir tagsima tirinde s6z konusu
olmamaktadir. Bu anlamda yuUkleyici tek bir operasyon sureci ile ilgilenmekte bu

nedenle karayolu tagimaciligini tercih edebilmektedir.

Diger yandan tasima surecinde kaza ve mucbir sebepler diginda mal hareketli iken

zarar ve ziyan doguran bir olayin meydana gelme ihtimali disik seviyede olmaktadir.
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Buna karsilik operasyon slrecinde bir mal ne kadar fazla elleglenirse malin zarar

gOrme riski o oranda artabilmektedir.

Kapidan kapiya tasima olanagdi saglamasiyla karayolu tagsimaciligi en az elleglemeye
ihtiya¢c duyan bir tagima turd olarak gériunmektedir. Bu nedenle olaganustli nedenler
disinda ellegleme veya benzeri bir operasyon el siire¢ nedeniyle malin zarar gérebilme

ihtimali asgari seviyede tutulabilmektedir.

Bununla birlikte diinyada karayolu aglar diger tasima tirlerine oranla fazladir ve tim
dinyada transit yol sayisi artmaktadir. Bu anlamda bir noktadan bagka bir noktaya
malin ulastirilabilmesi daha olanakli olabilmektedir. S6z konusu cografyada
havalimani, istasyon veya limanin olup olmasi karayolu i¢in s6z konusu bir problem

olmamaktadir.

Karayolu tasimaciligi diger tasima tlrlerinden farkli olarak kolay yikleme ve bosaltma
olanagi da saglamaktadir. Karayolu tasimaciliyi bu avantaji ile operasyon slresinin
kisalmasina imkan tanirken, bekleme ve elleclemeden kaynaklanan maliyetleri de en

aza indirilebilmektedir.

Karayolu tasimaciligi ayni zamanda esnek bir tasima imkéni verebilmektedir.
Dolayisiyla tagima esnasinda yapilan bir hata tasima sidreci tamamlanmadan
duzeltilebilmektedir. Tasima slreci devam ederken varis tlkesi dahil bir cok parametre
tasima operatori tarafindan degistirilebilmektedir. Karayolu tagimaciliginda kullanilan
araclarin fiziksel boyutlari ufak oldugundan, bu ulasim tird ile klgik miktarlarda

yuklerin sevkiyatini yapmak mimkin olmaktadir.

Yuksek erisebilirlik derecesi nedeniyle, segilen sistem karayolu tasimaciligi olmasa

bile, “tamamlayicihk niteligi sonucu taginan yukdn alicinin deposuna kadar
tagsinmasinda kullanilan ulagim turG yine karayolu tagimaciligidir. Bu nedenle her

tasima faaliyeti, ancak karayolunun tagsima faaliyetine katkisi ile tamamlanabilmektedir.

Karayolu ile aktarmasiz tagsima yapma olanagi bulunmaktadir. Diger tasima tirlerinde,
cok buylUk oranda karayolu ile baglayan veya biten bir ulagim sisteminin tesis edilmesi

gerekmektedir. Karayolu ile aktarmasiz tasima yapabilme olanadi sonucu tasinan
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yuklerin zarar gdérmeden ve fazlaca kayip vermeden aliciya ulastiriimasi temin
edilebilmektedir. Karayolu yuk tasimaciigi yagmur, sis, firtina gibi kot hava

kosullarindan, diger tasima turlerine oranla daha az etkilenmektedir.

Karayolu tagimaciliginin, olumlu o6zelliklerinin olmasi kadar olumsuz o&zellikleri de
bulunmaktadir. Karayolu tagsimaciligi hacimli ve agir mallarin tagsinmasina uygun bir
tasima tart degildir. Normal sartlar altinda bir karayolu tagsima araci 22,5 ton ila 24,5
ton araliginda yUk tasiyabilmekte, deniz ve demiryolu tasimacilina oranla karayolu

tagimaciliginin tagima maliyetleri yiksek kalabilmektedir.

Karayolu tagimasi ylksek yatirrm maliyetleri olan bir tagima sistemidir. Bu maliyetler;
a. Planlama maliyetleri,
b. Tasima maliyetleri,
c. Bakim ve muhafaza maliyetleri,
d. Genel yonetim maliyetleri,
e. Kamulastirma maliyetleri

f. Digsal maliyetler( Kaza ve Cevre Kirliligi v.s) olarak sayilabilmektedir (Rodrigue
and Slack 2008).

Karayolu tasimalarinda, ihracat ve ithalat Ulkeleri arasinda yuUkun transit gectigi
Ulkelerde uyulmasi gereken gimrik mevzuatlari bulunmaktadir. Buna karsilik deniz ve
havayolunda c¢ogunlukla ithalatgl ve ihracatgl olarak Ulkeler arasinda transit gecis
Ulkeleri bulunmaktadir. Karayoluyla yapilan tasimalarda transit gimriklere ilave

bekleme sureleri olusturmaktadir. (Erdal ve Canci 2003b )

Numune veya benzeri nitelikte tasinacak esyanin disik miktarda olmasi halinde bu
esyanin bir arag igcinde sevk yerlerine ayri ayri ulastirimasi gerekmektedir.(Erdal ve
Canci 2003b, s.63-66)
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2.7.1.1 Karayolu Tagsimacihiginin géndericiye sagladigi Avantajlar

Kisa sirede teslim edilmesi gereken yukler igin suratli sevkiyat yapabilmesine yonelik
proje tabanh ¢6zim yollarinin ortaya ¢ikarilmasi, gelismis karayolu aglarinin getirdigi
hizli ve givenli hizmet alma imkanlarinin yaratilabilmesi ile birlikte Frieght Forwarder
veya tasima sirketleriyle birebir iligki icinde galisma olanagdinin bulunmasi sayesinde
sevk edilecek esyaya 06zel muamele vyapilmasinin mimkin olmasi Karayolu
tasimaciliginin gondericiye sagladi§i avantajlar icerisinde yer almaktadir. Bunlara ek
olarak; Karayolu tasimacilik hizmetleri ile baglantih diger lojistik sUreglerle
zenginleserek hizmette cesitlilik olusturulabilmekte, tahmin edilebilen maliyetlerin kolay
hesaplanmasi ile tasarruf saglanabilmektedir. Diger taraftan; dokimantasyon isleri ile
ara noktalarda yukleme ve bosaltmadan; tasimanin sorunsuz yurutmesinden Freight
Forwarder sorumlu oldugundan tasiyici sadece sevkiyata, gdénderici ise musteri
iliskilerine odaklanabilmektedir. ( Erdal ve Canci 2003b )

Uluslar arasi karayolu tagsimalarinda temel bazi konvansiyonlar bulunmaktadir; bu

konvansiyonlar asagida belirtiimektedir.

a. CMR Konvansiyonu: (Uluslararasi karayollarina YUk Tasimaciligina iligkin

Sozlesme)

b. TIR Konvansiyonu ( Tir Karneleri Himayesinde Uluslararasi Esya Tasinmasina

Dair Gumrik Sézlesmesi )

c. AETR Konvansiyonu ( Uluslararasi Karayolu Tasimaciligi Yapan Tasitlarda

Calisan Personelin Calismalarina iliskin Avrupa Antlasmasi )

d. ADR Konvansiyonu ( Tehlikeli Maddelerin Uluslararasi Karayolu Tasimacilidina

Dair Avrupa Antlagsmasi)
e. 1982 Sinir Kontrollerinin Uyumlastiriimasina iliskin Uluslar arasi Konvansiyon

Uluslar arasi nakliyecilik sinirlar arasi faaliyetlerinin kolaylastiriimasi ve rekabet

glglerinin artirilmasi agisindan bu konvansiyonlar dnemli rol oynamaktadir.
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2.7.2 Denizyolu Tasimacihgi

Denizyolu tasimacihgi diger tasima turlerine gére distk maliyetli bir tasima ttridar.
Ozellikle kitlesel halde yiiklerin Denizyolu tagsimaciligi ile taginabilmesi esyanin birim
tasima maliyetini asgari seviyeye indirebilmektedir. Ayni zamanda denizyolu

tasimaciligi gavenli bir tagsima tlrd olarak karsimiza ¢gikmaktadir.

Bu acidan bakilinca denizyolu tagimaciligi diger tasima tirlerine gére dinyada en ¢ok
tercih edilen tasima tiri olarak gorilmektedir. Son yillarda gemi kapasiteleri ile
hizlarinin artmasi, teknolojinin denizyolu tasimaciliginda daha fazla kullanilir olmasi
denizyolu tasimaciliginin didnya ticaretinden daha fazla pay almasina olanak

tanimaktadir.

Ulasim tarleri igcinde denizyolu tagsimacihdi dnemli bir yere sahip bulunmaktadir. Clnku
dinya ticareti icinde yuk tasimaciliginin %80’den fazlasi denizyolu ile yapilmaktadir.
Dolayisiyla deniz ile kiyisi bulunmayan ulkelerin uluslar arasi tagimalarinda bile,

denizyolunun énemli bir pay! bulunmaktadir.
2.7.2.1 Deniz Tagimacihginin Avantajli Yonleri

Denizyolu tasimaciiginin diger tasima tlrlerine goére Ust Unlik igeren yonlerini

asagidaki basliklarla 6zetlemek miumkundur.

a. Bulyuk miktarda yiklerin taginmasinda denizyolu tasimacihigi en disuk maliyetli

ve verimli bir tagsima seklidir.

b. Denizyolu tasimaciligi diger tasima tirlerinden farkl olarak, kitalararasi ve

Ozellikle deniz agir Ulkeler arasinda tagsima yapilmasina olanak vermektedir.

c. Denizyolu tasimaciligi, Demiryolu taiimaciligina oranla yaklasik 2,5 Kkat,

Karayolu tasimaciligina gére 6 kat daha ucuz bir tasima taradur.

d. Denizyolu tasimacihgr Ulkelerarasindaki politik sorunlardan diger tasima

sekillerine oranla ¢ok daha az oranda etkilenmektedir.

e. Denizyolu tasimaciigi buylk miktarda istihdam temin ettiginden Ulke

ekonomisine olumlu katki saglamaktadir.

f. Denizyolu tagsimaciligi tahil, kdbmuar gibi dékme (bulk) ylklerin tasinmasinda

maliyet ve verimlilik agisindan en avantajli tagima tartudur.
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2.7.2.2 Deniz Tagimaciliginin Olumsuz Yanlar

Kapidan kapilya tasimanin mimkin olmamasi nedeniyle; yukin alicinin deposuna
kadar denizyolu ile ulasmasi olanaksiz olmakta ve liman bdlgelerinde bosaltilan
geminin bir baska tasima aracina aktariimasi gerekmektedir. Deniz tasimaciliyinda
kullanilan tasima araglarinin bedeli ¢ok yuksek olmakta ve buylk yatirirm maliyetleri
gerektirmektedir. Tonaji tutturamama ve donls yukl bulamama tasima maliyetlerini
artirmaktadir. Limanlarda yasanan sorunlar da deniz tasimaciligi ile ilgili problemler

arasinda bulunmaktadir.
2.7.2.3 Diunya Deniz Tagimacihgi ve Geligimi

Dinya deniz ticaret filosunun 1993-2005 vyillari arasindaki gelisimi Tablo 1,1'de
verilmistir. Son on yilda ytzde 2,7°lik yillik ortalama bir artigla filonun toplam buyukIGgu
2003 yili bagi itibariyle 855 milyon DWT' a ulasmistir. Toplam filonun ylzde 37,6’si
tankerler, yluzde 38'i Dokme yik, yizde 1,4’i kombine ve ylzde 23,4’0 ise diger gemi
turlerinden olugsmaktadir. Dinya deniz tasimaciiginin 1996—-2006 tarihleri arasindaki
10 yillik gelisimi Tablo. 12 'de verilmistir. Son 10 yilda ylzde 4.55'lik yillik ortalama bir
artigla tasinan toplam yuk miktari 2006 yili itibariyle 7 milyar 138 milyon ton degerine
ulasacaktir. Tasinan yikin ylzde 27,4'G ham petrol, ylzde 7’si petrol Grlnleri, ylzde
9,6'st demir cevheri, ylzde 10°'u kémur, ylizde 3.8’i tahil, ylzde 1.1’i boksit ve

aliminyum, yuzde 0.42’si fosfat ve ylizde40.8’i diger yUklerden olugsmaktadir.
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Tablo-2.2: Diinya Filo Geligimi (Milyon DWT)

Yillar Tankerler Do6kme Kombine Digerleri Toplam
Tankerler | Tasiyicilar
1993 261.8 215 31.3 125.4 633.5
1994 266.9 219 28.7 130.6 645.2
1995 270.9 225.5 259 157.2 661.5
1996 270.5 242.2 20.7 164.5 673.4
1997 275,2 252.1 17.3 171.8 691.5
1998 279.5 263.3 16.9 177.4 712.4
1999 285.2 263.3 16.1 183.3 722.6
2000 289.5 267.4 15.2 185.9 736.2
2001 296.4 276.3 14.6 191.3 754.3
2002 290.0 277.1 14.1 205.4 765.9
2003 2942 284.1 12.8 214.3 783.0
2004 305,2 306.8 12.2 189.6 810.3
2005 305,2 325.5 11.7 200.5 855.0

Kaynak : ( DPT 9 Kalkinma Raporu, 2008)

Diger ulasim tirleri ile karsilastirildiginda yukarida sayilan avantajlari iceren Denizyolu
tagimaciliginin bazi dezavantajlari da bulunmaktadir. Ozellikle tasinan yikiin alicinin
deposuna kadar denizyolu ile ulasiminin imkansizhgi, diger tasima tirlerine oranla
tasima sulrecinin daha fazla olmasi, denizyolu tasimaciliginda kullanilan gemilerin ¢ok
pahali olmasi ve blylk yatirim gerektirmesi, tonaj tutturamama ve limanlar da yasanan

problemler denizyolu tagsimaciliginin baslica olumsuz yonlerini meydana getirmektedir.
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Tablo-2.3: Diinya Deniz Ticareti (Milyon Ton)

Yillar | Ham | Petrol Demir | Komiir | Boksit | Fosfat | Diger | Toplam
Petrol | Uriinleri | Cevheri yiikler
1996 | 1466 | 404 391 435 51 31 1935 |633.5
1997 | 1519 | 410 430 460 54 32 2060 | 645.2
1998 | 1539 | 402 417 473 53 31 2065 |661.5
1999 | 1550 | 415 411 482 53 30 2135 | 6734
2000 | 1608 | 419 454 523 53 28 2280 |691.5
2001 | 1592 | 425 452 565 51 29 2305 | 7124
2002 | 1588 | 414 484 570 54 30 2435 | 7226
2003 | 1673 | 440 524 619 63 29 2545 | 736.2
2004 | 1800 | 465 590 650 67 30 2690 | 754.3
2005 | 1870 | 485 640 685 70 30 2790 | 765.9
2006 | 1960 | 500 685 710 73 30 2910 | 783.0

Kaynak : ( DPT Ozel intisas Raporu 2008)

2.7.3 Demiryolu ile Yuk ve Yolcu Tagimacihgi

Rayll tasima genellikle agir, hacimli ve buyuk yuklerin karadan uzun mesafeler
arasinda tasinmasi igin kullanilir. Trenler, tutarli ve orta dereceli hiza sahip olmasinin
yani sira konteyner veya hacimli yUklerin tasinmasi icin sistemleri arasinda gegise
olanak saglamaktadir ( Tuzkaya 2007, s.10) En eski ulasim tlrlerinden biri olan
demiryolu tagimacihgi, diger tasima tlrlerine oranla zaman iginde daha az geligsmistir.

Ozellikle tasima maliyetindeki blylik avantajina ragmen altyapi maliyetinin yiiksek

olmasi, bu gelismedeki en olumsuz etken olmustur.
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400-600 km uzakliklara yolcu tasimaciliginda, ginimuazuin en etkili tasima sekli hizli
trenlerdir. Bu uzakliklarda, hem karayolunun, hem de havayolunun 200 km/s’nin

ustlinde hiz yapan trenler kargisinda rekabet glicu zayif kalmaktadir.

Bu nedenle 21. ylzylil icin AB’de ve diger gelismis bdlgelerde 600 km hatta 800 km’ye
kadar uzakliklar icin en uygun tur ylksek hizli trenlerdir. AB’de 2020’ye kadar hizin 340
km/sa’ya yukselecegi ongorilmektedir. AB Komisyonu tarafindan oncelikli olarak
benimsenen projelerin pek cogu demiryolu ile ilgili olup bunlardan bazilari ise hizli
demiryolu projesidir. Cok uzun kitalararasi mesafelerde, yolcu ve bazi 6zel tir kargo
tagimaciliginda havayolu, yik tagsimaciliginda ise denizyolu tek se¢cenek durumundadir
(DPT 2008)

Sonucta yolcu tasimaciliginda, toplu tasima onceligi ilkesini de kapsayacak yuksek
hizli trenlerin ve kentsel rayli sistemlerin, gelecedin temel ulastirma tirleri olacagini

soylenebilmektedir.

Uluslar arasi demiryolu Birligi (UIC) tarafindan 2006 yilinda 30 demiryolu projesi
yurutilmektedir. (www.dtd.org.tr.2008) Bu projlerin arasinda 50.000 km yeni demiryolu
aginin olusturulmasini hedefleyen Euro-Rail Projesi ile Rusya ve Turki Cumhuriyetlerin
demiryolu sebekelerinin  Avrupa Birli§i demiryolu sistemine entegrasyonunun
saglanmasini amaglayan TRACECA projesi yer almaktadir. S6z konusu projeler bdlge
ulkeleri ile birlikte Turkiye'yi de etkilemekte, demiryolu tagsimaciliginin 6numuzdeki bu

projelerin tamamlanmasiyla daha da gelisecegi dngoriilmektedir.”

Demiryolu tasimaciliginin avantajlari asagidaki basliklar altinda toplanabilmektedir:
Demiryolu tasimaciliyi, denizyolu tasimaciiindan sonra en dustk maliyetli ulasim

seklidir. Ozellikle kara naklindeki en diisiik maliyetli tasimacilik tirii demiryoludur.

Demiryolu ile buylk miktarlarda yik tasimak mimkindir. Dizenli seferler
yapildigindan, demiryolu ile yuk tasimaciliinda 6énceden program yapilabilmektedir.

Kaza riski, diger tasima tlrlerine oranla daha dusuiktir. Demiryolu tasimaciligi igin

" S6z konusu projelere ikinci boliimde ayrintili olarak deginilmektedir.
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yukarida sayilan olumlu unsurlarin yaninda, diger tagsima tlrlerine gére olumsuz birgok
yonu de bulunmaktadir. Bunlari asagidaki basliklar altinda toplamak mimkundur.
Demiryolu ile yikin ulagim siireci diger tagima tiirlerine oranla gok fazladir. Ulkenin her
tarafina demiryolu agi ile ulasilamadigi igin, ancak belli bélgelere demiryolu tasimaciligi
yapilabilmektedir. Her tarli yUkd demiryolu ile tasimak mimkin olmamaktadir.
Demiryolu ile tasinan bir yikin alicinin deposuna ulastiriimasinda nihai olarak yine
karayolunun kullaniimasi  zorunludur. Demiryolu altyapisi  buylik yatirimlar

gerektirdiginden bu tasima seklinin gelistiriimesi olduk¢a zorlagsmaktadir.
2.7.4 Havayolu ile Yuik ve Yolcu Tagimacihigi

Tasima tirleri icinde en pahali olan havayolu ile yik tasimacihdi, kargo ucgaklarinin
gelistirimesinden sonra hizla yayginlik kazanmistir. Ozellikle degeri fazla olan yiiklerin

iletiminde halen en yaygin olarak kullanilan ulasim tlrl havayoludur.

Havayolu tasimacihiginin diger ulasim tirlerine goére tasidiyi avantajlar baslica su
sekilde Ozetlenebilmektedir; Havayolu tasimaciigi diger tasima tarleri ile
karsilagtirildiginda, en hizli ulagim turidir. Ulkelerarasinda dogrudan ulasim
saglandidi icin politik ve blrokratik olumsuzluklardan en az etkilenen ulagim tartdur.
Klguk miktarlardaki esyanin naklinde en uygun ulasim tarldar. Havayolu
tasimaciliginin yukarida sayilan avantajlarinin yaninda i olumsuz olarak karsimiza

¢lkan bircok dezavantajlari bulunmaktadir. Bunlarin baslica olanlari sunlardir:

a. Havayolu tagimaciligi, her tirll yikin nakli icin uygun bir tagima tirl degildir.

b. Bilylk miktarlardaki yukin iletiminde havayolundan yararlaniimasi mimkin

olmamaktadir.

c. Hava yolu ile nakledilen bir yukin alicinin deposuna iletiminde karayolunun

kullanilmasi zorunlu olmaktadir.
d. Pahall bir ulagim taradar.

e. Ulkenin her bélgesine havayolu ile yiikiin tasinmasi imkani bulunmamaktadir.
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2.7.5 Boru Hatti Tagimacihigi

Boru hattinin tesisi oldukga yuksek maliyetli olmakla birlikte, hattin tesisinden sonra
isletim ve operasyon maliyeti oldukg¢a dusuktir. Boru hatti ile tagimaya uygun yiklerin
biylk miktarda sevki mumkindur. Duzenli miktarda yuk tasimasi yapilabildiginden,
yukle ilgili dGnceden program hazirlanabilmektedir. Bu avantajli yonlerine karsilik boru
hatti ile yik sevkinin énemli sakincalari da bulunmaktadir. Bunlar sivi ve gaz Urdnleri
disinda yuk tasimasi yapmak mimkin degildir. Yatinm maliyeti oldukga yuksektir.
Ancak belli bolgelere yik sevk edilmesine imkan vermektedir. Son derece kisith alana
yogunlasmis bir tagimacilik sekli olan boru hatti ile ancak belli Grlinlerin sadece belirli
bolgeler arasinda tasinmasi s6z konusu olmaktadir. Bu nedenle boru hatti
tasimaciliginin  sivi  yikler haricinde kombine tasimacilik sistemi iginde

degerlendirilmesi olanagi bulunmamaktadir.

2.7.6 Kombine Tasimacilik

Ayni tasima kabi veya karayolu tasiti ile iki veya daha fazla tasima turu kullanilarak
yapilan ve tasima turt degisimlerinde ylkin herhangi bir elleglemeye maruz kalmadigi

tasima seklidir.

Tasima tarlerinin avantajlarini kendi icinde entegre edilerek, olumsuz yanlarini
mamkin oldugunca saf disi birakan devamli kendini yenileyen gelisime agik bir tagsima
tirdddr. Kombine tasimalarda maliyet, slire ve hizmet kalitesi parametrelerinin en

uygun bilesimini yakalanmasi hedeflenmektedir.

Kombine tasimaciligin amaci, ulastirma tdrlerinin en uygun ve etkin bigcimde
kullanmasin saglamaktir. Bu anlamda, ekonomik ve teknik agidan uygun ulastirma
sistemlerinin yaratiimasi gunimudz uluslararasi ticaretinde bir gereklilik olarak
gorulmekte ve kombine tasimaciigin gelismesinden taraflar karsilikli fayda
saglamaktadir. Kombine Tasimacilik sistemlerinin teknolojik agidan oldukca gelistirildigi
glinimuizde akilli ulastirma sistemlerinin etkin kullaniilmasi durumunda zaman ve
maliyet tasarrufunun yani sira c¢evreye verilen zarar da en aza indirilecektir. Akilh
ulastirma sistemlerinin kullaniminin artmasiyla yol emniyeti, mesafelerin kisalmasi,

Kombine tagsimaciligin etkin kullanimi ile s6z konusu olmaktadir. (Emekli 2007)
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Sekil-2.6: Kombine Tagimacilik Uygulamasi

Kombine tasimacilikta uluslar arasi tasima isleri organizatorlerinin federasyonu
FIATA’dir. Her Ulkedeki tasima hizmeti veren kisi ve sirketlerin Gyelidi ile olusan ulusal
dernekleri tek bir ¢ati altinda toplamistir. Tagimaciliga ait ortak kurallarin, belgelerin ve

uygulamalarinin yayginlastirilmasi igin FIATA énemli bir rol Gstlenmis durumdadir.
2.7.7 ¢ Su Yolu Tasimacilig

Avrupa’da ¢ok yaygin ve sik olarak kullaniimasina ragmen Ulkemizde heniiz emekleme
asamasindadir. Ozel tasima araglarina ihtiyag duyulmakta olup, arag kapasiteleri

genelde suyun derinligine gére degismektedir. (Canci ve Erdal 2003b, s.27)

ic suyolu tagimaciiginin Avrupa Birligine lye Ulkeler iginde tasimalari iginde c¢ok
onemli bir rolt vardir. AB Ulkelerinde 37.000 km fazla i¢ suyolu tasima hatti binlerce
sehir ve endustri merkezlerini birlestirmektedir. 27 Uye devlet icinde 20 Ulkenin
kullandigi bir tagsima tartdur. Bu 20 Ulkenin 12 tanesi i¢ suyolu tagsimacilik sebeke agi
ile baglanmistir. Karayolu tasimaciliyinda karsilasilan tikanikhk ve kapasite problemini
asmak igin i¢ suyolu tagimaciliinin ¢éziim yollarinda bir tanesi olarak gériilmektedir. i¢
suyolu tasimacihigin karakteristik &zellikleri glvenlik ve dislk cevresel etkileri ile
intermodal lojistik zincirinin entegrasyonu igin dnemli bir tagima tiridir ( (Agenda ltem
[l 2006).
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Turkiye'de i¢ Suyolu Tagimaciligi Tirkiye’nin irmak debileri ve dip genisliginin derinligi

i¢ suyolu tagmacilidi igin sinirlayici kosular olusturmaktadir.

Tarkiye’de etkileri cok sinirlhidir. Van Golu ve birkag baraj goli Uzere i¢ su yolu
tasimaciligi yapiimaktadir. Turk irmaklarinin fiziksel sartlarinin uygunsuz olmasina
badli olarak ciddi bir gelisme gosterememistir. Tirk deniz tasimaciidi ve i¢ suyolu
tagimaciligr filosu bu konuda yeterli duzeyde degildir. Turk irmaklarinin fiziksel
sartlarinin uygunsuz olmasina bagl olarak i¢ suyolu tasimaciligi ciddi bir gelisme
gOsterememistir. Tlrk deniz tasimaciligi ve i¢ suyolu tasimaciligi filosu ¢ok sinirlidir.
(Agenda Item 111 2006).

Dunya’da i¢ su yolu Tagimaciligi'na érnek olarak Polonya’da 3.898 km., Hollanda'da
4.387 km., Fransa’da 8.568 km. su yolu tagimacilik amaciyla kullaniimaktadir. 1994
yihinda Avrupa’da i¢ suyollarinda 425 milyon ton yuk tasinmistir. 1995 vyilinda
Avrupa’da yuklerin yizde 35'i karayolu, yluzde 24’0 i¢ suyolu, yizde 9'u demiryolu ve
yuzde 32’si denizyolu ile tagsinmistir. Asirlardan beri tagimaciligin yapildigi Tuna Nehri,
1993 yilinda Ren Nehri birlestirilerek Karadeniz’in Kuzey Denizi'ne baglanmasi, 1952
yilinda Volga ve Don Nehirleri birlestirilerek Karadeniz’'in Azak Denizi tzerinden Hazar
Denizi'ne baglanmasi gercgeklestiriimistir. Ayrica Dinyeper ve Dinyester nehirlerinde
genis anlamda tasimacilik yapilmakta, gemilerde Moskova'ya kadar gidilmektedir

(www.wow.turkey. com 2008)

2.7.8 intermodal Tagimacilik

intermodal tasimaciligi  dar ve genis anlamda olmak (zere iki sekilde
incelenebilmektedir. Dar anlamda, Yukun degisik tasima sistemleri kullanarak belli iki

yer arasinda tasinmasidir. ( Muller 1989)

Genis Anlamda, Yukin yuklendigi tasima Unitesinde yada karayolu tasitinda — bir
ulasim sisteminden digerine gegisi sirasinda ylke herhangi bir ellegleme
yaptiriimaksizin — pes pese iki yada daha ¢ok ulagim sistemi kullanilarak tasinmasi
isidir. ( Grey and Kim 2001 ).
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2.7.81 intermodal Tagimanin Temel Ozellikleri

YUk yolculugunun butliininde yuklemis oldugu konteyner, treyler, swap body v.b gibi
tagima unitesinde taginmaktadir. Taginan yukler saticinin yiklendigi tagsima Unitesinde
(kara aracinda) aliciya teslim edilmektedir. intermodal tasima operasyonunda Pes
pese veya ¢oklu ulasim sistemiyle tasima gercgeklestiriimektedir. Bir ulagim sisteminden
digerine tasima Unitesine aktarilirken yuke indi- bindi yaptiriimasi séz konusu
olmamaktadir. intermodal tagima yukin, cesitli ulasim sistemleri kullanilarak tasindigi
hizmet seklindedir.(Muller 1989) Yikin bu vyolla hareketi intermodal hizmet

(intermodality) olarak nitelendiriimektedir.

intermodal hizmet, yiikiin ulasim sistemleri arasinda sadece aktarilimasini
ongdrmektedir. Aktarma, yukin bir 6nceki ulagim sistemindeki haliyle (yuk herhangi bir
ellecleme sistemine tabi tutulmaksizin), bir sonraki ulagsim sistemine bindirilmesi
seklinde olmaktadir. Demiryolu ile tasinan yukli bir vagonun demiryolu ferisine
ylklenerek yolculuguna denizden devam etmesi gibi intermodal tasimada, vagonun
once demiryolunda, sonra aktarilarak denizyolunda tasinmasi  bigiminde
gerceklesmektedir. Aktarma hizmeti vagona verilmekte, vagonun igindeki yik herhangi

bir bicimde elleglenmemektedir.

intermodal tasimanin 6ziinde yiikiin bir tagima sisteminden digerine seri bigimde
aktariimasi yer almaktadir. Yikun aktarilmasi farkli tagsima sistemlerinin birlestiriimesini
olanakli hale getirmektedir. Aktarma ylke yapilmakta, bu yolla kesintisiz hizmet

saglanmaktadir.

intermodal tasimada yiik araca/tasita yiiklendigi sekilde aktarilmakta, yiik ayrica kendi
icinde elleclenmemektedir. YUkin kendi icinde elleclenmemesi (ylkleme, bosaltma, istif

vb) ile aktarma noktalarinda zaman tasarrufu saglanmaktadir.

Tasima hizmetinin birlestiriime asamasinda(aktarma noktalarinda) hizmete hiz
kazandiriimasi ve olasi gecikmenin 6nlenmesi icin lojistik destek gereksinimi s6z

konusu olmaktadir.
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2.7.8.2 intermodal Tasima Hizmetini Belirleyen Temel Ogeler

a. Farkli ulasim sistemlerinin kullaniimasi,

b. Hizmeti aktarma yoluyla timlestiriimesi (saticidan aliciya tek hizmet),

c. Kesintisiz ve seri hizmet verilmesi,

d. Saticiile alici arasinda gesitli gizergah segenekleri olusturulmasi,

e. Aktarma noktalarinda( liman, istasyon, terminal ) hizli ve verimli saglanmasi,
f. Lojistik destek (seri ve kesintisiz hizmet igin) saglanmasi,

intermodal tagsimacilik Demiryolu, Denizyolu, Karayolu Havayolu v.b gibi farkli tasima

sistemlerinin bir arada ve es zamanli kullaniimasina olanak saglamaktadir.

2.7.8.3 Farkl Tagima Sistemlerini Kullaniimasi

Tasimacilik uygulamasi acgisindan hizmet bastan sonra ya hep ayni ortamda
surdirilmekte veya ylk ayni cins tasitlar arasinda aktarilmaktadir (gemiden —gemiye
aktarma gibi) ; bununla birlikte bir tasima sisteminden digerine aktarma yapilirken
tasima ortami da degistiriimektedir. (gemiden- trene aktariimasi gibi) 6rmegin
demiryolu sasesine ylklenmis “yUkli” konteynerin Sivas’'tan Mersin’e tasinmasi
durumunda, yolculuk demiryolu sasesinin Sivas’'tan istanbul'a gidecek yiik katarina
bagdlanmasiyla baglamaktadir. Sasi, yik katariyla Eskisehire kadar getiriimekte, orada
katardan c¢ozillerek bir bagka yik katarina aktarilmakta son olarak da Mersin’e dogru
yola devam etmektedir. Dolaysiyla yolculuk iki demiryolu katari kullanilarak sonlanmig
olmaktadir. Bu durumda yuk (yUkli konteynir) yolculuk bitiininde ayni ulagim sistemi
(demiryolu+ demiryolu) kullanarak sonlandirildigi igin hizmet intermodal tasima
olmamaktadir. Bunun nedeni tasima aktarma ile olsa bile tek bir tasima turd
kullaniimasindan kaynaklanmaktadir. Buna karsilik s6z konusu tasima Eskisehirde
demiryolu sasesinden bir kamyona aktarilarak Mersin’e gonderilerek yapilmasi
durumunda hizmet farkh tasima sistemlerinde (demiryolu+karayolu ) butunlestiriimis

olmakta, dolayisiyla tagima intermodal tasimaya déntismektedir.
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2.7.8.3.1 Demiryolu ve Karayolu Entegrasyonu

Demiryolunun ve karayolunun entegre oldugu tasima modelinde genellikle swap body
(hareketli kasa) denilen tagima Uniteleri kullaniimaktadir. Swap body’ler reach-stacker
denen Ozel ellecleme ekipmanlariyla elleglenmekte, konteynere goére daha yuksek
boyutlara (h:3m) ve genis i¢c hacme (96, 5 m3) sahip oldugundan ylksek boyutlu ve
hacimli ylikler ayni tasima Unitesi i¢inde tasinabilmektedir, ayrica yanlari kayar tenteli
olmasi sayesinde ylukleme bosaltma islemi konteynerlere gére daha esnek olmaktadir.
(Gorelin, 2007 )

A
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Sekil-2.7: intermodal Tasimacilikta Demiryolundan Karayoluna Aktarma

Kaynak: (Gorgiin, O ve Gorgiin F.0 2008)

S6z konusu durum uluslar arasi tagimacilik acgisindan degerlendirildiginde, Turkiye’den
Kanada ‘ya gonderilecek bir ylkin gemiyle Kuzey Avrupa limanlarindan birinde
bosaltilip bir bagska gemiye aktarilarak Kanada’ya génderilmesi durumunda da hizmet
baslangi¢c asamasindan son nihai asamaya kadar tek bir tasima sistemiyle (denizyolu+
denizyolu) surdirdldigu icin yapilan tasimacilik eylemi intermodal tasimacilik olarak

degerlendiriimemektedir.

intermodal tasimacilik, farkli tasima sistemlerinin entegrasyonunu saglayan ve bu
tasima tirlerini timlestiren bir tasima hizmetidir. YUkin mevcut ulasim sistemleri
kullanilarak hareketi esas alinmaktadir. Yik mevcut ulasim sistemlerinden farkh en az

iki tanesi (6rnegin demiryolu+karayolu) kullanarak tasinmaktadir.

32



2.7.8.3.2 Demiryolu ve Denizyolu Entegrasyonu

Denizyolu ve demiryolu tasimaciliginin entegre olarak kullanildigi intermodal
tasimalarda, tasima kabi olarak konteynerler kullaniimaktadir. Bu tip konteyner
tasimalarina platform/diz vagon ile konteyner tagsimasi (Container On (Rail) Flat Car,
COFC) olarak tanimlanabilmektedir. Demiryollari katar diizeni yardimiyla parsiyel veya

komple yiik tagimaya olanak vermektedir (Goérciin, O ve Goérgiin F.O 2008).

Sekil-2.8: intermodal Tasimacilikta Demiryolu — Denizyolu Entegrasyonu

Kaynak:( Gorgiin, Omer F. Gérgiin O, 2008).

intermodal tasimacilik, multimodal tasima siirecine benzemektedir. ABD’de tiimlesik
tasima hizmeti karsili§i olarak intermodal tasimacilik tabiri kullaniimaktadir. (Word and
Johnson 1993) Ote yandan intermodal tagimacilik Amerikan tasimacilik literatiiriinde”
sevkiyatta iki farkli tasima sisteminin birlikte kullanilarak yikin tasinmasi isi” olarak

nitelendiriimektedir.

intermodal hizmet, maliyet ve rekabet tarzlari birbirinden farkli en az iki tasima
sisteminin birbirleriyle kombine edilerek yukin belirlenmis iki nokta arasinda tek tasima
Ucreti ve tek tasima senedi ile tasinmasi seklinde gerceklesmektedir. Uygulamada,
¢ogunlukla karayolu tasimasi agirlikh bir hizmet tarzi olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
intermodal tasimacilik Demiryolu ile Karayolu tasimalarinin bir arada ve es zamanli

kullaniimasiyla ortaya gikmistir.

intermodal tasimacilikta ekonomik performans ile verimlilik yiksektir. Bunun nedeni
demiryolunun maliyet Gstinligu ile karayolunun adrese teslim esnekliginin intermodal

tasimacilik gergevesinde bir araya gelmesidir.
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intermodal hizmet, uzak mesafe tasimalarinda disiik maliyetli olma 6zelligini
korumaktadir. Genel bir kaniya gore 300 km Uzerindeki tagimalarda verimli olmaktadir.
Hizmet zinciri icinde demiryolu taginmasinin orani yukseldikge tagima hizmeti de daha
ekonomik ve verimli olmaktadir. Bu bakimdan rasyonel intermodal tasima, demiryolu

ayagi kisa olan bir hizmet zinciri seklinde gerceklesmektedir.

intermodal tasima demiryolunda, denizyolunda ve hava kargo tasimaciliyinda
uygulana gelmektedir. Vagona yiklenmis karayolu tasitlarinin ve tasima kaplarinin
(treyler, Swap body, ve konteyner) istasyonlar/ limanlar arasinda sevkiyatini
dngormektedir. ik ve yaygin uygulamasi demiryolunda kamyonlarin/ terylerin taginmasi
bicimindedir. Bu tasimacilik sekli 60l yillarin ortasindan ginimize kadar

kullaniimaktadir.

intermodal tagima bir anlamda tasima kabinin tasimacihigi olarak tarif edilebilmektedir.
Bu tlr tagimada tasima kabi olarak ¢oklukla konteyner ve tagima kabi kullaniimaktadir.
Tasima kabi sadece goéndericinin fabrikasi veya deposunda ylklenmekte, alicinin
uygun goérdigu yerde bosaltiimaktadir. Tasima surecinde yuke iliskin herhangi bir
ellegcleme s6z konusu olmamaktadir. Sadece tasima kabi bir tagsima sisteminden baska

bir tasima sistemine aktariimaktadir.

Tasima sistemleri arasinda tasima kabinin aktarilmasi sirasinda ellegleme hizmeti
yuke degil, tagima kabina verildigi icin yukle ilgili ellegleme islemleri en alt seviyeye
inmektedir. Yukln hasar ve kayip rizikosu azaltiimakta, hizmet butuninde tasima
hizlanmakta, dolayisiyla tagima hizmetinin kalitesi artmaktadir. Bu nedenle intermodal
tasima oOnceleri hizmette ekonomi saglamak tzere olusturulmus, zamanla yike 6zeni

de esas almistir.

intermodal tagimanin ilk kullanim yeri A.B.D demiryollaridir.1926 yilinda kamyon
treyleri demiryolu sasileri Uzerine yuklenerek yuk gibi bir yerden bir yere tasinmasi ile

intermodal tagimacilik kullaniimaya baslanmistir.

A.B.D ‘de Ozel bir demiryolu sirketleri karayolu tasimacilari ile rekabet edebilmek igin

bu tasima sekline yénelmiglerdir. Karayolu ile demiryolu sirketleri arasindaki rekabet,
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Ozellikle uzak mesafelerde demiryolunu karayoluna olan maliyet Ustinlugu nedeniyle
yukli  kamyonlarin demiryolu sasileri Uzerinde tasinmasi olgusunu dogurmus,
intermodal tasimacilik yaygin bigimde kullanilmaya baslamistir. intermodal tasimanin
ABD’de yaygin uygulanma bigimi piggy-back® tasima seklidir. Piggy-back teriminin
karsihgi bizde “kondurma” terimi olarak kullaniimaktadir. Kondurma tasinmasinda
teryler, kamyon, TIR® gibi karayolu araci demiryolu sasisi Uzerine yiklenerek
demiryolunda yolculuk yapmaktadir. Ana tasima demiryolu sistemiyle yapilmaktadir.
istasyon ile teslim yer arasindaki ara tasimada da karayolu tasimaciligi ile hizmet
sonlanmaktadir. Bu tur hizmet piggy-back tasima olarak ( kondurma Tasimasi)

adlandirilmaktadir.

Demiryolu vagonunda ayrica diger tasima Uniteleri de tasinir. Konteynir, gcekerme ,
(takaslama body)bu tirden tasima Uniteleri arasinda belirtilebilir. Uygulama demiryolu
tasimalarinin maliyet Ustinliginden yararlanabilmek igin konteynerleri Ust Uste iki sira
ylkleyerek tasima ydnindedir. Bu tasima sekline ikileme (double stack) adi
verilmektedir. ikili konteyner tasimasi ilk kez ABD ‘de 1983 yilinda uygulanmaya

baslanmistir (Wood, D.F. ve Johnson, J.C.a.g.e, p.244).
2.7.9 Kisa Mesafe Deniz Tagimaciligi

Kisa mesafe Deniz tagimaciligi ilk olarak dogusu antik zamanlarda geleneksel sahil
kiyllarinda tasimacilik yontemleri ile ortaya cikmistir. Bu ddnemlerde ticaret
gemilerinde tasima kapasiteleri dusuktir. Gemilerde su vagonlari bulunmaktadir.
Gemiler genel olarak sahil hattini gorerek ilerlemekte ve ylklerin ve yolcularin
tasinmasi kisa mesafelerde s6z konusu olmaktadir. Bu gemiler seyri seferini riizgarlar
ve gelgit dalgalari ile gergeklesmektedir. Bu dénemlerde deniz tagsimaciliginin giavenligi
ve esnekligi olduk¢a dusuktir. Bu nedenle deniz tasimalarinin buyUk bir kismi birgok
gemi ve miurettebatin denizde kaybolmalari ile sonuglanmistir ( Gary and Lambardo
2008, p.p 6)

2 Piggy back tasima kaplarinin vagonda taginmasidir.
® TIR kavrami her ne kadar uluslararasi karayolu ulagsim hizmetini simgelemekte ise de,
toplumda ki genel kani buyluk ¢apli tagima yapabilen kamyonlari nitelendirmek amaciyla da

kullaniimaktadir.
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Kisa mesafe deniz tasimaciliginin tagima sistemlerinin entegrasyonu ve esgudiminde
olumlu katkilar saglayacadi 6ngoérilmektedir. Kisa mesafe deniz tagimaciliginin énemi
ve geligtiriimesi icin atilmasi gereken adimlar ilk olarak Avrupa Birligi Konsey
Raporunda ortaya konmustur. 1999 yilinda Kisa mesafe deniz tasimaciligi kavram ve
kapsam ydninden genisletilirken, 2001 yilinda Beyaz Kitap igerisinde yer almistir. S6z
konusu raporda Kisa mesafe deniz tasimaciliginin ekonomik olma boyutu 6ne

cikariimistir. (ec.europa.eu/transport/maritime/sss/index_en.htm. 2008)

Avrupa Birligi Gyesi Ulkeleri igerisinde deniz kiyisi olan Ulkelerinin i¢ ve dis
tagimalarinda bu tasima seklini tercih etmelerini saglamak igin uygum alanlarda Kisa

Mesafe Deniz Tasimalidi Gstlerinin kurulmasi amaclanmistir.

Kisa mesafeli deniz yolu tasimaciiginin Avrupa cografyasinda yer alan limanlar
arasinda ya da bu limanlarla Avrupa Ulkesi olmayip Avrupa sinirlarindaki kapali
denizlere kiyisi olan Ulkeler arasinda yapilan yolcu ve kargo tasimacihigr oldugunu
ifade edilebilmektedir. “Kisa mesafeli deniz yolu tasimaciligi dizenli ya da diuzensiz
olarak yuk, konteyner, dékme, genel kargo ve yolcularin deniz yoluyla tasinmasini

kapsamaktadir

Ulkemizde de bu gelismelere paralel olarak Denizcilik Mustesarligi 6nderliginde Kisa
Mesafeli Denizyolu Tanitim Merkezi kurulmustur. Bu merkezde yapilan calismalara
Deniz Ticaret Odasi (DTO), Turkiye Odalar ve Borsalar Birligi (TOBB) gibi sivil toplum

kuruluslari da destek vermektedir.

ingilizce “ Short Sea Shipping (SSS) olarak ifade edilen “Kisa Mesafe Denizyolu

Tasimacihdr”” (KMDT) veya “Yakin Deniz Tagimaciligi
farkli anlamlar tagsimaktadir (Erdal 2008, s.473).

kavrami, farkl cografyalarda

Bu tanima gdre; KMDT, i¢ suyollari ve uluslar arasi deniz tagsimaciligini, ana limanlara
baglanti yapan ikmal hizmetlerini, kiyi boyunca ve adalara yapilan tagimaciligin yani

sira nehir ve goéllerde yapilan tasimacilhigr kapsamaktadir. (Erdal 2008, s.473).
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Bu baglamda Avrupa Birligi'ne Gye ulkeler ile Akdeniz, Karadeniz ve Baltik Denizi'ne
kiyisi olan devletler Avrupa Ekonomik Alanrna liye olan Norveg ve izlanda arasinda

yapilan denizyolu tagsimaciligi KMDT nin kapsami igerisinde yer almaktadir.

KMDT kisaca, Avrupa Ulastirma Bakanlari Konferansi’'nda (ECMT) belirtildigi Gzere,
Atlantik gecisi yapmayan kisa mesafeli veya kisa sireli denizyolu tagimacihgi seklinde

de tanimlanabilmektedir (www.shortsea.org.tr 2008).

KMDT kapsaminda tasimasi planlanan yik, Avrupa Sinirlari igerisinde konteyner ve
romork icinde, kapidan-kapiya hizmet anlayisi ile sevk edilmektedir. KMDT kavraminin
gecerli olabilmesi icin o operasyonda yer alan toplam tasimanin buydk bir kisminin
deniz yolu ile vyapilmasi gerekmektedir. Bu c¢ercevede Kisa Mesafe Deniz
Tasimacihginin temel hedefleri diger tasima turlerine gére giglu ve bluyimekte olan bir
tasima tlri olma, karayolu tikanikliklarini azaltma, yakit tiketiminde ekonomiklik
saglama ve hava kirliliginin azaltilmasina katkida bulunma seklinde siralanabilmektedir.

(www.marad.dot.gov.tr. 2008)
2.7.91 Kisa Mesafe Deniz Tagimaciligr’'ni Gelisgtiren Faktorler

Karayolu inga maliyetlerinin ve karayolu tikanikliginin artis egilimi gdstermesi, liman ve
terminal altyapi uyumlulugu artmasi, liman ¢evre bakim vergisinin azalmasi, liman ve
terminal Ucretlerinin azalmasi, yasal dizenleme kisitlamalari azalmasi ( gumrik,
kabotaj vb), liman iscilik maliyetlerinin azalmasi, kapidan-kapiya tasimacilikta
denizyolu agirliginin artmasi, gibi nedenlerle kisa mesafe denizyolu tasimacihigi
gelismektedir. Bu faktorlere ek olarak; ¢oklu —tasima turline elveriglilik (intermodalite)
artmasi, cevresel tehlikelerin artmasi, yakin deniz tasimaciligina olan ilginin artmasi,
karayolu tasimacilik maliyetlerin artmasi ve tasinan ylUk hacminin artmasi da yakin
deniz tasimaciligina yonelik bu egilimleri guclendirmektedir. ( www.insourceaudit.com
2008).

Ulusal ve uluslararasi tagsimacilik sistemleri cergevesinde gelisen KMDT karayolu ve
demiryolu tasimaciigini tamamlayici nitelige sahiptir. intermodal Tasimacilik
sistemlerinin gelismesi ile birlikte dnemi giderek artmaktadir. Strekli gelisen multimodal

tasima yoéntemlerinin tam olarak kullanilabilmesi, kesintisiz sekilde lojistik zincirlerinin
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ve kapidan kapiya ¢ozimler sunulmasi Kisa Mesafe Deniz Tasimaciliyi anlayisinin

yayginlasmasi ile mimkuandur. ( Erdal 2008 s.475 )
2.7.9.2 Kisa Mesafe Deniz Tagimaciligi’nin Faydalar

Maliyet, tasima sureleri, guvenlik ve gevre olgutleri gibi kavramlarin 6nem kazanmasi
Kisa Mesafe Deniz Tasimacihigr'nin énemini buyulk olgclide artirmaktadir. Kisa Mesafe
Deniz Tasimaciligrnin tm tasima tarleri ile uyumlulugu ve kapidan kapiya tasimacilik
anlayisini  desteklemesi, ton/km avantaji (bir seferde tasinan kapasitesi
karsilastirilmasinda kara tasimaciliindan daha ekonomik olmasi), tlkenin ekonomik
gelismesine katkisi ve dolayisi ile istihdam yaratmasi Kisa Mesafe Deniz
Tasimacihdrninénemini artirmaktadir. Bu olumlu yanlarina ek olarak, tagima guvenligi
saglamasi, enerji maliyetlerin diger tasima turlerine gbére daha az olmasi, hava
kirliligine olumsuz etkilerinin diger tagima tirleri ile karsilastirildiginda disik olmasi ve
ulkelerin enerjide disa bagimliigi azaltmasina katki saglamasi gibi etkenlerden dolayi

giderek daha yogun tercih edilen bir tagima tlrG olmaktadir.

Kar;n,rc:lu Liman Bekleme
Tikamkhd (+) Maliyetleri (-}
Karayolu Liman ve Terminal
Altyap Ucretleri (+)
Maliyetleri (+)
Karge Hacmi Liman ve Terminal
) Altyap
Adaptasyonu (+)
Kisa mesafe Deniz
Tagimacihinin Rekabet
Konteynerizasyon Edebilirligi Jones Yasasi
(+) Kisitlan (=)
E E K E
Karayolu
Tasimacilik Demiryolu Tagsima
Maliyeti (+) Maliyetleri (+)
Kisa Mesafe Deniz Liman lgguct Makyet
o) *)
Ky Alanlanna Kisa Mesafe Deniz
5 Denizyolunda Toplam
Cevresel Zararlar Tagimaciif o i
+) Intermodalitesi (+) Faroo Haeiet(x)

Sekil-2.9: Kisa Mesafe Deniz Tasimaciliginin Gelisimine Etki Eden Olumliu
ve Olumsuz Faktoérler

Kaynak: www.insourceaudit.com,2008 )
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3. BOLUM: AVRUPA BIRLIiGi ULASTIRMA POLITIKALARI

Kiresellesme sireci ile birlikte ulastirma ve lojistik sektérlerinin dnemi de artmistir.
Klresellesme slrecinin en biyik aktérlerinden birisi olan Avrupa Birligi de s6z konusu
alanlarda ¢ok sayida uluslar arasi yasal dizenleme getirmistir. Bu yasal dizenlemeler
dogrudan ve dolayh bir bigimde gevre ulkelerle birlikte Turkiye'yi de etkilemektedir. Bu
bdlimde Avrupa Birliginin ulastirma politikalar ile birlikte bu politikalarin gelisme

dénemleri ve ulusal ve uluslar arasi duzeyde etkileri degerlendirilecektir.

3.1 AVRUPA BIRLIGI ULASTIRMA POLITIKALARIN GENEL GERGEVESI

ikinci Diinya Savasi'nin sonunda; Avrupa topraklari iki blok arasinda bolliinmustir. Bati
Avrupa Ulkeleri Kapitalist Blok iginde yer alirken, Dogu Avrupa (lkeleri ve bazi Orta
Avrupa Ulkeleri Sosyalist Blok icerisinde yer almisti. Soguk Savas olarak adlandirilan
1945-1990 yillar1 arasinda Bati Avrupa Ulkeleri Aimanya ve Fransa’nin énculigiinde
hareket noktasi ekonomi ve ekonomik bir bitlinlesme modeli olusturmak olan sirasiyla
1952 Avrupa Komiur ve Celik Toplulugu (AKCT) , 1957 Avrupa Ekonomik Toplulugu
(AET) ve Avrupa Atom Enerji Toplulugu (EUROTAM) gibi isbirli§gi anlasmalari ile kendi

aralarinda ekonomik bir bélge olusturulmuslardir.

Avrupa Birligi'nin kurulugunu duzenleyen Roma Antlasmasinin 84. maddesi, "Ortak
Ulastirma Politika"larinin  olusturuimasi konusunu icermektedir. AB ulastirma
politikalarinin uyumlastirilmasi konusunda 1970’lerden bu yana ylzin Gzerinde direktif
yayinlanmis, Uye Ulkeler de bu direktifler dogrultusunda kendi ulastirma politikalarini

Birligin ortak ulastirma politikalarina uyumlu hale getirmek icin ¢aba sarf etmislerdir.

AB'nin ortak ulastirma politikalarinda tzerinde durulan temel faktér, s6z konusu yasal
dizenlemelerin  Avrupa Birligi vatandaslarinin yasam kalitesini artirici  yonde
olmalaridir. Yasam Kkalitesinin yukseltiimesi onlndeki engellerin basinda karayolu

tasimaciliginin diger tasima tirlerine oranla ¢ok daha bilylk bir paya sahip olmasi,
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karayolu tasimaciligi ile birlikte ortaya c¢ikan digsal maliyetler arasinda, cevrenin
kirlenmesi, guraltd kirliligi, trafik yogunlugu gibi nedenler yer almaktadir.
(www.kalkinma.org.tr 2007) 1967°de Birlesme Antlasmasi (Merger Treaty) ile Avrupa
Toplulugu (AT) sekline dénusmustar.

1992 yilinda Maastricht Antlagsmasi’nin kabull ile Avrupa Birligi'nin AT hidkimlerine ek
olarak “hukumetler arasi nitelikteki ortak disisleri ve guvenlik politikasi” ile “adalet ve

icisleri alanlarinda igbirligi” sttunlari Gzerine kuruldugu beyan edilmistir.

AB glinimuzde 43 lye ulkenin olusturdugu Uluslar Gstl bir “birlik” konumundadir.

Avrupa’nin genisleme silreci sermaye ve hizmetin serbest dolasimi “ulastirma

konusunu 6n plana ¢ikarmistir.

Avrupa Birligi Ulastirma Politikasi, genel hatlari ile Avrupa Birligi'nin ulastirma
politikasinin standartlarini belirtmektedir. Bu standartlarin kabull ile birlikte ekonomik
ve sosyal standartlarin gelismesinin yani sira AB vatandaslarinin daha etkin ve verimli

bir bicimde ulastirma hizmetinden faydalanmasi amaglamaktadir.

AB Ulastirma Politikasl, tek pazarin diizenli bir yapida islemesi ve gelismesine katkida
bulunmasi ile beraber, ekonomik ve sosyal butinlesmenin kuvvetlendiriimesi amacini
da gutmektedir. Zaman icinde giderek artan trafik sikisikhdi, hizmetlerin kalitesindeki
bozulma, gevreye verilen zarar, guvenligin tehlikeye atilmasi ve bazi bélgelerin izole

edilmesi ulasim konusunda yeni faaliyetleri gerekli kilmistir. (www.ikv.org. 2008)

3.2 AB’NIN ORTAK ULASTIRMA POLITIKASI GELISTIRMESININ

NEDENLERI

Ulasim sanayi, AB icerisinde dnemli bir konuma sahiptir. Ulasim sektéri AB GSYiH’
sinin % 7’sini, istihdamin % 7’sini, Gye Ulke yatirimlarinin %40 ve enerji tuketiminin
%30’ nu olusturmaktadir. Topluluk ici trafikte son 20 yilda, ortalama olarak mallar igin
yilda % 2,3, yolcular i¢in yilda %3,1 dizeyinde bir talep artisi meydana gelmigtir.
(www.ikv.org. 2008)
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Tek pazarin tamamlanmasi, 6zelikle sinirlarin kaldiriimasi ve deniz tagimaciliginin
serbestlesmesi gibi Topluluk ekonomisinin liberallesmesi yéninde atilan bir Ortak
Ulastirma Politikasi olusturma ihtiyacin kaginilmaz kilmistir. Bu adimlar talep edilen
blylmenin devami agisindan, tikaniklik ve pazar doyma payl gibi problemlerin

asllmasi bakimindan énem teskil etmektedir.

Avrupa Birligi tUlkelerinde ulastirma politikalarinin temel hedefi ulagim tarleri arasinda
dengenin saglanmasi, karayolu tasimasinin agirhdnin azaltimasi ve cevresel

etkenlerin géz éniinde tutuldugu intermodal projelerinin gelistirilmesidir.

Avrupa Komisyonu’nun 1992 yilinda yayinladigi “Beyaz kitap “ile Birligin tagima
politikasi, hareketliliginin devam ettiriimesine dayali, buttnlestiriimis bir politika olarak

ele alinmaya baglamistir.

1992 Beyaz Kitabr’'nin amaclari arasinda; ulasim tlrleri arasindaki dengenin
dizeltilmesi, hukuki mevzuatlarin neden oldugu tikanikhklarin giderilmesi, ulastirma
surecini olusturan aktoérlerinin ulasimin merkezine yerlestiriimesi ve alinan ulastirma

kararlarinin kuresel nitelik tagimasi yer almaktadir.

1995 yihinin Haziran ayinda Avrupa Komisyonu tarafindan hazirlanan “Ortak
Tasimacilik Politikasl” ve bunu takip eden Aralik 1995 yayinlanan “Tasimacilikta Adil
ve Etkin Fiyatlandirma” adh Yesil Kitap ve Aralik 1998’de yayinlanan ve 2000-2004
dénemini kapsayan baska bir bildiri yayinlanmistir. (Ulger 2005)

Surdurebilir Kalkinma strecinde ulastirmanin devamlihdi igin “Goteborg Zirvesi”
ekonomik biylime ile ulastirma sektoérindeki genisleme sureci strdirebilir kalkinma
stratejisinin merkezinde bulunmaktadir. A.B Ulastirma Politikasi’nin temel 6ncelik ve

amaglari su sekilde siralanabilmektedir:

Avrupa Birligi’nin genisleme slirecinde mallarin ve hizmetlerin karayolu tasima araclari
ile birlik Glkeleri icinde dolasimi problemi ile donuds yUkd bulabilme sorununu bulylk

Olclide ¢bzmdistdr.
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Havayolu Tasimaciliginda devlet tekellerinin kirilmasi disik navlun fiyatlari ve artan
havalimani sayisi ile ulasilan bdlge ve alana sayisinin artmasi amaglanmaktadir.
“Open Sky” kavrami ile “Kurulus yeri bir baska lGlke olmasina ragmen diger Ulkelerin
hava sahalarini kullanma ve i¢ hava tasimaciligina katilma hakkidir’. Hava

tasimaciliginin serbestlesmesinde olumlu bir etki saglamistir.

Demiryolu Tasimaciligrnda demiryolu altyapisinin Mart 2003 ‘teki serbestlesme

tedbirlerinin alinmasi ile demiryolu yuk trafiginde tasinan yuklerin yuzde 80 i

uluslararasi rekabete agiimistir.

Tasima sistemleri arasindaki farklarin giderilmesi icin Kisa Mesafe Deniz Tagimaciligi
ile intermodal Tasimaciliginin kapsaminin genisletiimesi amaclamaktadir. Karayolu
tasimaciligi, kisa mesafe deniz tagimacilik rotalari igin ylzde 41, demiryolu icin ylizde
8 ve ¢ suyollari igin yiizde 4’e karsi, su anda AB’ de tasimacili§i yapilan biitiin mallarin
yluzde 44’0n0 tasimaktadir. Bu esitsiz dagilimin karayolu (blytk miktarda otomobil
yolculuklarinin) , ylizde 6 tren yolu ve ylzde 5 hava yoluna karsi ylizde 79 oldugu yolcu

tasimaciliginda daha fazla 6nem verilmektedir. ( European Commission 2006)
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Tasimaciligi
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Ton Kilometre Her Bir Ton Tasinan Esya Igin Bir Km

Sekil 3,1: 1970-1999 Yillan Arasi Tagima Tirlerinin Ton/Km Cinsinden Goésterdigi
Degisimler
Kaynak: White Paper European transport policy for 2010: time to decide, European

Commission, Luxembourg: Office for Official Publications of the European Communities,
2001
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Yolcu ve yuklerin karayolu tasima sisteminden daha az kirleten tasimacilik sistemlerine
dogru aktarilmasi ayni zamanda enerji guvenligi politikasi igin hayati Gneme sahiptir. bir
diger faktorde bitinlesmis tasima sitemlerine goére kabiliyeti  artiriimasi

planlanmaktadir.

Tasimacilik alaninda yayinlanan Haziran 2004 yilinda Uluslar arasi Karayollarinda
Calisan Personelinin calisma kosullarini dizenleyen AETR (European Agreement
Concerning The Work of Crews of Vehicles Engaged in international Road Transport)
calisma saatleri ve araci kullanma slresi azaltilarak karayollarinda artan sikisiklik ve
trafik kazalarini azalmayi amaglamaktadir. 7500 km lik Karayolu (Karayolu aginin %10)
kronik trafik sikisikhdi tehdidi altindadir. ( White Paper 2001, pp 201)

Karayolu ulasiminda en blyuk sorunlardan birisi trafik kazalaridir. 15 AB Uyesi llkede
trafik kazalarinda son elli yilda iki milyondan fazla kisi hayatini kaybetmis ve yaklasik
yuz milyon kigi de yaralanmistir.2010’ a kadar kaza 6lumlerini %50 azaltmak bir Avrupa
karayolu guvenligi eylem programinda teknik performanslarini gelistirerek, tasima
araclari daha glvenli hale getirmeyi hedefler. Kazalara neden olan koér noktalarin
azaltilmasi, surtcllerin mevcut kurallara riayet etmesi ve tehlikeli davraniglardan
kaginmaktadir. Bugiin Dinyada Atmosfere salinan zehirli gazlarin yaklasik ylizde 28 i
Tasimacilik Sektoéri kaynaklidir. Bu oran icerisinde en blylk pay! yluzde 84 Iik bir
oranla Karayolu Tasimaciligi elinde tutmaktadir. (European Communities, 2001)
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Sekil 3.2: Her Bin Km Bagina Euro Cinsinden Tasima Tiirlerine Ait Digsal
Maliyetler
Kaynak: Infras, IWW for the IUR, 2000.
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Hava kirliligi her gegen yil dnemli dlgiide artmaktadir. Bununla ilgili dnemli bir adim
atimaz ise bu Kkirliik 6numuzdeki 10 vyilda yuzde 143 oraninda artacagi
beklenmektedir. Bu durumda Avrupa Birligi hava Kkirliligi ile micadeleye genel
bitcesinin yuzde 1 ini ayirmak zorunda kalacagr oOngoérulmektedir.  Karayolu
Tasimacilhidindan kaynaklanan maliyetler Avrupa Birligi butgesinin yaklagik ylizde 4 U
civarindadir. (White Paper 2001, pp13)

16.000 km Demiryolu islevsiz ve Atll kapasitede caligmaktadir. Bu rakam demiryolu
sebekesinin yuzde 20 civarindadir. Bu olumsuzluklara ek olarak Karayolu Tasimacihgi
ile her yil fazladan 2,1 milyar litre yakit kullaniimakta, bu tutar yillik tuketimin %6 sina
tekabil etmektedir. White Paper 2001, pp13)
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3.3 AB ULASTIRMA POLITIKASININ TARIHSEL GELIiSimi

Klresellesme slrecinin gosterdigi gelisim, ulastirma sistemleri ve teknolojide meydana
gelen gelismelere badli olarak ilerleme gostermistir. Bu dénemde uluslararasi érgatler,
ulastirma sektord igin tim taraf Glkelerde gecerli olacak ortak standartlari saglamak

amaciyla uluslararasi konvansiyonlar ve antlagmalar meydana getirmiglerdir.

Avrupa Birligi Ortak ulastirma politikasi, bir Gye devlet topragindan g¢ikan bir Gye devlet
topragina giden ya da bir veya birkag Ulkenin topragindan gecgerek yapilan uluslararasi
tasimalarda ortak kurallarin uygulanmasini amaglamaktadir. Paris ve Roma
Antlagsmalarinda 6ngoérilmesine ve birgok Komisyon teklifine de konu olmasina ragmen
genis kapsamli bir ortak ulastirma politikasi gelistiriimesinin zaman alacak bir hedef

oldugu 6ngérilmektedir. (Gowan 2005)

AB’nin kurucu antlagmalarindan olan Roma Antlagmasi, ulastirma ile ilgili hikimler
getirmektedir. S6z konusu Antlagsma Karayolu, Demiryolu ve kanal tagimaciliginin
geligtiriimesini hedeflemektedir. Roma Antlagsmasi Uye Ulkelere bir takim ytUkamlGltkler

getirmektedir.

17 Ekim 1953 tarihinde Bruksel'de ulagtirma ile ilgili olarak hukumetler arasi bir
organizasyon kurulmasi igin protokol imzalanmistir. Bu protokol ile Ulastirma Bakanhgi
Avrupa Konseyi (UBAK), The European Conference of Ministers of Transport (ECMT)
calismalarina baslamis, kirk G¢ kurucu Ulke tarafindan protokol imzalanmistir.

(www.cemt.org 2008)

UBAK'In kurulus déneminde birincil gorevleri arasinda ; (Pascal 1998) AB’ne (ye
Ulkeler arasinda kopri kurulmasina yardimci olma ve Avrupa Birliginin genisleme
surecine katkida bulunmak, Avrupa’da bastanbasa genigletiimis entegre tasimacilik
sistemlerinin yaratilmasina yardimci olmak belirilmistir. Bu dogrultuda Avrupa
Birligi'nin  Ortak Ulastirma  Politikasinin  gelisiminde ¢ asamadan
bahsedilebilinmektedir. ( Giorgi and Schimdt 2007)
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3.3.1 1957-1985 Arasi Donemde Avrupa Birligi Ulastirma Politikalari

Topluluk Gyesi Ulkeler arasinda tasimacilik faaliyetleri i¢in bir ortak pazar yaratmasina
yonelik olarak serbest dolasim kavrami ulasilmaya calisilan hedeflerden biri olarak
ortaya konulmustur. Roma Antlagsmasr’nin 75. maddesi, Avrupa Birligi Ulastirma
politikasin yasal altyapisini olusturmaktadir. Bu kapsamda Avrupa Ortak Ulastirma
Politikasi; bir Gye devletin Ulkesinden baslayan ya da oraya ulasan yahut bir veya
birgok devlet Ulkesini kat ederek yapilan uluslararasi tasimalara uygulanabilecek ortak
kurallari, bir Uye devlette oturmayan tasimacilarin ulusal tasimaciliga kabul edilme
kosullari ile konu ile ilgili diger tim yasal diizenlemeleri kapsami altina almaktadir. (A.T
Resmi Gazete 1999, s.67)

Bu dénemde, pazara giris kosullari ile ilgili olarak, rekabeti destekleyecek ve ulastirma
politikasi éniindeki engelleri ortadan kaldiracak dnlemler tam olarak gelistirilememistir.
1961 yilindaki Schaus Muhtirasi ulastirma alaninda, ilk eylem plani olarak karsimiza
¢lkmaktadir. Bu dénemde boélgesel ulastirma politikalarinin yerine ulusal politikalar

tercih edilmektedir.

AB Ulastirma politikasinin temelinde, AB kurumlarinin ortak politikalar tretmesi ve
Uretilen bu politikalarin uygulanmasi yatmaktadir. Konsey, yasa koyma vyetkisini
kullanmadik¢a Uye devletler tasima alaninda kendi hukuklarini uygulamaya devam
etmiglerdir. Ancak Uye devletlerin Konsey izin vermedik¢e kisitlayici dizenlemeler
yapmalari s6z konusu olmamaktadir. ( Karluk 1996, s.315) Komisyon tarafindan 1962,
1967 ve 1971 tarihlerinde de benzer programlar Konsey’e sunulmustur. Batin bu

programlar, ortak ulastirma politikasinin amaglarini belirlemistir. ( Karluk 1996, s.316)

Komisyonun 24 Ekim 1975 tarihinde Konsey'e ortak ulastirma politikasiyla ilgili
gotirdagu yeni teklifte serbest pazar ilkesi, sektoriin dizenlenmesinde esas alinmistir.
Komisyon 1 Ekim 1975 tarihinde Konsey’e Avrupa ugak sanayi ile ilgili bir program
sunmasina ragmen, bu konu iliskin herhangi bir gelisme goriimemistir. ( Karluk 1996,
s.316)
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3.3.2 1985-1995 Arasi Donemde Avrupa Birligi Ulagtirma Politikalarn

Avrupa Birliginde Ekonomik agidan i¢ pazarin kurulmasina miteakip, 1985 yilinda
tasimacilik sektérinin gelecegini bicimlendirmesi diistintlen Beyaz Kitap yayinlanmis,
s6z konusu dokiman Avrupa Birligi ulastirma politikalarinin gelecegine yon vermistir.
Beyaz kitap Ulkeler arasindaki uluslar arasi ticaretin gelismesine engel teskil eden,
tasimacilikla ilgili ulusal dizeyde uygulanan vyasal dlzenlemelere ve bu
duzenlemelerden kaynaklanan sinirlamalara karsi uluslar arasi stratejiler ve politikalar

ongormektedir.

Avrupa Adalet Mahkemesi ulusal dizeyde yapilan bu tdr kisitlamalarin ve
sinirlamalarin Roma Antlasmasinin hikimlerine uygun olmadigini ifade etmektedir.
Avrupa Adalet Mahkemesi'nin s6z konusu karari Topluluk iginde sinirlamalarin
kaldiriimasi ve tasimacilik faaliyetlerinin Glkeler arasinda daha fazla koordinasyon ile
gerceklestiriimesinin yani sira ulusal dlizeyde yasal dizenlemelerin uyumlastiriimasi

yéninde bir gelisme saglamistir. ( Giorgi 2000)

Avrupa Parlamentosu, konu ile ilgili olarak Konsey’e karsi 1983 yilinda dava agcmis, bu
davanin sonucunda Avrupa Topluluklari Adalet Divani (ATAD), Konseyin belli sire

icinde baglayici karar alinmasi yontnde kararini agiklamistir.

1985 yilinda yayinlanan Beyaz Kitap’ta olusturulan i¢ pazarin tasima sektért alaninda
da kapsamasi gerektiginden bahsedilmektedir. ATAD’In bu yondeki karari, Komisyonun
ulastirma sektoérliine yonelik tek pazar olusturma girisimlerine blylk o6lglde destek

saglamistir. ( Gowan 2005, pp 387)

Avrupa Ekonomik Toplulugu Antlasmasinin 74 ve 84 maddelerinde, sosyal uyumun
saglanmasi ve ekonomik agidan kalkinmanin itici giicli olan bir ulastirma politikasi
olusturmasina dair genel esaslar A.E.T ‘yi kuran 1957 Roma Antlasmasi’'nda yer
almaktadir. Ortak Ulastirma Politikasinin olusmasinda ortaya c¢ikan en oOnemli
sorunlardan birisi, Uye devletlerin ulastirma politikalari ile ilgili karar alma yetkilerini
Avrupa Birligi kurumlarina devretme konusunda igerisinde bulunduklari ¢ekincelerdir.
Bir diger neden de ulastirma sanayilerinin ve altyapilarinin serbestlesme surecinin

disinda tutulmasidir.
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1993 yilinda Tek Pazar'in olusmasi ile birlikte, Gye devletlerden birinde tasimacilik
sektoriinde faaliyette bulunanlarin, diger Gye devletlerde de ulastirma ile ilgili olarak
hizmet verebilme olanagi saglanmistir. Bu slre¢ ayni zamanda Trans-Avrupa ulastirma
aglarinin olusturulmasi ve gelistiriimesi sonucunu dogurmustur. Bu sayede, ulastirma

altyapilarinin yenilenmesi ve gelistiriimesi genisleme sureci ile beraber ilerlemistir.

AB’nin ortak ulastirma politikasi, surdirebilir hareketlilie dayali, butlnlestiriimis bir
politika olusturulmasini amaclamaktadir. Bununla beraber, ulagsim givenligi, cevresel
ve sosyal koruma, dis iligkiler, fiyatlandirma politikalari gibi yeni konular ortak ulastirma
politikasinin kapsamimda yer almaktadir. AB Komisyonu, Haziran 1995te bir bildiri
yayinlamis ve “Ortak Ulastirma Politikasi” 1995-2000 Eylem Plani kabul edilmigtir.

(European Commission 1992)

Eylem Plani bilisim teknolojisinde ortaya c¢ikarilan gelismelerin kullaniimasi ile ulasim
kalitesi yukseltiimesi, tek pazarin igleyisinin glglendiriimesi ve ulastirma politikasinin
dis boyutunun gelistiriimesi noktalarina 6nem atfetmektedir. Aralik 1995 tarihinde
yayinlanan “ulastirmada adil ve etkin fiyatlandirma” baslikli Yesil Kitap ise ulastirma

politikasinin mali boyutu ile ilgilidir. (European Commission 1992, pp 302)

Ortak ulastirma politikasinin olusturulmasi ile ilgili calismalarini tamamlayan Avrupa
Komisyonu’'nun ulastirma giderlerine iliskin denklestirme ile ilgili bir Birlik yaklasiminin
olusturmasi konusunu ele aldidi, “altyapi kullanimi icin adil 6édeme: AB’ de ortak
ulastirma altyapisinda giderler / fiyatlandirma “ baslikli bir Beyaz Kitap takip etmistir.
(European Commission 1992, pp 716)

1992 yilindan baslamak Uzere ulusal tasimacilik pazarlarini etkilemeye doénik yasama
yetkisinin dogasl! igerisinde bir hareketliik meydana gelmistir. Bu alanda cikarilan

yasama dizenlemelerine drnek vermek gerekirse;

CR (Commission Report) 3118/98 numarali direktif, hizmetlerin verilecegi Ulkelerde
ikamet etmeyen tasiyicilarin bir Uye devlet icerisinde ulusal karayolu hizmetlerini
verebilecegini ortaya koyan bir yasal diizenleme getirirken, CD 881/92 numaral direktif

karayolu tagimaciligi pazarina erisim Uzerine esaslar belirlemektedir. Bunlara ek
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olarak CR 3577/92 numarali direktif Uye devletler icerisinde denizyolu tasimacilgi
hizmetlerini saglamak icin serbesti prensibini uygulanmasi ile ilgili olup, CR 2408/92
ise, Topluluk havayolu tasiyicilari igin Topluluk Gyesi Devletlerarasi hava rotalari erigimi

konusunda hukumler getirmektedir.

1985-1995 arasi donem genel olarak ulastirma ile ilgili yasal duzenlemelerin
uyumlastiriimasi ile ulastirma sektérind ulusal politikalarin  sinirlamalarindan

kurtaracak ortak uluslar Ustl yasal diizenlemeler olusturulmasi hedeflenmektedir.

3.3.3 1995-2008 Arasi Donemde Avrupa Birligi Ulastirma Politikalari

29 Mart 1996 tarihinde Torino Zirvesi'yle baslatilan HUklimetler arasi Konferans’in
sonunda hazirlanan Amsterdam Antlasmasi, 16-17 Haziran 1997 tarihli Amsterdam
Zirvesi’nde onaylanmis ve 1 Mayis 1999 tarihinde yururlige girmistir. Yasal agidan
Amsterdam Antlasmasi, Avrupa Birligi'ni kuran Maastricht Antlasmasi ve Avrupa
Topluluklart Kurucu Antlasmalarinin yansira, bazi ilgili kararlari tadil etme amaci
tasimaktadir. Bu g¢ercevede Amsterdam Antlasmasi, Kurucu Antlasmalarin yerine
gecmemis, ancak onlari tamamlamistir. (www.ikv.org 2008) Konsey ve Parlamento’nun
Uzlasma Komitesi’'nde Uzerinde uzlasma saglanamayan konularin tginci kez yasama

organi 6nune getiriimesi uygulamasi yururlUkten kaldiriimigtir.

1996 ve 1997 yillarinda Dogu Avrupa Ulkeleri ve Rusya’nin UBAK Uyesi olmasi ile
beraber tasimaciigin yasal boyutunda genisleme s6z konusu olmustur. Genigleme
sureci Yugoslavya ve Arnavutluk ile devam edecektir.(www.oecd.org 2008).Bu slre¢
Amsterdam Antlasmasi’'nda 6ngérilene Dogu’ya ve Merkez Ullkelere dogru genisleme
perspektifi dikkate alinarak uygulanmistir. Bu yapilan yenilikler 2000 yilinda toplanan
HuikUmetler arasi Konferans ile Amsterdam Antlasmasinin tamamlayici nitelikte olan

Nice Antlasmasi imzalanmistir.

7-9 Aralik 2000 tarihlerinde yapilan Nice Zirvesi’nde AB Uyesi Ulkeler, genisleme slreci
kapsaminda AB’nin gergeklestirmesi gereken kurumsal reformlarla ilgili olarak Subat
2000’de olusturulan Hikimetler arasi Konferans (HAK) cercevesinde varilan sonuglar
temelinde Kurucu Antlagsmalarda degisiklik getiren bir Antlagsma Uzerinde uzlasmaya

varmiglardir. 26 Subat 2001 tarihinde imzalanan Nice Antlagsmasi, tim Uye Ulkelerde

49



onaylanmasinin ardindan 1 Subat 2003 tarihinde yurarlige girmigtir. (www.dpt.gov
2008)

Ulastirma politikasina iligkin olarak AB Komisyonu tarafindan Eylil 2001’de yayinlanan
“2010 yih Ortak Ulastirma Politikasi: Karar verme zamani” baslkh Beyaz Kitap
yayinlanmistir. Burada 2010 yilina kadar modern, surdurtlebilir bir ulastirma sisteminin
olusturulmasi icin ekonomik kalkinma ile toplumun kalite ve guvenlik istekleri arasinda

denge olusturulmasi hedeflenmigtir.

Beyaz Kitap; ana guzergahlarin yeniden dizenlenmesi ve ulastirma darbogdazlarinin
aslimasi, tasima turlerinin bUtlnlestiriimesi ve tasima tlrleri arasinda dengeli dagilimin
olusturulmasi ile karayollarinin iyilestiriimesi, kazarlin azaltiimasi, guvenlik icin yeni
teknolojilerin  geligtiriimesi, kullanici dostu teknolojilerin kalite artirici  tagima
politikalarinin merkeze alinmasi gibi 6ncelikler ortaya koymaktadir. Bunlara ek olarak;
Cevresel etkilerin azaltilmasi icin CO, (Karbondioksit)'in dogaya saliniminin azaltiimasi
amagclanmakta, ulastirma sektériinde alternatif yakitlarin kullaniimasinin tegvik edilmesi
karbon esasli yakitlarin kullaniminin azaltiimasi hedeflenmektedir. Ulastirma sektorana
giderlerini karsilayacak vergi duzenlemelerinin yapilmasi ve ulastirma yollari Uzerinde
guvenlik artirici dnlemlerin alinmasi gibi énlemlere de Beyaz Kitap tarafindan vurgu

yapilmaktadir.

Ulastirma Politikalarinin en dnemli amaglarindan biri ¢evresel kirlenmenin
onlenmesidir. Bu dogrultuda deniz, i¢ sular ve sosyal-ekonomik ¢evre Uzerinde 6énemli
zararlara neden olan deniz kazalarinin kabul edilebilir bir seviyeye c¢ekilebilmesi icin
gerekli 6nlemlerin alinmasi hedeflenmistir. Bu amagla 12-13 Aralik 2002 tarihindeki

Kopenhag Avrupa Konseyi Zirve sonucuna konu ile ilgili hikimler eklenmisgtir.

Avrupa Konseyi, Aralik 2000’deki Nice Zirvesi’nde Erika Deniz Kazasi ile ilgili olarak
alinan Kkararlari hatirlatmig ve Uluslararasi Denizcilik Orgati  (IMO)nun tanker
kazasindan sonra deniz guvenliginin saglanmasi ve kirliligin énlenmesi icin aldigi

onlemleri onaylamigtir. (Cansevdi 2004)

Kurulan komisyonun sonucunda (COPE Fonu: Compensation for Qil Pollution in

European Waters Fund,) Fonu kurulmasiyla sonuglanmistir. Buna goére Avrupa
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sularindaki petrol kirliliginden etkilenenlere, zarar gérenlere tazminat 6denecektir. Yakit
kirliliginin Hukuki Sorumluluguna lliskin Uluslar arasi Sézlesme uluslararasi alanda

islev kazandiriimigtir.

Erika davasinda Fransiz Total firmasina basta Fransiz hikimeti olmak Uzere sivil
toplum kuruluglari ve kazadan etkilenen kisiler tarafindan tazminat davalari agiimistir.
Kirliligin giderilmesi icin 2007 yilina kadar 200 milyon Euro harcayan Total Firmasi
davanin sonuc¢lanmasi durumunda bu miktarin ¢ok Uzerinde ceza ile karsilasacaktir
(Sabah 2007)

AB sularinin petrol kirliligine maruz kilmasi sonucunda tazminatin belirlenmesi, bu tar
maddelerin tasiyicilarini da etkilemektedir. Bu dizenlemeler, koruyucu tedbir olarak ve
cevre Kirliliginin yaratacagi hasarlarin ve risklerin en aza indirilmesi icin su alanlarda

uygulanacaktir. (European Commission 2000)

a. Bir Uye devletin karasulari iginde,

b. Bir Gye devletin uluslar arasi hukuka uygun olarak olusturulmus, kendine ait

ekonomik alani igerisinde,

c. Bir Gye devlet boyle bir alan kuramamigsa, bu devlet karasulari 200 deniz

milini asamaz.

Aralik 2002 yilinda alinan bir kararla tek cidarh tankerler ile agir akaryakit (Heavy Fuel)
tasinmasi yasaklanmig ve tek tekneli tankerlerin kullanimindan kaldiriimasinin tarihi
erkene alinmistir. Deniz tagimalarinda Yasal sorumluluk kosullarina agikhk getirmek

icin yasa tasarisi hazirlanmistir.

Roma Antlagsmasi ile baslayana sure¢ birgcok yasal dizenleme ve konvansiyonun
uygulanmasi birgok Ulkenin ulastirma politikalarini belirleme hakkinda i1srar etmesi
nedeniyle 2000’li yillarin sonuna kadar tek bir yasal ¢ergcevede ve tim AB Uyeleri igine

alan uygulanamamistir.
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Ulastirma alanindaki politikalarin  tekdlizen iginde olmasi ortak politikalarin
olusturulmasi ve bu politikalarin tim Ulkelerden kararli gsekilde uygulanmasi

gerekmektedir.

2010 Eylem Plani Cevre bashgi altinda ;(Metropolitan Municipally 2008) tasimacilik,
sehir havasinin kalitesi, Sera etkisi yaratan gazlarin sirumui, ekonominin ener;ji
yogunlugu, yenilenebilir enerjinin payinin artirimasi ve dogal kaynaklarin korunmasi

gibi kriterlerinin Uzerinde durulmaktadir.

2010 Eylem Oncelikleri; arasinda; ulagim bigimleri arasindaki dengenin diizenlenmesi,
trafikte darbogazlarin ortadan kaldirilmasi, kullanici ihtiyaglarina odaklanma ile

kiresellesme etkilerinin yonetimi gibi konular yer almaktadir.

Beyaz Kitap’in on iki Politikasi; (Metropolitan Municipality 2008) igerisinde karayolu
ulasim sektérinde kalitenin iyilestiriimesi, demiryollarinin canlandiriimasi, hava
ulasiminda blyumenin kontroli, deniz ve i¢ suyolu ulasimin tesviki ve
“Intermodalitenin” gergege donusturilmesi bulunmaktadir. Bunlara ek olarak Trans-
Avrupa ulagim aginin olusturulmasi, karayolu kalitesinin iyilestiriimesi, ulasimda verimli
Ucretlendirme politikasinin  benimsenmesi, kullanicilarin hak ve yukamlGluklerinin
taninmasi, yiksek kalitede kentsel ulasimin gelistiriimesi, teknolojik arastirma ile temiz
ve verimli ulasimin saglanmasi ile kiresellesen ulagimin ortaklasa yonetimi bu on iki

politika icerisinde yer almaktadir.

3.4 AVRUPA BIRLIGI’NIN ULASTIRMA POLITIKASINI DESTEKLEYEN

PROGRAMLAR

AB ulastirma politikasi ¢esitli programlarla desteklenmektedir. Birlik dizeyinde
uygulanan politika ve programlar yaninda bdlgesel programlar da uygulanmaktadir.
Tek Pazar olusumunun onundeki fiziksel engellerin kaldiriimasi, her turli mal ve
egyanin, Kkisilerin ve hizmetlerin serbest dolagiminin saglanmasi ile bdlgesel

kalkinmanin saglanmasina yénelik programlar uygulanmaktadir.
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Bu programlar; ab dizeyinde etkin bir tasimacilik agi tim Ulkeleri birbirine baglayan,
hizli ve guvenli bir ulasim agi kurulmasi, bu agin ¢evre Ulkelerle uyumlu olusturulmasi
bakimindan uygulanan Trans-Avrupa Ulasim Agi Programi, giney dogu avrupa
ulkelerinin kendi aralarindaki baglantilari, enerji degis tokus ve bodlgesel ener;ji
pazarlarini destekleyen baglantilari gelistirmek amaciyla uygulanan Glney Dogu
Avrupa Ulasim ve Eneriji Altyapisi Programi, yik trafiginin karayolundan denizyoluna ve
demiryoluna dogru kaydirimasini amaglayan Marco Polo Programi, kentsel
surdurdlebilir trafigin desteklenmesini temin icin strateji gelistirmeyi ve sehirlerde daha
temiz ve glvenli bir ulasim amagclayan CIVITAS Il programi ile yurttaglarin yasam
kalitesini artirmak igin birlesik enerji politikasini hedefleyen CONCERTO Programi gibi
programlardir. Ek olarak; etkin enerji kullanimi, telekomunikasyon faaliyetleri, turizm ve
cevresel sorunlar da projenin kapsaminda hazirlanan galileo projesi ve AB’nin dogu ve
merkez Ulkelere acimi bakimindan avrupa-kafkasya- asya tasima koridoru olarak

belirlenen TRACECA Projesi de bu programlar arasinda yer almaktadir.

3.4.1 Trans-Avrupa Ulasim Aglari (TEN-T)

Avrupa Birligi’nin Trans-Avrupa Aglar politikasi ulusal ¢ikarlar dogrultusunda insa
edilmis olan ulasim ve enerji sebekelerini, Avrupa c¢apinda etkin ve sirdurulebilir bir
ulasim ve enerji altyapisina dénustlrerek, temel ulasim ve enerji altyapilari agini
batinlestirmeyi amaclamaktadir. (www.sedefed.org 2008) Bununla beraber tek pazarin
islemesi ve butinlegsmenin gugclendiriimesi igin Avrupa Ulagsim Aglarn (TEN-T) stratejik

bir Sneme sahiptir.

S6z konusu ulasim agi, 27 AB Ulkesinin birbirilerine ve Avrupa Komsuluk Politikasi
kapsaminda AB’yi, AB'nin komsu Uulkelerine baglayan ve otoyollar, demiryollari,

suyollari, limanlar ve havaalanlarindan olusan bir sebekedir.

Trans-Avrupa Ulasim Aglari kapsaminda AB, AB biitcesinde yer alan fonlardan mali
destegin saglanacagi 30 adet oncelikli koridor belirlemis bulunmaktadir. Bu 30 6ncelikli
koridor projesi, AB Uye Devletleri arasinda 2020 yilina kadar 6ngoriilen tasima trafigi
artisi temel alinarak belirlenmis ve projelerin tahmini toplam maliyeti 600 milyar Euro

olup; bunlardan 21 adedi demiryolu koridorlarinin olusturulmasini 6ngérmektedir ancak
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karayolu, liman ve havaalani sistemlerini de kapsayan projeler de mevcuttur.

(www.sedefed.org 2008)

Grup altyap! tedbirlerinin yani sira iyi komsuluk iligkilerini gelistirmek igin ortak
ulagtirma politikalari gelistirmek ve denizyolu ile “yatay tedbirler” olarak adlandirilan
cesitli etkinliklerle ilgili bir dizi tavsiyede bulunulmaktadir. Bunun yaninda “dikey
tedbirlerin” firsat esitligi ve surddrebilir kentsel ulagim hedefini géstermektedir. Séz

konusu tedbirler vizyon gergevesi iginde bulunmaktadir.

Oncelikli Ulagim Koridorlari (TRANS-AVRUPA AGLARI-TEN) (European Commission
2005 pp14)

1.Hizli tren/kombine tagimacilik kuzey-guney (Berlin-Erfurt-Halle/Leipsig-Nuremberg &
Brenner ekseni Munich-Verona & Messina koprisi)

2.Hizli tren PBKAL (Paris-Briiksel-Kéln-Amsterdam-Londra)

3— Hizli tren gliney (Madrid-Barselona-Perpignan-Montpellier & Madrid-Vitoria-Dax-
Bordeaux-Tours &Lizbon/Porto-Madrid)

4 — Hizh tren dogu (Paris-dogu Fransa-gliney Almanya -Metz-Liiksemburg kolu dahil)
5 — Konvansiyonel demiryolu/kombine tasimacilik-Betuwe hatti Rotterdam-
Hollanda/Almanya siniri — Ren/Ruhr)

6 — Rotterdam-Hollanda/Almanya siniri-Ren/Ruhr hizli tren/kombine tasimacilik-
Betuwe hatti

7 — Yunan otobanlari (Pathe & Via Egnatia) & Sofya-Kulata — Yunanistan/Bulgaristan
sinir otobani & Nadias-Sibiu otobani

8 - Portekiz/ispanya ¢ok modlu baglant

9 — Cork-Dublin-Belfast-Larne-Stranraer konvansiyonel demiryolu baglantisi

10 - Malpensa havaalani, Milano

11 — Danimarka ve isveg arasindaki Oresund sabit demiryolu/karayolu baglantisi

12 — Iskandinav Uggeni demiryolu/karayolu

13 - irlanda/ingiltere/Beneliiks karayolu baglantisi

14 - Bati sahili ana hatti (demiryolu), ingiltere

15 - Galileo

16 — Sines-Madrid-Paris ytk demiryolu hatti

17 - Paris-Strazburg-Stuttgart-Vienna-Bratislava demiryolu hatti

18 - Ren/Meuse-Main-Tuna i¢ suyolu glizergahi

19 — iberya yarimadasi izerinde hizli trenlerin birlikte isleyebilirligi
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20 - Fehmarn Belt (Fehrman Kemeri) demiryolu hatti

21 — Deniz Otoyollari

22 - Atina-Sofya-Budapeste-Viyana-Prag-Nuremberg/Dresden demiryolu hatti
23 - Gdansk-Varsova-Brno/Bratislava/Viyana demiryolu hatti

24 - Lyons/Cenova-Basel-Duisburg-Rotterdam/Antwerp demiryolu hatti

25 - Gdansk-Brno/Bratislava/Viyana otoyol glizergahi

26 - Irlanda/ ingiltere/kita Avrupasi demiryolu hati/karayolu

27 - Varsova-Kaunas-Riga-Tallinn “Rail Baltica” (Baltik Demiryolu) hatti
28 - Bruksel-Liksemburg-Strazburg demiryolu hatti Gzerinde “Eurocaprail”
29 - lyonya/Adriyatik Intermodal Koridoru demiryolu hatt

30 - Seine-Scheldt igsuyolu

Tiarkiye’'nin buginki durumda TEN projelerinin tasimacilik dnceliklerinde yer almadigi
goOrulmektedir. Yukarida belirtilen 7 No.lu (Yunan otobanlari) projesi kapsaminda
karayoluyla baglanti saglanarak dahil edilebilir olsa da, basta deniz otoyollari olmak
Uzere, diger projelere baglantinin saglanmasi (TINA Raporu dogrultusunda) Turk

tasimacilik ve lojistik sektort agisindan 6nem arz etmektedir (www.sefered 2008)

Sekil 3,4: TEN-T ulagsim koridorunun Giineydogu Balkan Baglantisi
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Baslica Ulastirma Koridorlari
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Sekil 3,5: Baslica Ulagtirma Koridorlari

Kaynak: www.itdh.com/engine.aspx?page=itdh_infrastructure, Erigsim Tarihi:
11.09.2008.

Yukaridaki haritada gosterildigi gibi Pan-Avrupa ulastirma sisteminin temelini olusturan

ulasim koridorlarinin giizergahlari asagida belirtilmistir: (European Commission 2005)

1) Helsinki-Tallin-Riga-Kaunas-Vargova karayolu ayagi: Via Baltica (demiryolu ayag::
Rail Baltica) ve Riga-Kaliningrad-Gdansk

2) Berlin-Varsova-Minsk-Moskova-Nizhny Novgorod
3) Berlin/Dresden-Wroclaw-Lvov-Kiev
4) Berlin/Niirnberg-Prag-Budapeste, Késtence/Selanik/istanbul
5) Venedik-Trieste/Koper-Ljubliana-Budapeste-Uzgorod-Lvov
a) A ayag : Bratislava-Zilina-Kosice-Uzgorod
b) B ayag!: Rijeka-Zagreb-Budapeste

c) C ayagi: Ploce-Saraybosna-Osijek-Budapeste
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6) Gdansk-Grudziadz/Vargova-Katowice-Zilina (V koridoru A ayagi) — Katowice via

Ostrava Comdor
7) Tuna
8) Durres-Tiran-Uskiip-Sofya-Varna (denizyoluyla istanbul)

9) Helsinki-St. Petersburg — Moskova / Pskov- Kiev- Ljubasevka-Kisinev-Blkres-

Dimitrovgrad — Alexandroupoli

a) A ayagi: Ljubasevka-Odesa

b) B ayagi: Kiev-Minsk-Vilnius-Kaunas-Klaipherra/Kaliningrad
10) Salzburg-Ljubliana: Zagreb-Belgrat-Nis-Uskiip-Veles-Selanik

a) A ayagi: Budapeste-Novi Sad-Belgrad

b) B ayadi: Nis-Sofya (4. koridorla istanbul)

c) C ayag: Veles-Bitola-Florina-Via Egnatia

d) D ayagi: Graz-Zagreb

Bu 10 koridor arasinda 4,8 ve 10-B nolu koridorlar ile ulastirma koridorlari Tirkiye
hattina baglanmistir. Berlin-Prag-Budapeste karayolu izerinden, bir kolu Kostence'ye
diger kolu ise, Selanik ve istanbul'a baglanan 4. Koridor, Tirkiye'nin giizergah Ulkesi
olarak yer aldigi tek Pan-Avrupa Ulastirma Koridoru olmasi bakimindan &énem

tasimaktadir.

Halen maliyet sorunlari yiziinden islerligini yitirmis olan Halkali-Wels Ro-La Hattinin
AB tarafindan desteklenen 4. Pan Avrupa Koridoru Uzerinde yer almasi ve yine AB’nin
modlar aras! tasimalara verdigi yogun destede paralel olarak, Halkal-Wels Ro-La
projesinin yeniden hayata gecirilebilmesi i¢cin maddi destek saglanmasi 6nem

tasimaktadir.
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Sekil 3.6: Avrupa Birliginde TEN-T Koridorlari
Kaynak: http://www.eurogeographics.org 2008.

3.4.2 Karayolu Tasimaciligi Trans-Avrupa Cergeve Plani (2020)

Sekil-4 deki haritada goérilen ve Pan-Avrupa Koridorlari arasinda yer alan 8. Koridor,
kisaca Adriyatik ve Iyon denizleri ile Karadeniz arasinda Dogu-Bati intermodal
baglantisi olarak tanimlanmaktadir. Bu baglamda, Koridorun Turkiye ile iligkisi
istanbul'a kadar uzanan 4. Koridorla ortak giizergah olan Sofya-Filibe(Plovdiv)
baglantisi ile kurulmaktadir. Bulgaristan ve Yunanistan Uzerinde Turkiye sinirina
yaklasan Burgaz-Svilengrad-Ormenion hatti ise yalnizca karayolu baglantisi itibariyle 8.
Koridor guzergahina icinde yer almaktadir. Anlasilacagi Gzere, 8. Koridorun Ulkemize
dogrudan uzantisi bulunmamakta, ancak 4. Koridor dolayisiyla Turkiye Koridor

faaliyetlerine katiimaktadir.
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Ancak, yine yukaridaki haritadan da goriilecegi (izere, Berlin-istanbul arasindaki 4.
Koridor ile Sofya’da kesisen 8. Koridor, Turkiye'nin, Yunanistan’dan ge¢gmeden,
Makedonya-Arnavutluk ve italya’nin Adriyatik Limanlari ile baglantisini saglayan tek

glizergah olarak stratejik bir Sneme sahiptir.

Bu nedenle Turkiye 8. Koridor'un bir an dnce gelistiriimesini tesvik etmek daha fazla
caba gostermesi ve (6zellikle bu koridora rakip bir proje olarak Yunanistan tarafindan
yogun sekilde desteklenen Via Egnetia karayolu aleyhine ) lobi faaliyetlerinde
bulunmasi gerekmektedir. Dolayisiyla, Bari’de Kurulu Sekretarya araciligiyla, 8. Koridor
Uzerindeki altyapilarin gelistiriimesi ve Koridorun fiilen isler duruma getiriimesine
yonelik projelerin dikkatle takip edilmesi ve hayata gecirilmelerine ydnelik ¢abalarin
tesvik edilmesi; giindemde olan projelerden 6zellikle Durres (Arnavutluk)-Uskiip
(Makedonya)-Sofya (Bulgaristan) arasinda karayolu ve liman erisimleri (Arnavutluk ve
Bulgaristan limanlari) icin tasarlanan projeye Turkiye’nin aktif bir sekilde katiimasi

blylk 6nem tasimaktadir.

Eski Yugoslavya Cumbhuriyetlerini Kuzey'de Avusturya, Guney'de ise Yunanistan'a
baglayan 10. Koridor'un (Salzburg, Ljubliana, Zagreb, Belgrad, Nis, Usklp, Veles,
Selanik glizergahi), Nis (Sirbistan)-Sofya (4. Koridor ile istanbul) arasindaki tgiinci
kolu, Sofya Uzerinden 4. Koridorla kesiserek istanbul’a baglanmaktadir. Pan-Avrupa
ulastirma koridorlarinin yeniden degerlendiriimesi ve TEN-T komsu ulke ve bdlgelerle
baglantilarinin planlanmasina doénuktur. “Wider Europe for Transport” ( Ulasimda
Daha Genis Avrupa) olarak isimlendirilen ve bir Ust Diizey Grup tarafindan yiritiilen

bu calismalara lilkemize de katki saglamaktadir. (www.sedefed.org 2008)

Tirkiye ile AB arasinda acilan 21.Fasila’nin konusunu da TEN-T (Trans-Avrupa
Ulastirma Agi kapsamindadir. AB stlrecinde Turkiye'nin bu alanda bir ilerleme
saglayamamistir. Bu yapilan ¢alismalarin 2006 yilina kadar, Trans-Avrupa ulastirma
aginin ilkeleriyle, uyumlu olarak, Trans-Avrupa ulastirma aginin Tudrkiye'nin de

genisletilmesi igin temel teskil edecek agi tespit edilmesi gerektigini hedeflemektedir.
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Sekil 3.7: Kara Tagsimaciliginda Trans-Avrupa Tasimacilik Aglari Cerceve
Plani (2020)

Kaynak: www.eurogeographics.org 2008.

2006 yih AB ilerleme raporuna gore, Trans-Avrupa ulasim aglari konusunda kisith bir
ilerleme saglanabilmistir. Ulasim aglarn arasinda, Ulasim Altyapi ihtiyaclari
Degerlendiriimesi (TINA) bitirilememistir. Turkiye'nin “TEN-T” ile ayni 6zellikleri tasiyan
ulasim aglarinin belirlenmesi igin glivenilir ve ylksek kalitede trafik 6ngérileri sunmasi
gerekmektedir. Siniflandiriimis ulasim verileri eksikligi bulunmaktadir.

(www.gumruk.gov. 2007)

Trans-Avrupa Aglari basliginda mizakerelerin baslamasiyla birlikte Turkiye ulastirma
sektorinin AB’nin ¢ok tirll ulasim aglarinin gelisimine yénelik fonlarindan daha fazla
yararlanabilmesi, igin projeler gelistiriimistir. Bu kapsamda Halkali-Wels Ro-La hatti
gibi projelerin sadlikli sekilde hayata gecirilebilmesi, mevcut ulasim altyapilarinin
iyilestirimesi ve sektorin gelecegine yodnelik diger 6nemli ulasim hatlarinin

olusturulmasina yonelik galismalarin hiz kazanmasi 6ngorulmektedir.
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3.4.3 Marco Polo Programlari

“‘Marco Polo” Programinin temelini olugturan “Posidonia 2002” fuarinda AB ulkeleri
arasinda, Deniz otoyollarinin kurulacadini ve kisa mesafe deniz tasimacihiginin
destekleyecek liman baglantilarini Avrupa Demiryolu Trafigi Yénetimi Sistemi'ni
(European Rail Traffic Managment System- ERTMS) kapsamaktadir. Marco Polo
Programi, Avrupa Parlamentosu ve Bakanlar Konseyi tarafindan 22 Temmuz 2003’te

kabul edilmigtir.

Tasimaciigin karayolundan denizlere kaydiriimasi, politika olarak AB tarafindan
benimsenmis ve bu ydnde 6zendirici 6nlemler alinmaya baglanmistir. Avrupa Birligi
Komisyonu, AB Ulkeleri arasinda “Deniz Otoyolu” (Motorways of the Sea) kurulmasi ve
kisa mesafeli denizyolu tasimaciliginin desteklenmesi icin “Marco Polo Projesi’ni
yurutttklerini agiklamistir. Marco Polo Programi igin 2003-2007 déneminde 115 Milyon
EURO kaynak ayrilmistir. Bu program Orta vadede verimli olabilecek karayolu-harici
tasimacilik hizmetlerine ilk kurulus maliyetlerine destek saglama (Modal Shift Actions),
Avrupa icin Stratejik 6neme sahip hizmetlerin ya da sistemlerin baslatiimasi igin
desteklemerde bulunma (Catalyst Actions) ve navlun Lojistik pazarinda igbirliginin

tesvik edilmesi (Common Learning Actions) gibi alanlari kapsamaktadir.
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Sekil 3.8: Avrupa Birliginde Marco-Polo Programi Kapsaminda

Tasinan Yiuk Hacmi
Kaynak: http://bookshop.europa.eu/eubookshop.2008.

AB Komisyonu’'nu denizyolu tasimaciliginin gelistirimesi konusunda harekete geciren
en 6nemli faktér, 6nlem alinmamasi halinde kara yolu tasimaciliginin AB igerisindeki
Ulkelerde 2010 yilinda yizde 50 artacagdi ydénidnde ki bir uyarinin yer aldigi “2010
Yilinda AB Tagimacilik Politikasi” baslikll “Beyaz Kitap” (White Paper) olmustur. Ayni
kitap, sinir ticaretinde de 2020 yilina kadar ylzde 50 artis olacagini belirtmektedir.
Karayolundaki bu ydkin oénemli dl¢ide trafik sikigikligina ve cevre Kkirliligine yol
acacagini hesaplayan AB Komisyonu; tasinacak ylkte meydana gelecek bu artiglar
denizyolu tasimaciligina kaydirmayi amaglamaktadir. Marco Polo programi da tasina
yuklerin denizyoluna kaydiriimasinin altyapisini hazirlamak amaciyla olusturulmus bir
projedir. (ABB Bulten 2005) 2003-2007 Déneminde 115 Milyon EURO Kaynak ayrilan

Marco Polo Programi, Ug¢ genis alani kapsamaktadir: (www.turkispilots.org 2008)

Bu alanlar arasinda; orta vadede verimli olabilecek karayolu-harici tasimacilik
hizmetlerine ilk kurulus maliyetine destek olunmasi yer almaktadir ki s6z konusu

projeye goére karayolu disinda yeni tasimacilik hizmetlerini baglatmak her zaman risk
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tagimaktadir. Ornegin, diizenli deniz, demir ve i¢ suyollari tasimacilik hizmetleri verimli
olabilmeleri igin ylUzde 70 ila ylzde 90 arasinda doluluk faktoériine gereksinim
duymaktadirlar. Bu dogrultuda; yeni bir servis baslatma isinde en fazla yizde 30

oraninda maddi destek saglanmasi 6ngoérulmektedir.

Konuyla ilgili diger bir alan ise Avrupa igin stratejik dneme sahip hizmetlerin ya da
sistemlerin baslatiimasi igin destek verilmesidir. Bu kapsamda, "Urlnlerin bir duraktan
total olarak satin alinmasi" esasiyla ¢alisan deniz otoyollari olusturmak veya ylksek
kalitede uluslararasi demiryolu hizmetleri olusturmak bulunmaktadir. Bu etkinlikler
karayolu-haricindeki ylk tasimaciliginin yapilis sekillerini degistirmesi tasarlanmakta,
trans-Avrupa tasimacihk ag1 ile Pan-European  koridorunun  kullanmasi
O0zendiriimektedir. Bu kapsamda o6ngorulen azami yardim miktari %35 olarak

belirlenmigtir.

Uglincli ve son olarak yiik tagsimacihgi ve lojistik pazarinda isbirliginin tesvik edilmesi
amaclanmaktadir. Tagimacilik alaninda faaliyet gosteren kurum ve kuruluglarin
faaliyetlerini tasimacilik tdrleri arasinda gecisler yapacak sekilde planlamasi
gerekmektedir. Bu sayede pazarda yigiimalar olmasi engellenebilmekte, karayolu
tasimaciligi Uzerindeki ticari baski azaltilabilmektedir. Bu tir isbirligine yonelik en

disuk yardim miktari yizde 50 olarak saptanmistir.

22. Temmuz. 2003 yihinda uygulamaya girmig olan programin 2010 yilina kadar
surmesi hedeflenmektedir. Tlrkiye hentiz Marco Polo Programina dahil olmamistir. ¢
milyon Euro (yelik bedelini 6demedigi icin Ro-Ro ve Ro-La projelerinden dolayi
hakkettigi finansal katkiyr alamamaktadir. Tlrkiye bu programa Uye oldugu taktirde

yilda 150 milyon Euro destek almasi beklenmektedir.

AB igerisinde en temel beklenti; ulasimin ¢evresel etkilerinin azaltilmasi ve intermodal
tasimaciligin gelistiriimesidir. Bu sekilde etkin ve sirdurilebilir ulastirma sisteminin

desteklenmesi 6ngériilmistir. (iktisadi Kalkinma Vakfi Yayinlari 2005)
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Degiskenler Yillar

2003 | 2004 | 2005 | 2006
Kullanilabilir Butge (Milyon Euro) 16 20.4 30.7 | 36.7
Bagl olan Butge (Milyon Euro) 13 204 21.4 18.9
Kabul edilmis Teklifler 92 62 63 48
Akit yapilan Kontratlar 13 12 15 15
Bitmeden 6nce Sonuclandiriimis Kontratlar 2 2 2 -
Ortalama Yardim Kontratlarinin Ylzdesi 1 1.7 1.4 1.3
Degisken Yukin Planlanmasi (milyar Ton/ km) 12.4 14.4 9.5 11.5
Cevresel Avantajlar ( Milyon Euro) 204 324 245 241
Kurtariimisg Digsal Maliyetlerin ylzdesi 15.7 15.9 114 12.7

Tablo-3.1: Marco Polo.1 Programinin Genel Sonuglari
Kaynak: iKV, “Avrupa Birligi’nin Ulagtirma Politikasi “, IKV Yayin No:14, 2005

istanbul, s.11

AB Konseyi ve Parlamentosunda Marco Polo Programi I’ e gére daha genis kapsamli
bir proje olan ve 2007-2013 yillarini kapsayan Marco Polo Il, 2007 mali déneminde

uygulamaya sokulmustur.

Marco Polo Il, 2006/1692/AT sayili Tuzik ile kurulmustur. Programin amaci

Limanlardaki sikisikligin engellenmesi ve ulastirma sisteminin gevresel performansinin
artirlmasidir (Md. 1). Program, en az iki tUye Ulke ya da en az bir Uye Ulke ve Uglncl
Ulke tarafindan yapilacak faaliyetleri kapsamakta, (Md. 3). Program Uglncu ulkelerin

katilimina olanak tanimaktadir. ( European Transport index 2007)

740 milyon Euro’luk bu projede temel hedefler arasinda, deniz tasimaciligi zincirindeki
yuk akisini merkezilestirmek, dizenli baglantilar ve hatlar kurmak, farkli noktalari
esitlemek, cevre bolge ve Ulkelerdeki ve adalardaki girigleri iyilestirmek yer almaktadir.
(Burgase 2005)
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On birinci maddede Programin buitgesi 400.000.000 €’ olarak belirtiimektedir. Dérdincu
maddeye gore Programa iki farkli Gye Ulkede veya bir Gye Ulke ve bir G¢lincl Ulkede
yerlesik en az iki igletmenin olusturacadi sirketler birligi tarafindan basvuru
yapilabilmektedir. Uye ilkede yerlesik tek bir igletme de istisnai durumlarda ve yakin bir
Gglnci Ulke ile ulastirma baglantisinin oldugu durumda basvuru yapabilmektedir.
(Kaya 2006)

Marco Polo Il programi pazar sartlar agisindan degerlendirildiginde; karayolu tasima
sisteminde yillik bayime orani diger tasima sistemlerinin buyume oranlarindan daha
yuksektir. Karayolu tasimaciligi ylzde 35 biyume oranina ulagirken, Kisa Mesafe
Deniz Tagimacilig yiizde 31, i¢ Suyolu tagimaciligi yizde 9 ve demiryolu tagimacilig
ise yuzde 6 buyumustur. Bu rakamlar 2003 yilinda Birinci Marco Polo Programinin
uygulandigi ilk yilin sonunda istenilen amaglara tam olarak ulasilamadigi

gOstermektedir. (europa.eu/transport/marcopolo/calls/2008 )

2006 yihindan itibaren Co-Modality kavrami Avrupa Ulastirma Politikalari ile ilgili karar
alicilar tarafindan kullanmaya baglamistir. Bununla beraber ikinci Marco Polo

Programinda iki alanda yaratici projelerin desteklenmesi hedeflenmektedir.
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Sekil-3.9: Avrupa Birliginde Demiryolu Sebekesi

Kaynak: www.europass365.com, Erigim Tarihi: 11.09.2008.

Bu alanlar; Kisa Mesafe Deniz Tasimaciigi( 1000 deniz milinin altindaki deniz
tagimalari igin kullaniimaktadir), Trafik Kazalarini Onleme Projeleri: Bu alanda en ciddi
yasal dizenlemeler AETR Konvansiyonu alaninda yapilmaktadir. Uluslar arasi
Karayollarinda Calisan Personelin kosullarini diizenleyen bu konvansiyonda calisma
sureleri kisaltimis ve dinlenme sireleri uzatiimigtir. Bunun yaninda Swap Body ve
Piggy Back'ler ile Demiryolu ile tagsima kaplarinin tasinmasi igin ciddi fonlar ayriimistir.

Marco Polo Il programlari bu alanlarda projeler gelistirmektedir.
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Sekil-3.10: Avrupa Birliginde Demiryolu Kisa Mesafe Deniz Tagimaciligi
Entegrasyonu

Kaynak: www.europass365.com,.2008.

Tablo- 3.2: Marco Polo Programr’nin 2007 Sonuglari.

2007 (Milyon Euro)

Kabul edilmis Teklifler 55
istenilen Yardimlar 93
Segilen Teklifler 27 (49%)

istenilen Yardimlar ve Secilen Projeler | 58

Kullanilabilir Butge 56

Kaynak: http://www.shortsea.org.tr/leng/marcopolo.php
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3.4.3.1 Marco Polo Programinin Ulagtirma Sektoriine Etkileri

Marco Polo Il programi yeni gelistiriimis ¢cevre dostu ve surdirebilir kalkinmaya saygili
tasima hizmetlerini desteklemektedir. Bu c¢ercevede tasinan yikin, kara tasima
aracina yuklenmeden onceki surecte; operasyonel ve inovasyonel uygulamalar ile

hazirlik asamasinin siresinin kisaltilmasi 6nem arz etmektedir.

Marco Polo Il programi ile verilebilecek yardim miktari en fazla her 500km/ton igin bir
Euro olarak belirlenmistir. Bu kapsamda en disuk bagis basamagi 500 000 € veya 250
milyon ton/km degismektedir. Program cercevesinde ylzde 35'den daha yiksek
subvansiyon saglamak amaclanirken, programa iliskin en uzun sire U¢ yil olarak

belirlenmistir.

3.4.3.2 Marco Polo Programinda Problemlerin Géziimiine iligkin

Calismalar

Marco Polo Il programi gelecek vyillarda ortaya c¢ikabilecek vyapisal pazar
sinirlamalarinin kaldiriimasi igin calismalar yapilmasi icin platform sunmaktadir. Bu
amagcla ulastirma alaninda yeni fikirlerin ve alternatiflerin gelistirilebilmesi icin yaratici
disuncelere destek vermektedir. Bu fikirlerin hayata gecirilebilmesi icin gereksinim
duyulan yatirim finansmaninin yizde 35'ten daha fazlasi yardim saglamak lzere, en
disuk bagis basamagi olarak iki milyon Euro desteklemede bulunmayi
amaclamaktadir. Programla ilgili olarak en uzun suire bes yil olarak

belirlenmigtir.(eu.europa.eu 2008)

3.4.3.3 Marco Polo Programinda ile ilgili Calismalar

Marco Polo Il programi gelismis isbirligi ve bilgi paylagsimini éngérmektedir. Gittikce
artan karmasik tasima islemleri ile lojistik pazarlarin anlasilabilir olabilmesi i¢in benzer
dizeyde egitim programlari belirlenmesi hedeflenmektedir. Bu tiir ¢abalara gereksinim
duyulan finansmanin ytizde 50’sinden daha fazla yardim saglamak ve en disuk bagis
basamagi: 250 bin Euro olmak Uzere iki yillik bir stire belirlenmistir. (eu.europa.eu
2008)
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3.4.3.4 Deniz Otobanlari

Genig birimli intermodal hizmetlerinin dayanagini; Kisa Mesafe Deniz Tagimacili
olusturmaktadir. Program ylzde 35'den fazla yiksek yardim saglamayi amacglamakta;
en yuksek verilebilecek yardim miktarini 500km/ton’”da 1 € (Euro) olarak
belirlemektedir. Bu dogrultuda en disik bagis basamagi 2,5 milyon asgari 1.25 milyar

km/ton olarak saptanmistir. Konu ile ilgili olarak siire bes yil olarak ifade edilmistir.

Sonug olarak TEN-T VE Marco Polo programlarinin temel niteliklerini asagidaki tabloda

gOsterilmektedir.

MARCO POLO TEN-T

Tasimacilik Hizmeti Altyapi

Bagli Altyapi Stratejik Altyapi

Tasima Modunun Degistiriimesi Tasimacilik Aglarinin Yaratiimasi
Ozel Sektor Kamu Sektori

Asagidan —Yukariya Yukaridan —Asagiya

Kisa sure Uzun Sire

Tablo-3.3: Marco Polo ve TEN-T Programlarinin Siniflandirilmasi Kaynak:

ec.europa.eu/transport/marcopolo/calls/2008, a.g.e. p.24

3.4.3.5 Trafik Kazalarinin Onlenmesine iligskin Cabalar

Tasimacilik Lojistigi ve yaratici Uretimin birlegtiriimesi; Calisma surelerinin, ara¢
agirhginin ve miktarinin azaltilmasini planlamaktadir. S6z konusu amaglar Lizbon
Zirvesi'nin oncelikleri arasinda bulunmaktadir.  (eu. European eu 2008, pp.25)
Program, bu cercevede gereksinim duyulan finansmanin yizde 35den fazlasini
stibvanse etmektedir. Bu dogrultuda glincel, dl¢ulebilir ve strdurtlebilir sekilde ylklerin
birimlestiriimesi (Konteynerizasyon ve paletleme) ile trafik kazalarinin en az ytzde 10

azaltabilecegi 6ngoérilmektedir. Bu alanda yapilacak calismalar igin en fazla verilecek
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yardim miktari 500 km/ton’a 1 Euro’dur. Bu kapsamda en disik bagis basamagi 500

milyon Euro km/ton olarak saptanmisg, sirenin st siniri bes yil olarak belirlenmistir.

3.4.3.6 Altyapisal Sorunlarin Coézulmesi

Marco Polo Il programi dogrultusunda degisken tasima hizmetlerine uyumlu yeni
altyapi hizmetlerinin modellenmesi gerekmektedir. Bu ¢ercevede planlanan goreviler 24
ay icinde tamamlanmasi 6éngoérilmektedir. Tasima hizmetleri baslatan kurum ve
kuruluslar tasimacilik faaliyeti ile ilgili bagli hizmetleri (¢ ay igcinde tamamlamakla
yukimludurler. Ozellikle TEN-T fonlar basta olmak izere diger Avrupa Birligi fonlari
haric tutulmustur. Toplam yardimlardan ( Devlet ve Avrupa Birligi fonlar)

faydalanabilmek i¢in maliyet disiricli dnlemler gelistiriimesi gerekmektedir.

B

Sekil 3.11: Dogu Akdeniz Kisa Mesafe Deniz Tagimaciligi ile Batlik Denizi

Demiryolu Aglarinin Entegre edilmesi Programi

Kaynak: ec.europa.eu/transport/marcopolo/calls/2008,.2008.

2003-2007 yillari arasinda 115 milyon Euro ayrilan Marco Polo projesi ile belirlenen
hedefler arasinda; karayolu ile tasima sistemi disindaki tasima sistemleri arasinda

deniz tasimacihginin énemini artirmak ile ilk kurulus igin gerekli finansman desteginin
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saglanmasi ve ulastirma politikalari icin stratejik sistemlerin gelistiriimesi yer

almaktadir.

S0z konusu programda demiryolu badglantilarini iyilestiriimesi, teknik standartlarinin
ylUkseltiimesi ve gar merkezlerinin tek merkezde lojistik (s haline getiriimesi
hedeflenmektedir. Bu sekilde tasima sistemlerinin arasinda gecisenligin artirilabilecegi

ongorilmektedir.

Marco Polo Programi Kisa Mesafe Deniz Tasimaciliinin gelistiriimesi ile kara ve deniz
Tasimalarinin ortaya ¢ikardigi kara ve deniz terminallerindeki tikanikli§i asma amacini
da gutmektedir. Program trafikteki tikanikligin c¢ozilmesi, kaza, cgevresel ve atik
risklerini azaltarak tasimaciligini digssal maliyetlerini  kabul edilebilir dizeye

cekilebilmesi dogrultusunda ¢aba gdstermektedir.

3.4.4 Avrupa- Kafkasya-Asya Tasima Koridoru (TRACECA) Projesi

Avrupa-Kafkasya- Asya tagsima koridoru olarak hayata geciriimeye galigilan TRACECA
(Transport Corridor Europe Caucasus Asiasadece) Avrupa ile Asya'yl birbirlerine
baglayan koridor olarak gérilmemektedir. Projenin asil dnemli iglevi bélgesel igbirligini
gelistirecek ve intermodal tagsimaciliyi tesvik edecek bir ulagtirma agdi olmasindan

kaynaklanmaktadir.

TRACECA, 1993 yilinda sekiz devletin katilimi ile Briksel'deki bir konferansta
kurulmus ve on U¢ devletin katilimi ile glglenmigti. TRACECA projesi Avrupa-
Kafkasya-Asya Koridorunun gelistirilerek, ticarettin ve ulastirmanin daha etkin ve
verimli bir sekilde yapilabilmesini hedeflemektedir. Bu hedeflere ulasilabilmesi igin
(www.traceca.org 2008) TRACECA projesinin uygulandigi bdlgelerde ticaretin
gelistiriimesi ve bu dogrultuda tye Ulkeler arasinda karsilikli isbirliginin tegvik edilmesi
amaclanmaktadir. Projenin dider bir amaci da Uluslararasi ulastirma koridoru Avrupa-
Kafkasya-Asya TRACECA’nin Trans-Avrupa Networks (TENs)e donUstiriimesine
yonelik en uygun kosularda buttinlesmenin saglanmasidir. Proje diger taraftan ticaret
ve ulastirma sistemlerinin gelisimini saglayan faktérleri tanimlamak ve TRACECA
projelerini, IFIs'in ve 0Ozel yatirimcilarin kredileri ile finanse edebilmek icin gerekli

galismalari yapmak gayretindedir.
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TRACECA Avrupa- Kafkasya-Asya Koridorundaki uluslararasi ulastirmanin rasyonel bir
bicimde gergeklestiriimesi i¢in 1998 vyilinda Bakii Zirvesinde “Tarihi ipek Yolu
Restorasyonu” da imzalanmistir. On iki dlke tarafindan asagidaki amaglar
dogrultusunda resmi olarak kabul edilen UN-kayith Temel Cok tarafli Anlasmasi (MLA)

ile HikUmetler arasi Komisyon kurulmusgtur.

AB e e e ] HUKUMETLER ARASI
KOMISYONU KOMISYON
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Sekil-3.12: TRACECA Hiikiimetler arasi Komisyon ve Orgiitlenme Semasi

Kaynak: Omer Faruk GORGUN, Ulagtirma Bakanligi Mesleki Yeterlilik Egitimleri,
Bolgesel igbirlikleri Ders Notlari, RODER yayinlari, istanbul 2005.

Hukumetler arasi komisyon; Avrupa, Karadeniz, Kafkasya, Hazar Denizi ve Asya
bdlgelerinde ekonomik iligkilerin, ticaretin ve ulastirma baglantilarinin geligtiriimesi,
uluslararasi yol, hava ve demiryolu ve de ticari denizcilik konularini iceren ulastirma
pazarina giriglerinin kolaylastiriimasi, yuk, yolcu ve enerji kaynaklarinin kitalararasi
tasinmasinin tesvik edilmesi, trafik sisteminin rahatlatimasi, mallarin tasima
glvenliginin ve su ve gevresel alanlarin korunmasinin garanti altina alinmasi ile degisik

ulastirma sistemleri arasinda esit rekabet olusturmasi gibi ¢esitli gérevler Ustlenmisgtir.

TRACECA Projesine Uyeleri Azerbaycan, Bulgaristan, Giurcistan, Kazakistan,
Kirgizistan, Moldavya, Romanya, Tacikistan, Turkiye, Ozbekistan, Ukrayna,

Ermenistan gibi Ulkeler taraftirlar. Turkiye Cumhuriyeti bu projenin gelistiriimesi icin
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Karadeniz Otoyolunu tamamlamig, Marmaray Tup Gegit Projesini 2010 yilina kadar

tamamlayacagini taahhit etmistir.

KARADENIZ SAHIL YOLU (SINOP-SARP ARASI) PROJE DURUMU (693 KM) (01.01.2007 TARIHI ITIBARIYLE)

ENIZ SAHL YoLU
0P SARP ARASI

— Doy G g

— el

[T st Paroran gt

Sekil-3.13: Karadeniz Sahil Yolu (Karadeniz Otobani)

Kaynak: http://www.kgm.gov.tr/asps/projeler/ksy.jpg, Erigsim Tarihi: 11.09.2008.

Demirden ipek Yolu projesi olarak isimlendirilmis Baki-Tiflis-Kars Demiryolu projesinin
kendi Ulkesindeki boliminidn ingsasina baglamistir. Bu projelerin amaci Turkiye’'nin
TRACECA projesi igerisindeki konumunu guglendirmektir. Buna karsilik Avrupa Birligi
ulkeleri ile kargilastiriidiginda Turkiye’nin demiryolu ile yuk tagimaciliginin payi oldukga

disuk seviyededir.
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Sekil-3.14: Avrupa Birliginde Demiryolu ile Yiik Tagima Paylari
Kaynak: www.grid.unep..2008.

Karadeniz’e siniri olan tim Glkelerin bu projede dnemli aktérler olduklari gériimektedir.
Bulgaristan’in Avrupa Birligi'ne giris sirecini basari ile tamamladiktan sonra AB
ulastirma agi ile petrol ve dogalgaz tasinmasinda kayda deger bir demiryolu Ussi
olacaglr o6ngorilmektedir. Bulgaristan’a benzer sekilde Ukrayna, Hazar enerii
kaynaklarinin Baki-Supsa-Ukrayna limanlari ile Polonya glzergahi (zerinden

uluslararasi pazarlara tagsinmasini amaglamaktadir.
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Sekil-3.15: TRACECA Tasima Koridoru Projesi’nde Ulastirma Hatlari
Kaynak: www.gluk.byethost.2008.

TRACECA projesi Uye Ulkelerin kendileri ile bdlge Ulkeleri arasinda karsilikli iliskileri
kuvvetlendirmenin yani sira surdurebilir, verimli ve butlinlesmis bir kombine ulastirma
sistemini saglamayi hedeflemektedir. Bu kapsamda; projenin hedefleri arasinda
ulastirmanin kurumsal boyutunun gelistiriimesi ve yenilik¢i gelismelerin saglanmasi,
Avrupa ve Asya ulasim sebekelerinin birlestiriimesi ve kesintisiz kombine ylk
tasimacilik zincirinin kurulmasi gibi amaclar yer almaktadir. S6z konusu proje bu
hedeflere ek olarak; sinir bolgelerinden yapilan gecislerde guvenligin saglanmasi,
bolgede rekabetci piyasaya acik bir hava tasimacilik pazarinin olusturulmasi, AB ile
TRACECA bdlgesi arasinda Hava trafik yonetiminin birlestiriimesi gibi amaclara da

sahiptir.

TRACECA’nin 2008 vyilinda uluslararasi bir organizasyona donusturiimesi
cercevesinde orta ve uzun vadeli faaliyetler belirlenmistir. (www.ubak.gov 2008) Bu
faaliyetler icersinde yer alan ve TRACECA programi igerisinde, Samsun ve Hopa

limanlarini kapsayan Trans-Avrupa sebekeleri ile TRACECA Koridorlari arasinda Deniz
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Tasima badlantilarinin iyilestiriimesi” projesinin Samsun Limani’'nin kiresel ticaretteki

rolind artiracagi disundimektedir.

Tiirkiye, Dodu ve Orta Avrupa’'nin TRACECA
projesindeki Konumu

s Tamamlanmis TEM Yollan
Tek Hatli TEM Yollan
TEM Yollan Baglantilan

TEM Sistemine Entegre Ulkeler

Sekil-3.16: TRACECA Projesi igerisinde Tiirkiye’nin Konumu

Kaynak: /www.mt.ro/traceca.2008.

Turkiye dogudan batiya, batidan doguya bir gegis Ulkesi olarak, TRACECA
projesinde 6nemli bir konuma ve role sahiptir.. Turkiye enerji ve tasima
koridorlarinda gorulen kuresel enerji ve gu¢ mucadelelerinde kisa, orta, uzun

vadeli projeler ile yer alma gabalarini surdirmektedir.

3.4.5 Pan-Avrupa Tasima Koridorlari ve PETRA Projesi

1980’lerin sonunda Berlin Duvarinin yikiligi ve Sovyetler Birligi’nin dagiimasiyla
birlikte baslayan slre¢ icerisinde Avrupa Birligi (AB) kendisini kuresel ve
bolgesel duzeyde yeniden konumlandirmaya ihtiyacini hissetmistir. Bu yeni
strateji, Oncelikle ticaretin serbestlesmesi ve siyasi nufuz alanini genisletme
amacini tasiyan Dogu ve Guney Avrupa ile butiinlesme politikasini zorunlu hale

getirmistir.
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Sekil 3.17: PETRA Projesi Kapsaminda Enerji Nakil Hatlar
Kaynak: GORGUN, 2005.

Tasima sektorine yonelik altyapr yatirimlari bu yeni donemin katalizéru olarak
degerlendiriimektedir. AB’'nin 2000’li yillar ve sonrasi donem ihtiyaclar hiyerargisinde
ise “enerji politikalar” ve “yeni pazar arayiglari” ilk siralari almigtir. (Dinya Gazetesi
2004)

29-31 Ekim 1991’ tarihlerinde “Pan-Avrupa Tasima Konferansi” gcercevesinde “Prag
Deklarasyonu” imzalanmistir. Bu konferans, “Avrupa Sivil Havacilik Konferans!”,
“Avrupa Toplulugu Bakanlar Konseyi Bagkanhgi”, “ Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik
Komisyonu” ve “Avrupa Ulastirma Bakanlari Konferansi”nin gergeklesmesi olarak
degerlendirilebilmektedir. Prag Deklarasyonunda tim tasima sistemleri birlikte

degerlendirmeye alinmistir. (www.meslekiyeterlilik.com 2008)

Avrupa Parlamentosu ve topluluk 23 Temmuz 1996’da Trans-Avrupa Ulastirma Aginin
gelisimi icin topluluk rehberliklerindeki kararlari benimsemistir. Bu kararlar; Avrupa

Birliginin konu ile ilgili amaclarini, ©Onceliklerini, Trans-Avrupa aginda alinmasi
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ongorilen dnlemlerin genis bir platformda degerlendiriimesi ile ortak projelerinin

tanimlanmasini icermektedir. (Bayirtepe 2006)

Toplulugun ulastirma Ustyapisinin gelistiriimesi icin gerekli gérdigua finansal destekler
Trans-Avrupa agi bitcesine veya Kohezyon Fonuna kadar segcilebilir projeler;
rehberlerin yardimiyla tanimlanan ortak ilgi projeleri olmaktadir. Avrupa Birligi finansal
desteginin bagislama sart ve islemleri; Topluluk tarafindan benimsenen 6zel uygulama
Onlemlerinde belirlenmistir. (Kohezyon Fonu kurali 16.Mayis.1994-1164/94 Trans
Avrupa Agi alanindaki finansal destek verme kurallarini belirten Kural 18 Eylal 1995—
2236/95)

14-16 Mart 1994 Girit ve 23-25 Haziran 1997 tarihlerinde Helsinki Pan-Avrupa Tasima
Konferanslarinda belirlenmis “Tagsima Koridoru ve Alanlari” kavramina dayanmaktadir.
On adet ¢ok —yodnlu tasima koridoru ve dort adet tim Avrupa’yl kapsayan ulagsim
alanlari (PETRA) uluslararasi finans kurumlari i¢in 6nemli yatirnm alanlari olarak
goOrulmektedir. PETRA projesi, Karadeniz bédlgesindeki ulasim slreclerinin
birlestiriimesinde dnemli bir rol oynamakta ve bdlgeler arasinda bir altyapi baglantisi
kurmasinin yani sira farkli toplum ve ekonomileri bir araya getiren kurumsal gergeve
olusmaktadir. Bununla beraber tasima koridoru ile ilgili mutabakat metni 2002 yilinin

Eylll ayinda imzalanmistir.

Tasima koridorlarinin  hem dogu hem giney ydnine dogru, Trans-Sibirya'ya,
Kafkasya'ya ve Asya merkezine, Tirkiye'ye iran’a ve Akdeniz’e dogru uzanmasi igin
cesitli projeler hazirlanmaktadir. Ekonomik ve jeopolitik gercekler degistigi icin yeni
ticaret alanlari agilmakta, bu ticaret alanlarini birbirine baglayacak yeni ulastirma
olanaklarinin saglanmasi stratejik bir karar olarak degerlendiriimektedir. Pan-Avrupa
Tasima Konferanslari kapsaminda on tasima koridoru, belirlenmis ve buna uygun
altyapi planlari  gergeklestiriimistir. (Erdal 2005, s.103) Koridorlar asagida

gOsterilmektedir.

Koridor 1: Karayolu ve Demiryolu tagsima sistemlerinden olusan koridor, Baltik
Karayolu 445 km., Baltik Demiryolundan olusmaktadir. Helsinki (Finlandiya), Tallinn
(Estonya), Riga (Letonya), Kaunas — Klaipeda (Litvanya) Varsova — Gdansk (Polanya)

ve Kalingrad’dan olusan Batlik Koridoru Harita Gzerinde Yesil ¢izgi ile gosterilmigtir.
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Koridor 2: Kara ve Demiryolundan olusan koridor, Berlin(Almanya)'dan baslayan ve
Novgorod (Rusya ) arasinda paralel bir hat U(zerinde toplam1.830 km’dir.
Berlin(Almanya), Ponzan-Varsova(Polonya), Bresst-Minsk(Belarus), = Smolensk,
Moskova, Nizhny, Novgorod (Rusya) guzergéhini harita Gzerinde turuncu renk ile

gOsterilmistir.

Koridor 3: Karayolu ve Demiryolu tasima sistemlerinden olusan koridor, ¢ogunlukla
birbirine paralel, toplam uzunluk 1.640 km'dir. Berlin-Dresden (Almanya), Wroclaw-
Katowice-Krakow (Polonya), Lviv-Kiev (Ukrayna) hattini haritada sarn renk ile

gOsterilmektedir.

Koridor 4. Trans-Avrupa Ulasim Agrnin en gugcld kismini olusturan bu koridor, 3285
km karayolu ve demiryolu agindan olusmaktadir. Almanya’dan baslayarak Cek
Cumhuriyeti, Macaristan’dan gegerken (¢ ana kola ayrilir, birinci kol Tirkiye, ikinci kol
Romanya ve Uglincii kol Yunanistan’da son bulmaktadir. Avrupa’yr Tirkiye'ye

baglayan ana hattir. Harita Gzerinde Mor renk ile belirlenmigtir.

Koridor 5:Karayolu ve Demiryolu tasima sistemlerinden olusan koridor 1600 km'dir.
italya ile Ukrayna arasindaki ulasim agidir. Harita Uzerinde Kirmizi renk ile

g6sterilmistir. Ug Alt Glizergah Hatti bulunmaktadir.

Guzergdh A: Bratislava - Zilina — Kosice (Slovakya)Rijeka — Zagreb- Osijek

(Hirvatistan) Budapeste — (Macaristan)

Guzergdh B: Rijeka - Zagreb - (Hirvatistan)Macaristan Siniri — Budapeste —

(Macaristan)

Guzergah C: Ploce — Saraybosna (Bosna-Hersek) Osijek — (Hirvatistan) Budapeste —

(Macaristan)

Koridor 6: Karayolu ve Demiryolu tagsima sistemlerinden olusan koridor 1800 km’dir.

Koridor 5 ile baglantili oldugu i¢cin kombine tagimaciligi uygundur.
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Guzergah A: Grudziadz — Ponzan (Polonya)

Guzergah B: Katowice (Polonya) - Ostrava (Cekoslovakya) — Koridor 4 ile baglantidir.

Harita Uzerinde Gri renk ile gosterilmistir.

Koridor 7: Karayolu ve Demiryolu tasima sistemlerinden olusan koridor ile Tuna nehri
Uzerinden gecgen bir hattir. Tuna irmagini Kuzey Denizine baglayan tasima hattidir.
Ayni zamanda Karadeniz'i Kuzey Avrupa’'ya baglayan tasima ve enerji hatlarini

belirlemektedir. Harita Gzerinde Mavi renk ile gésterilmektedir.

Koridor 8: Karayolu ve Demiryolu ve Liman baglantilari olan koridor1300 km'dir.
Karadeniz ile Adriyatik arasinda baglantiyi saglamaktadir. Bu hat Gzerindeki Ulkelerin
ekonomik ve siyasal igbirlikleri kurmalarini saglamaktadir. Bu hat Karadeniz limanlari
olan Burgaz ve Varna’nin dneminin artmasina baglidir. Harita (zerinde ac¢ik mavi renk

ile gosterilmigtir.

Koridor 9: En uzun ulastirma koridorunu olusturmaktadir. 6500 km’dir. Bu hat
Finlandiya’dan baslayarak Rusya, Ukrayna, Romanya, Bulgaristan ve son olarak
Yunanistan’da son bulmaktadir. Kuzey —Gliney hattinda Batlik Denizini Akdeniz'e
baglamaktadir. Harita tzerinde Acik kahverengi ile gésterilmistir. Helsinki (Finlandiya),
Vyborg — St. Petersburg - Pskov — Moskova — Kaliningrad (Rusya), Kiev — Ljubasevka
(Ukrayna) — Kishinev (Moldova) — Bucharest (Romanya) - Dimitrovgrad (Bulgaristan) —

Alexandroupoli (Yunanistan)

Gizergah A: Ljubasevka — Odessa (Ukrayna)

Guzergédh B: Kiev (Ukrayna) - Minsk (Belarus) - Vilnius - Kaunas - Klaipeda
(Litvanya), Kaliningrad (Rusya)

Koridor 10: Kara ve demiryolu, liman badlantisi. Toplam Uzunluk 2.360 km'dir.
Salzburg (Avusturya) - Villach — Ljubliana (Slovenya) - Zagreb - Belgrad - Nis —
(Hirvatistan) — Skopje (Makedonya) — Selanik (Yunanistan)
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Guzergah A: Graz (Avusturya) — Maribor (Slovenya) - Zagreb (Hirvatistan)

Guzergah B: Belgrad - Novi Sad (Sirbistan) — Budapeste (Macaristan)

Guzergah C: Nice — Sofya (Bulgaristan) - Koridor 4 baglantisi.

Guzergéh D: Bitola (Makedonya) - Florina - Via Egnatia — Igoumenitsa (Yunanistan)
Bu hat ayni zaman Balkanlari bastan basa gecgen bir hat olmasi nedeniyle siyasi bir

Onemede sahiptir.

Bl
MovgEoroid
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Sekil 3.18: Pan-Avrupa Tasima Koridorlarinin Gegtigi Ulke ve Bélgeler

Kaynak: www.meslekiyeterlilik.com 2005.
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3.4.6 Pan-Avrupa Tasima Koridorlarinin Genel Olarak Degerlendirilmesi

Pan-Avrupa Koridorlarinda, AB icin dogu ve guney bdlgelerin entegrasyonu birincil
onem arz etmektedir. Tasima Politikalarinin temelinde, ticaret hacminin artiriimasi,

enerji ihtiyaclarinin kargilanmasi ve siyasi nufus alanini genigletiimesi yatmaktadir.

Tasima Politikalar ile ilgili karar alicilar arasinda Almanya ve Fransa 6nemli bir role
sahiptir. Projelerden siyasi ve ticari dizeyde en ylUksek faydayi bu iki Ulkenin elde
edecegi dusuncesi, kaynak aktaran ancak projeden etkin olarak fayda saglayamayan

ulkeler tarafindan savunulmaktadir.

Proje kapsaminda Soguk Savas sonrasi Dodu Avrupa (llkelerine yabanci sermaye
akiginin saglanmasi ve bu ulkelerinin altyapilarinin yenilenmesi Avrupa Birligi (AB)
normlarina ulastirilasi amaglanmaktadir. Turkiye'nin 4 ve 10 No’lu koridorlarin
gelistiriimesi ve Orta Asya enerji kaynaklarinin Bat’'ya ulastiriimasi yolunda transit
gecis merkezi olmasi nedeniyle ortaya ¢ikan imkanlarindan mimkin oldugunca

yararlanmasi gerekmektedir.

Yunanistan'in 4, 9 ve 10 numarali koridorlar ile birlikte Balkanlar'daki alternatif
glzergahlara sahip olmasi, Yunanistan'in stratejik konumu daha da gugclendirmektedir.
Bati Karadeniz (Burgaz, Varna) ile Kuzey Ege’nin ( Selanik, Alexanderopoli) birbirine
baglanmasi ile birlikte Kuzey Ege ve Akdeniz limanlari ile Orta Avrupa’nin

entegrasyonunun bélgesel gelismisligi olumlu yonde etkileyecedi disunidlmektedir.

Tasima koridorlarinin insasi yiksek dizeyde bir butceye ihtiya¢ duymaktadir. Bitlin
projelerin tamamlanmasi icin gerekli olacagi dusindlen buatgcenin 220 milyar Euro
olacag! tahmin edilmektedir. Bu rakamin AB bultgcesinden karsilanmasinda sikintilar
yasanmaktadir. (Erdal 2005, 106)

Tezin bashigini da olusturan ve Calismanin temelini olusturan Karadeniz Bolgesi’nin
ulasim ve haberlesme acisindan 6nemi artmaktadir. Karadeniz dort tane Pan—Avrupa
ulastirma aginin kesistigi bir alandir. PETRA projesi, Karadeniz’'e kiyisi olan ulkelerin
birbirleriyle  bagintisini  saglamayr amaglamakta, uluslararasi yolcu ve yuk

tasimaciliginda entegrasyonu saglamayi hedeflemektedir.
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3.4.7 Guney Dogu Avrupa Ulagsim ve Enerji Altyapisi Projesi

Avrupa Komisyonu; 21 Mayis 2001 tarihinde imzalanan Tiran ve 26 Ekim 2001
tarihinde hazirlanan Bukres Antlagmalari ile Guney Dogu Avrupa Ulagim ve Enerji
Altyapisi Projesi’ni kabul etmistir. Projenin en énemli 6zelligi ulastirma ile enerji altyapi
yatirimlarinin birbirinden ayrilmis olmasidir. Ulasim altyapisinin temelini, simdi ve
gelecekte artma egilimi gosteren yuk ve yolcu trafiginin dizenlenmesi ve ¢ok yonli

trafik aglari ile hatlarin gelistiriimesi olusturmaktadir.

Enerji altyapilari projelerinin amaci; Avrupa Birligi Ulkelerinin enerji kaynaklarina en
hizli ve glvenli sekilde ulasmasini saglamak igin Glney Dogu Avrupa Ulkelerinde
modern ve etkinligi yliksek ¢oézimler olusturmak ve bunun yaninda elektrik arzini ve

talebini kontrol edecek pazari kurmak ve gelistirmek olarak ortaya konulmustur.

Bu hedefler cercevesinde Glney Dogu Avrupa (Ulkelerinin kendi aralarindaki
badlantilari, enerji degisimi ve bolgesel enerji pazarlarini destekleyen baglantilari,
elektrik Uretiminde kullanilan linyit kdmurdnun 1slah edilmesi ve bdlgesel elektrik
pazarlari olusturma surecine giden surecin devam ettirilmesi gibi konular ener;ji

altyapilarinin énceligi olarak ortaya konulmaktadir. ( iktisadi Kalkinma Vakfi 2005)

3.4.8 CONCERTO Programlari

Concerto programi AB ulastirma projeleri icinde enerji ve kentsel yasamin en dnemli
bilesenlerinden olan ulasim kavramini diizenleyen bir programdir. ilk asamada
Concerto | ve Concerto Il olmak Ulzere iki bolime ayriimaktadir. Bu kapsamda
hazirlanan Altinci ve Yedinci Cerceve Programlari kentsel yerlesim merkezlerine
ulasimin hizlandirildi§i ve daha temiz bir ulasim aginin insaa edilmesi sureci ile ilgilidir.
Sirdurulebilirlik  kentsel stratejiler belirleyen ve bu stratejilere uyan sehirlerin

olusturulmasini hedef alinmaktadir.

Bu hedef icerisinde Concerto | Programini destekleyen projeler ((www.concertoplus
2008))arasinda; sehirlerde kombine akilci ve yenilenebilir enerji stratejilerine en uygun
yasam Kkalitesinde mevcut ve yeni konutlari saglamak Alt projesi gelmektedir. Proje

uyarinca; binlerce konut ve bu konutlarin eneriji ihtiyaclarini karsilayacak uygulanabilir
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enerji altyapilarinin hazirlanmasi igin modern, konforlu ve temiz bir sehir altyapisinin
olusturulmasina yoénelik c¢alismalar yapilmig, bu c¢alismalar Korsika’nin bagkenti
Ajaccio,(Fransa), Milton Keynes( ingiltere), Almere (Hollanda) ve Villadecans (ispanya)

sehirlerinde uygulamaya konulmustur.

21 yy.da surdurulebilir enerji yonetimi ve altyapi ile uyumlastiriimasi, yasam kalitesinin
yukseltilmesi icin Avrupa Birligi duzeyinde enerji sistemlerinin yeniden kullanilabilmesi
ve etkin yapilasmaya yonelik alt projeler: projenin odaklandigi alanlardir. Enerji
kaynaklarinin yeniden kullanilabilmesi, kombine edilmis i1sitma gu¢ sistemleri, eko-
binalar ve ev sahiplerinin bu kapsamda bilinglendiriimesi surecinde etkin enerji
politikalarinin ~ uygulanmasi i¢in  sOricllerin  editiimesi ve bu politikalarin
uygulanabilirligine yénelik engellerin kaldiriimasi da s6z konusu alt projenin hedefleri
arasinda sayillmaktadir. Bu kapsamda; ekonomik rekabet sartlarinda planlamanin,
Uretim sureclerinin ve tasarimin yeni bicimlerinin degerlendiriimesi ve analiz edilmesine
gereksinim duyulmusg, konu ile ilgili olarak proje, Hannover (Almanya),ve Nantes

(Fransa) sehirlerde uygulanmistir.

Bu hedef dahilinde Concerto Il Programini destekleyen projeler; arasinda ise; Yesil
Gunes Enerjisi Alt Projesi yer almaktadir: Bu projenin amaci, kentsel alanlarda
surdUrdlebilir enerji politikalari kapsaminda, karbon esasl fosil yakitlarin kullaniimasi
yerine gunes enerjisini ikame edecek projeleri desteklemektir. Bu amagla, Szentendre
(Macaristan), Eindhoven (Hollanda ), Maastricht (Hollanda ) kentleri uygulama alani

secilmistir. (www.concertoplus 2008)

Concerto Il ile ilgili projelerden birisi de “Surdurilebilir Enerji Yonetim Sistemleri Alt
Projesi"dir. Projeye gore; atmosfere salinan zararli karbon esasli fosil yakitlara olan
talebi azaltmak icin enerji kaynaklarinin ekonomik kullanilmasi, ¢gevresel etkilerin géz
onune alinmasi, enerjinin depolanma alanlarinin korunmasi ve yonetimi adina

birlik Ulkeleri arasinda karsilikl igbirliginin olusturulmasidir.
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Sekil-3.19: CONCERTO Projelerinin Ug Bilegeni
Kaynak: www.geographypages..2008.

CONCERTO’nun u¢ 6nemli bilegseni arasinda; enerji verimliligi gelistirilmis binalarin
(eko-binalar) olusturulmasi, yenilenebilir enerji kaynaklarina baglanmig yeni tesisat
sistemlerinin kullaniimasi ile birlikte eko-binalar ve yenilenebilir enerji kaynaklarinin bir

ag ve kontrol mekanizmasi ile bitlnlestiriimesi yer almaktadir.

Sonug olarak Concerto projelerinin en temel hedefleri enerji ithalatgisi konumundaki
Avrupa Ulkelerinin enerji ihtiyaglarini temiz ve geri dénastirilebilir kaynaklardan elde
etmelerini ve enerjinin ulastirilmasi icin harcanacak maliyetlerin modern ener;ji

altyapilarina sahip sehirlerin olusturulmasi i¢in kullaniimasini saglamaktir.

3.4.9 CIVITAS Programi

CIVITAS programi, teknoloji ile tasimacilik politikalarint  batanlestiren
destekleme projelerini destekleyen, temiz kentsel tasimacilik yaklagimidir.
Temiz kentsel tagimacilikta enerji, tasimacilik, teknolojik iyilestirmeler gibi

oncelikler vurgulanmaktadir.
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3.4.9.1 CIVITAS: Clty-VITAlity—Sustainability

* DG TREN’in Cerceve Programlar’daki destek programi

* Katilimcilar:

— CIVITAS | (2002-2006): 4 projede 19 sehir

* CIVITAS-TELLUS: Rotterdam, Berlin, Géteborg, Bucharest, Gdynia
* CIVITAS-VIVALDI: Bristol, Bremen, Nantes, Aalborg, Kaunas

* CIVITAS-MIRACLES: Rome, Barcelona, Winchester, Cork

* CIVITAS-TRENDSETTER: Stockholm, Graz, Lille, Prague, Pecs

— CIVITAS Il (2005-2009): 4 projede 17 sehir

« CIVITAS-SMILE: Malmo, Norwich, Potenza, Suceava, Tallinn

* CIVITAS-MOBILIS: Toulouse, Venice, Ljubliana, Debrecen, Odense
* CIVITAS-CARAVEL: Genoa, Krakow, Burgos, Stuttgart

* CIVITAS-SUCCESS: La Rochelle, Preston, Ploiesti

— Toplamda 36 Avrupa sehri 100 milyon € ile desteklenmistir.

e CIVITAS |
o CIVITAS 1l
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Sekil-3.20: CIVITAS Projesinin Avrupa Olgceginde Uygulanmasi
Kaynak: (www.concertoplus 2008)
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Civitas programi sehirler tarafindan koordine edilir. Sehirler, yerel, 6zel ve kamu

ortakhklarinin merkezidir. Civitas ile ilgili olarak Bologna 09-11 Kasim 2008’de

yapilacaktir.
CIVITAS PROGRAMININ UYGULANDIGI $EHiRLER
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Sekil 3.21: CIVITAS Projesinin Uygulandigi Sehirler
Kaynak: http://www.hydrothane. 2008

3.5 AVRUPA BIiRLiGi ULASTIRMA FAALIYETLERI

Avrupa Birligi cesitli tasima tlrlerinde farkl yasal diizenlemeler gergeklestirmektedir.
Bu cergcevede hazirlanan bu yasal dizenlemeler ve bunlarla ilgili uygulamalar

c¢alismanin bu béliminde degerlendirilecektir.

3.5.1 Karayolu Tagimaciligina iligkin Faaliyetler

Avrupa butinlesmesinin temelini olusturan kisilerin ve mallarin serbest dolagiminin tam
olarak saglanmasi amaciyla etkin ve glvenli bir karayolu sistemin saglanmasi énkosul
olmaktadir. Karayolu ulagsimini kullananlarin tamami 6zel siriicl, musteri ya da ticari
nakliyeci olmalarina bakilmaksizin uyumlastiriimis sartlardan yararlanabilmektedir.

(European Commission 2008)
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Kara yolu ulasiminda sorunlardan biri trafik kazalari ve bunlarin sebep oldugu olumsuz
sonugclardir. Komisyon 2010 yilina kadar kaza élimlerini % 50 oraninda azaltmak igin
bir Avrupa karayolu gulvenligi eylem programi yayinlamistir. Bu program karayolu
araclarinin teknik performanslarinin gelistirerek, araglari daha giivenli hale getirmeyi,
karayollarinin  alt yapisini gelistirerek tehlikeli noktalari ortadan kaldirmayi
amaclamaktadir. Bunlara ek olarak suriculeri var olan kurallari riayet etmeye, daha

sorumlu davranmaya ve tehlikeli davraniglardan kaginmaya tesvik etmektedir.

Karayolu tasimaciligi, kapidan kapiya tasimacilik imkan veren tek tasima tiri oldugu
icin tasima sistemleri icinde éneminin azaltiimasi igin gesitli projeler gelistiriimis olsa da
vazgecilemeyecek bir tasima taridir. Bu cergcevede tasima politikalarinin esasini

olusturan Beyaz Kitap, 2010 yilina kadar tagima tirlerinin esitlenmesi hedeflemektedir.

Beyaz Kitap, karayolu tagimaciliginin 1998- 2010 yillari arasinda % 50 oraninda
blylUmesi hedefine uygun olarak hazirlanmigtir. 2001 Haziran Goéteborg Konseyi’'nin
sonu¢ bildirgesine paralel olarak Beyaz Kitap’in hedeflerinden bir tanesi de sektoérler
arasl dengenin kurulmasi olarak saptanmistir. Komisyon birlesik énlemler paketi ile
uyguladigi politikalar sayesinde blylmeyi %38 seviyesinde tutmayi planlamigtir.

(www.ikv.gov 2008)

Birincil amaca ulagsma dogrultusunda, Beyaz Kitap karayolu tasimaciligina kisa mesafe
deniz tasimaciligi, rayh sistem ve i¢ suyolu gibi alternatif ulastirma c¢oézimleri
bulunmasini 6nermektedir. Ozellikle uzun mesafeli tagimacilik gerektiren seyahatlerde,
karayolu tasimaciligina alternatifler bulunmasina yodnelik faaliyetler yapilacaktir. Bu
calismalar sadece sikisikligl azaltmayacagi, ayni zamanda yol glvenligini artirmasi ve

cevrenin korunmasini saglayacak olmasi éngérilmektedir.

Avrupa Birligi’nin ulastirma alaninda karar alicilari demiryollari tekniginin uyumu ve
serbestlegsmesi icin birlestiriimis bir Avrupa demiryolu alaninin hizli ingasi yoluyla
raylari tekrar kazandirmaya yonelik bes 6lguli yeni bir demiryollari paketi eklenmistir.
Ulusal glvenlik sistemlerinin gelisen bir bicimde entegre edilmesi igin ortak bir glivenlik
yaklasimi gelistirilmistir. Bu kapsamda hedefler arasinda; ulusal givenlik sistemlerinin
gelisen bir bicimde birlestiriimesi icin ortak bir guvenlik yaklasimi gelistirmek, hizli tren

agl uzerinde maliyetleri azaltmak ve sinirlar arasinda dolasimi kolaylastirmak igin
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operasyona donuk Olgutlerini tamamlamak, etkili pilotaj gelistirmek Demiryolu
operasyon kabiliyeti ve givenlik igin Avrupa Ajansini olusturmak, ulusal ylk tasima
pazarini agmak icin demiryolu pazarinin agilmasin hizlandirmak ile birlikte hikimetler
aras| duzeyde uluslararasi demiryolu tagimciligi organizasyonuna dahil olunmasi gibi

hedefler yer almaktadir.

3.5.2 Havayolu Tasimaciligina iliskin Faaliyetler

Hava ulastirma faaliyetleri 1991 korfez krizinden sonra surekli buyime gdsteren bir
ulagtirma tlru olmusgtur. Havayolu Tasmaciligrnda yolcu/km anlaminda trafik, 1980—
2001 arasinda yil basina ortalama %7,4 artarken 15 UGye Ulkenin havaalanlarindaki
trafik 1970’den beri bes katina cikmistir. ABD’de gergceklesen 11 Eylll terdrist
saldinisinin hava tasimacihgi tzerindeki etkisine ragmen trafik egilimlerinin dnimuzdeki

ylllarda daha da artmasi beklenmektedir.

Havayollari sirketleri ise, Avrupa hava sahasinin ¢ok parcali olmasindan dolay yeterli
dizeyde verimli tasima faaliyeti ylritememektedirler. Bu durum tedarik zincirinin
Uzerinde verimli ve etkin bir bigimde islemesini de zorlastirmaktadir. Bu durumun
asllmasi amaciyla hava sahalarinin ortak kullanimi ve havayolu firmalarinin tim
Avrupa Ulkelerinde ruhsat alma hakkini elde eden “Open Sky” diizenlemesi sayesinde
bu alanda yasanan sorunlarin ¢ézilmesinin yani sira kaliteli ve hizli hizmet sunumunun

da saglanmasini hedeflemektedir.

Hava trafigi artikca yolucular daha kaliteli hizmeti ve daha dislk fiyatlarda hizmet
alimini tercih etmektedir. Hava ulagtirma konusunda Avrupa’nin ayricalikh bir konumu
bulunmaktadir. Kuresel trafigin Ucte birine sahip olmasina ragmen kaza olasiligi

oldukca disuk seviyededir.

Bdyle bir sonucun alinmasinda ucak dUreticilerinin, havayollarinin ve mdarettebatin
oldugu kadar denetimden sorumlu ulusal ve uluslar arasi kurum ve kuruluslarinda
cabalari etkili olmustur. Ulusal yonetimler tarafindan Ortak Havacilik Yetkilileri (JAA)
kapsaminda ydrutilen eslestirme sireglerine ragmen halen ulusal ve uluslararasi

uygulamalarda ciddi sorularla karsilagiimaktadir.
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Uzmanlar ugagin Gretimi ve kullanimiyla ilgili olan hava glvenligi ile havacilik alaninda
yasadigi davraniglarin engellenmesini amaclayan hava guveligi kavramlarini

birbirinden ayrilmaktadir.

Hava yolu ulagsimi igin glUvenlik standartlari (Uluslar arasi Sivil Havacilik Tegkilati —
ICAO tarafindan belirlenen ) ve Avrupa Sivil Havacilik Konferansi ( ECAC ) gibi
mekanizmalar 11 Eylul'den dnce de faaliyet gostermekteydi. Ancak etkili mekanizmalar
kurulamadigl icin s6z konusu mekanizmalarin islevlerini yerine getirmelerinde
sorunlarla karsilasilmistir. Bu sorunlarin ¢ézilmesi i¢in Kurucu Antlasmaya dayanan

yeni bir Avrupa Guvenlik forumu olusturulmustur.

Komisyonun sonug¢ bildirisinde guvenlik konunda alinacak tum Onlemlerin AB
havaalanlarinda i¢ ve dis hat seferlerinde uygulanmalarini teklif etmigtir. Komisyon bu
kurallarin yerine getirilmesi icin de Uye devletlerin havaalanlarinda gerekli denetimlerin

yapilmasi ¢agrisinda bulunmustur.

3.5.3 Demiryolu Tasimacihgina iligkin Faaliyetler

Avrupa Birligi tarafindan ekonomik ve toplumsal amaglari buttinlestirmek icin ulastirma
alaninda ortaya ¢ikan gelismeleri ulastirma sektériine yansitmayi hedeflemektedir. Bu
amag¢ dogrultusunda demiryolu altyapilarinin geligtiriimesi, Dogu ve Orta Avrupa
devletlerin mevcut demiryolu hatlarinin uyumlu hale getirilmesi igin g¢alismalar
yapiimaktadir bu kapsamda on adet Pan Avrupa ¢ok modlu ulasim koridorlari

belirlenmistir.

Bu koridorlarin énemi Avrupa ulastirma alaninda ortaya ¢ikan daralmalarin en aza
indiriimesi ve tasima sistemlerinde karayolu tasimalarinin agirhdinin azaltiimasi
gereksinimlerinden kaynaklanmaktadir. Bu c¢alismalar cergevesinde Avrupa Birligi,

demiryolu ulasimina iliskin ¢esitli politika ve yaklagimlar gelistirmistir.
Avrupa Birligi ticari ulastirma hizmetleri; Avrupa Birligi blnyesindeki gayri safi

hasilanin yaklagsik % 4 Une sahiptir. Diger igsletmelerde buna eklendiginde bu

oran % 7 ‘ye ulasmaktadir. Calisan sayisi bakimindan 6 milyon kisi istihdam
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edilmektedir. Bu rakama ek olarak iki milyondan fazla g¢alisan ulastirma ekipmanlarini

hazirlayan enddstrilerde yer almaktadir. (Bayirtepe 2006)

Avrupa Birligi demiryolu politikalari uzun sdre yetersiz kalmig zayif finansal yapilari ve
disey butinlesmis organizasyonlari ile son otuz yilda diger tagima sistemlerine oranla
yavas geniglemis ve Avrupa birligi karar alicillari ekonomik kaynaklari ve fonlari
karayolu tagima sistemine aktarmiglardir. Ustyapida kamu yatinmlari genel olarak

karayolu yapimi 6zelikle otoyollarin ingasina yonlendirmigtir.

Avrupa Birligi Demiryolu politikasinda bir dénim noktasi olan Beyaz Kitap,
darbogazlari, tikaniklik ve Kkirliligi artiracak ulastirma tlrlerinin tasima sistemindeki
paylarinin azaltimasi ve tasima sistemlerinde bir dengenin saglanmasini
hedeflemektedir. Beyaz kitap; Demiryolunun yeniden canlandiriimasi igin, tim
ulastirma tarleri icin adil Ucretlendirme sisteminin tesis edilmesi, transit Avrupa Aginin
gelisiminde demiryoluna 6ncelik verilmesi ve Avrupa demiryolu aginin olusturulmasina
yonelik G¢ ana eylem plani énermektedir. (Bayirtepe 2006, pp.879) Bu dogrultuda
hazirlanan Avrupa Birligi Demiryolu Ust Paketi, Subat 2001°de yriirliige girmistir.

3.5.3.1  Ustyapi Erigimi

1991’de tanitilan direktifin olusturulmasiyla, tUye devletlerden 15.Mart. 2003’ kadar
uluslar arasi yuk tasima hizmetlerine 50000 km uzunlugunda Trans-Avrupa yuk
agina(TERFN) erisimini saglamasi icin mevzuatin degistiriimesi istenmistir. Bu yondeki
bir talep; Avrupa yuk trafiginin yizde 70-80 arasindaki TERFN tasimalari i¢cin 6nemli
bir adim olmustur. 2008 ‘den sonra ilgili demiryolu agi uluslar arasi hizmetlere

aclimahdir karari alinmistir.

3.5.3.2 Demiryolu Girigimlerinin Lisanslandiriimasi

Trans Avrupa YUk Agina demiryolu agindaki calismalar igin lisans alimini i¢in genel
sartlar tanimlanmistir. Avrupa’nin butininde uygulanacak genel standartlarin
belirlenmesinden komisyon sorumludur. Bu standartlar tGm Avrupa cografyasinda

gecerli olmaktadir.
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Avrupa’nin pargalanmis demiryolu sistemi ile ugrasmak igin oncelikli olarak Uye
devletlerin yerel ve parcali demiryolu politikalarini tek bir par¢a halinde ¢alismasini
saglayacak uygunlastirma programlarinin baslatiimasi gerekmektedir. Ginimuzde
demiryolu uygulamalari patch-work 6zelligine (yama-isi) sahiptir. Birlik icerisindeki
demiryolu aginin herhangi bir pargasinda isletme kabiliyetinin belilenmis olmasi
gerekmektedir. Butlinlesmenin yetersizligi demiryolu sirketlerinin daha verimli, hizli ve
glvenilir hizmet sunabilmelerini olumsuz yonde etkilemektedir. (Bayirtepe 2006,
pp.880)

Batlnlestiriimis Avrupa Demiryollari projesinin basarili olabilmesi igin, planlama
engelleri, demiryolu hatlarindaki ve platform seviyelerindeki ulusal ve bdlgesel
farkliliklar, (CER) ¢ceken arag¢ ve sinyalizasyon sistemlerindeki teknolojik farkliliklar,
personel egitimi ve farkli yonettim sistemlerinde ortaya ¢ikabilecek degisimlerin ortaya
konmus olmasi gerekmektedir. Bu sorunlar giderilmedigi takdirde sinir bdlgelerinde
gecikmelere ve hedef maliyetlerin (izerinde harcamalara neden olmaktadir. (Bayirtepe
2006, pp.880)

3.5.3.3 Kapasite tahsisi ve Ustyapinin Belirlenmesi

Avrupa Birligi’'ne Uye olana ulkelerin birbirlerinin haklarina zarar vermeden bagimsiz bir
yapillanmada Ustyapi kapasitesinin  kullaniimasini  éngérmektedir. Uye lkeler
Ustyapinin kendi ulkelerinden gecen kismini kullanilabilir haline getirerek ilgili tGlkelerin
yaralanmasina sunulmasiyla yikimlidirler. Ustyapinin  Gcretlendiriimesinde  (iye
ulkeler Ust yapi kullaniminin en dusuk maliyetlerine yakin bir bigimde fiyatlandirarak
kullandiriimasini saglamak durumundadirlar. Bu konuda dikkat edilecek hususlarin
basinda maliyetleri artiracak ve dusuk fiyat uygulamasini engelleyecek durumlarin

ortadan kaldirilmasi gelmektedir.

Bu cercevede Avrupa Birligi'nin temel demiryolu politikalari doért baslik altina
toplanabilmektedir. (Kutan, 2008) Bu basliklar igerisinde ilk olarak; idari bagimsizhk
kavrami yer almaktadir. Bu ilkeye gore Uye Ulkeler demiryolu kuruluslarinin Pazar
ihtiyaclarina ve ticari sirket normlarina uygun faaliyette bulunabilecekleri bagimsiz bir
yaplya kavusmalari icin gerekli dnlemleri almakla yukumludurler. Diger 6nemli ilke;

altyapr ve igletmeciligin birbirinden ayrilmasidir. Bu dogrultuda Ustyapi ve altyapi
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faaliyetleri yonetimsel olarak birbirinden ayrilmali ve butgeleri ayri sekilde tutulmalidir.
Bir bagka politika ise finansal yapilarinin iyilestiriimesidir. Uye Ulkeler kamuya ait ya da
kamu denetimi altindaki mevcut demiryolu sirketlerinin gui¢li bir mali yapi icinde faaliyet
gOstermesini saglamak goérevini Ustlenmislerdir. Dérdlnct ve son olarak belirlenen bir
diger politika; demiryolu altyapisina erisim hakkidir. Uye Ulkelerin demiryolu
sirketlerinin bir araya gelerek olusturdugu uluslar arasi gruplara Gye Ulkelerin

altyapisina erisim ve guvenli gecis hakki verilmesi gerekmektedir.

Karayolu tasimaciliginin son 40 yilda gdésterdigi ylkselis Demiryolu tasimaciliginin
sinirlarini daraltmasina ragmen Beyaz Kitap ve Yesil Kitap’in yayinlanmasi Avrupa
ulkelerinin her gecen gun artan enerji ihtiyacini kargilama sorunu yeniden demiryolu

tasimaciliginin 6énemini ve yapilan yatirim miktarinin artmasini saglamistir.

3.5.4 Denizyolu Tasimaciligina iliskin Faaliyetler

Denizyolu ve Kanal tagimaciliginda AB’nin hedefi gerekli altyapiyr ve glvenilir deniz
yollarini saglamak, Ulke i¢i kurallarini dizenleyen yasalari sadelestirmistir. AB Ulkeleri
kitalararasi tagimalarinin yizde 70’ni tagimaktadir. Bu rakam ortalama olarak 2 milyar
ton malzeme tagsinmaktadir. (www.ikv.org. 2008) AB’nin dig ticaretinin %90’indan

fazlasi ve AB’nin disg ticaretinin ylizde 43 deniz ticareti ile yapiimaktadir.

Kiresellesme surecinde rekabet en yogun sekilde Denizyolu tasimaciiginda
yasanmaktadir. Denizyolu tasimaciliginin temel bilesenleri ise denizyolu araglari ve
limanlardir. YUklerin limanlardan, tagima araglarina, tagsima araclarindan da tekrar varis
limaninda igleme tabi olmasi (ellecleme, ardiye, gumrik vs) Avrupa ulkelerinin

ekonomilerine 6nemli katkilarda bulunmaktadir.

Avrupa Deniz Glvenligi Ajansi 4 Aralik 2002 tarihinde Briksel'de gergeklesen ilk
yonetim kurulu toplantisi ile yuksek duzeyde, tek ve islevsel bir deniz guvenligi
saglamak ve Topluluk karasularinin gemilerden kaynaklanan kirlenmelerini engellemek

amacini tagsimaktadir. Bu sekilde can ve mal kaybini 6énlemek hedeflenmektedir.
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Ajans 2003 yih icin bazi oncelikler belirlemigtir. Bu Oncelikler 6zetle; karasularinda
tehlike durumunda siginabilecek yerlerin belirlenmesine yardimci olunmasi ve bu
yerlerin acil durulmada kullanilabilmeleri icin politikalar gelistiriimesi, “klas veren
sirketlerin” kontrol edilmesini saglanmasi, su yuzeyindeki yakit ve yaglarin
temizlenmesi icin mevcut olan teknik standartlarin iyilestiriimesi igin yontemler
gelistiriimesi, mevcut veritabanlarinin gelistiriimesi ve birlestiriimesi yoluyla deniz
glvenligi alanindaki bilgilerin gelistiriimesi ile yakit kirliliginden dogan zararlar
giderilmesi icin tazminat fonu olusturulmasidir. Avrupa Komisyonu teklifi, Avrupa
capinda fon olusturarak tankerin yol actigi cevresel kirliliklerin éniine gecilmesini de

hedeflenmektedir.

3.5.5 Kisa Mesafe Denizyolu Tagimaciligina iliskin Faaliyetler

Kisa Mesafeli Denizyolu Tasimaciligi; Avrupa limanlari arasinda ve bu limanlar ile
Avrupa Ulkesi olmayip, Avrupa sinirlarindaki kapali denizlere kiyisi olan tlkeler
arasinda yapilan yolcu ve yuk tasimaciligidir. Bu tanima gore; kisa mesafeli denizyolu
tasimaciligi, i¢ suyollari ve uluslar arasi deniz tasimaciligini, ana limanlara baglanti
yapan feeder hizmetleri, kiyi boyunca ve adalara yapilan tasimacilik ile nehir ve
glllerde yapilan tasimaciligi kapsamaktadir. Bu baglamda kisa mesafeli denizyolu
tasimaciligi; Avrupa Birligine Uye ulkeler ile Akdeniz, Karadeniz ve Baltik Denizi'ne
kiyisi olan devletler ve Avrupa Ekonomik Alani'na (iye olan Norveg ve izlanda arasinda
yapilan denizyolu tasimacihdini icermektedir. Bu tlr tasimacilik kisaca, Avrupa
Ulastirma Bakanlari Konferansi’'nda (ECMT) belirtildigi gibi Atlantik gegisi yapmayan
kisa mesafeli ve kisa sureli denizyolu tagimacihigi seklinde tanimlanabilmektedir. (DPT
2003)

Avrupa Komisyonu tarafindan Nisan 2003’te Avrupa’da kisa mesafe deniz
tasimaciliginin roliiniin guglendiriimesine iligkin olarak sunulan rapor 14 eylem plani

Uzerine durmaktadir.

Glnumuzde Kisa Mesafeli Denizyolu Tagimaciligi AB’de diger ulagtirma turlerine gore
basarili ve surdartlebilir bir artis gbstererek karayolundaki gelismeye yakin bir basari
gOstermistir. Avrupa Birligi ton-kilometre olarak karayolunda % 43’luk bir artis

saglanirken, Kisa Mesafeli Denizyolu Tasimaciiinda % 45’lik bir artis saglanmigtir.
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Avrupa Birligi'nde Topluluk i¢i mal tasimacihiginin yizde 41’inin kisa mesafe deniz
tasimaciligi ile gergeklestirimesiyle 1990-1998 yillari arasinda karayolu tasimaciligi
haricinde payi artan tek tasimacilik tirld ytuzde 27’lik pay ile kisa mesafe tagimaciligi
olmustur. Kisa mesafe deniz tagsimacihdinin topluluk iginde ¢ok iyi bigcimde igleyen
ornekleri séz konusudur. Ozellikle Antwerp-Rotterdam ve Giineydodu ingiltere-
Duisburg arasindaki tasimacilik buna o6rnek gosterilebilmektedir. Avrupa Birligi
Ulkelerinin dis ticaretinin yizde 90’'inin denizyolu ile gerceklesmesi yaninda, AB Ulkeleri
arasinda ton-mil bazinda tagsimalarin yizde 45'’i denizyolu ile yapilmaktadir. AB ulkeleri
dinya filosunun ylizde 40’in1 kontrol altinda tutarak tasimacilikta etkin bir durumda
bulunmaktadir. AB’nin artan Uye sayisi ve ticaret hacmindeki artisa paralel olarak
karayolu Uzerindeki yuk artisinin i¢ suyollari ve denizyolu tasimaciligina kaydiriimasi
politikasinda gelismeler olmaktadir. Blrokratik engellerin azaltiimasi, tagsima maliyetinin
ucuzlugu ve mevzuat kolayliklari ile tasimalarin karayolundan denize kaydiriimasi
(“from Road to Sea”) politikasi desteklenmektedir. Bu amagla o6zellikle gumrik
belgelerinin ve tehlikeli madde tasimaciligi mevzuatinin basitlestiriimesi, liman tarifeleri
ve limanlarda yiukleme ve bosaltma ile ilgili altyapi iyilestirmeleriyle yUklerin denize

kaydiriimasi politikalari desteklenmektedir.

27 Avrupa Birligi Ulkesinin Hizmet Aldiklari Limanlar

Atlantik g::::;
Okyanusu 19.8%
14.1% i

Diger Karadeniz
Kuzey
Denizi
28.1% Akdeniz
26.3%

Sekil 3.22: Avrupa Birligi Ulkelerinin Hizmet Aldiklari Limanlar

Kaynak: www.marad.dot.gov/Programs/sssbroc, .2008
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Sekil 3.23: Avrupa Birligi Ulkelerinde Toplam Deniz Tasimaciliginda Kisa Mesafe
Deniz Tagimaciliginin Payi
Kaynak: Gary A. Lombardo, Ph.D, US Short Sea Shipping, p: 12

Avrupa Birligi'nde kisa mesafeli deniz tasimacihgini gelistirmek, yayginlastirmak ve
islerlik saglamak amaciyla “Kisa Mesafeli Denizyolu Tanitim Merkezleri” (SPC - Short
Sea Promotion Center) kurulmustur. Bu merkezler Avrupa Birligi'ne Gye ve denize
kiyisi olan 16 Ulkede mevcut durumdadir. Bu tesisler kisa mesafeli denizyolu
tasimaciliginda tesvik ve iletisim olgularinin temel merkezi olarak hizmet vermekte
olup, bunyesinde barindirdiklari elektronik ag sistemi ile es zamanl gorismelerin
gerceklesmesine ve olusturduklari veri tabani ile bilgi aligverisine yardimci olmaktadir.
Ulkemizde de “Kisa Mesafeli Denizyolu Tasimacihg Tanitim Merkezi” kurma
c¢alismalari Denizcilik MUstesarliyinca baslatiimis olup, Ulastirma Bakanhgi ve ilgili

diger kurullarca ¢galismaya katki saglanmasi beklenmektedir.
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3.5.6 Deniz Otobanlarina(Sea Motorways) iligkin Faaliyetler

Kisa mesafeli denizciligin desteklemesi programindaki kisa ve uzun dénem faaliyetler
ile halen sirmekte olan faaliyetlerin glg¢lendirerek koordine edilmesi planlanmaktadir.
Avrupa deniz otoyollari ( Motorways of the Sea) konusunda gelecekteki “Deniz
Otoyollar’”’nin olusturulmasi ve hazirlaniimasi ile ilgili Bakanlar Konferansi 24 Ocak
2006 tarihinde gerceklesmistir. Bu konferansta, Trans Avrupa Ulastirma Sebekeleri

(TEN-T) cergevesindeki “Deniz Otoyollarr’'nin yonlerini ve uygulanabilirligi ele alinmistir.

Deniz otoyollarinin, karayolu ulastirmasindaki tikanikligi azaltmaya yardimci olmasi,
Alp Daglari ve Pireneler gibi dogal engellerin yarattigi olumsuzluklari ortadan
kaldirmasi ve c¢evresel bdlgelere girisi kolaylastirmaya yardim etmesi
amagclanmaktadir. Otoyollari, yeterli kapasitesi olan sinirli sayidaki limanlar ve liman
bolgeleri ile deniz rotalar arasinda ylksek kaliteli, sik ve dizenli deniz baglantilar
olmasi hedeflenmektedir. ( Emekli 2007)

Avrupa Birligi'nin hemen hemen tamamini saran Baltik Deniz Otoyolu, Bati Avrupa
Deniz Otoyolu, Guney Dogu Avrupa Deniz Otoyolu ve Bati Avrupa Deniz Otoyolu
olarak dort temel Deniz Otoyollari Koridoru’nun éncelikli projeleri olarak tayin edilmistir.
(Denizcilik Sektér Raporu. 2006)

Sonu¢ olarak AB Ulastirma Politikalari son on yillik surecte ciddi sekilde karayolu
tagsima turine olan ilgisini kaybetmig, Deniz Otobanlarinin enerji bagimlihginin

azaltiimasina sagladigi olumlu etki dnemli bir hedef noktasi olmustur.
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4. TURKIYE CUMHURIYETi ULASTIRMA POLITIKALARI

Ulastirma, ekonomik ve sosyal kalkinmanin gerekli bir unsuru olarak kabul
edilmektedir. Ulastirma politikalarinin icerigi, Ulke insaninin yasam standardini
gelismesinde ¢ok énemli bir yere sahiptir. Ulastirma aglarinin genigligi ve gelismis alt
yapinin varhgi i¢ pazara hakim olunmasina ve toplumsal dizeyde refah seviyesinin
yukselmesine olanak tanimaktadir. Tlrkiye Cumhuriyeti ulastirma politikalari tarihsel

mirasinin 1s1ginda gelismistir.

Yirmi birinci ylzyilin yeni imkanlarin ve diinya o6lgeginde ortaya ¢ikan yeni sorunlarin
bir arada degerlendirilmesi gerektigi bir ¢cag olacagi éngdrilmektedir. Ticaret hacminde
blyUk artis, elektronik ve bilisim sektdrlerinin ulastirma alaninda kullaniimasi ile kiiresel
Olgekte uUlkeler ve sirketler arasindaki dagitim kanallarinin daha hizli ve kisa bir yol

izlemesine neden olmustur.

Asya Ulkelerinin hammadde kaynaklari ve mamul maddelerin taginmasi i¢in mevcut
ulastirma kapasitelerinin gelistiriimesi ve Uzerine yeni karayolu, havayolu, denizyolu ve
demiryolu hatlarinin inga edilmesi ayni zamanda bu hatlarin birbirleriyle birlestiriimesi

suretiyle yeni tasima sistemleri ve koridorlarinin arayisina neden olmustur.

Tarkiye Jeopolitik ve Jeo stratejik onemi ile Avrupa’nin Dogu’dan Bati'ya dogru
Kafkaslara, Orta Asya’ya; Uzak Asya, Cin ve Japonya gibi Dogu Asya ulkelerine ulagim
yollari tGzerinde ¢ok énemli bir konuma sahip bir Glke durumundadir. Turkiye tarihsel
olarak Karadeniz’e kiyisi olan Ulkelerin sicak denizlere inebilmeleri icin 6énemli bir gecis

guzergahidir.

Avrupa’dan baglaylp Koéstence-Romanya oradan da Karadeniz hattindan gecerek
Gurcistan yoluyla Orta Asya, Cin ve Uzak Asya ulasmayl hedefleyen Turkiye
Cumbhuriyetinde lye Ulkesi oldugu” TRACECA KORIDORU * tarihi ipek Yolu'nun
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yeniden canlandiriimasi ve Karadeniz'e kiyisi olan (lkeler arasinda intermodal tagima

koridorlari olusturulmasini dngérmektedir.

Tarkiye’nin ulastirma politikalarina baktigimizda, izlenilen altyapi ve ulastirma politikasi
yillara goére farkh durumlar i¢erisinde oldugu gdrtlmektedir.1923-1950 yillari arasinda
demiryolu altyapisinin geligtiriimesi buylik dnem arz ederken, 1950 yili sonrasinda ise
Turkiye’'nin dunyadaki, ekonomik sisteme butinlesme nedeniyle karayolu aginin

gelistirimesi éncelikli politika olarak izlenmistir. (Okstiz 2000)

Tirkiye'de, ikinci Diinya Savasr’'nin sonuna kadar Demiryolu ve Denizyolu politikalarina
agirhk verilmigtir. Bu uygulamalarin sonucunda tasima miktarlari 1950 yilinda yuk
tasimalarinda miktar(ton) olarak demiryolu ytuzde 55,1, denizyolu yluzde 27,8 olarak
yansimistir. Karayolu tasimacihdinin payr yuzde 17,1dir. Bu donemde yolcu
tasimaciliginin paylar yizde 49,9 karayolu, yizde 42,2 demiryolu, yizde 7,5 denizyolu
ve ylzde 0,6 havayolu olarak dagiimaktaydi. (DPT 2007)

Vaner Plani olarak bilinen ve éncesinde Amerikali uzmanlarca hazirlanan Thornburg
Raporu Karayolu tagimacihdinin giglendiriimesi ve énemli sayida yardim amagh tasit
aracinin hibe edilmesi ve Turkiye Cumhuriyeti Ulagtirma Bakanlgi butgesinin demiryolu
tasimaciligina ayrilan kisminin azaltilmasini énermigtir. 1950 yilindan sonra ylksek
maliyetli tagima turG olan karayolu tasimaciligini destekleyen politikalar, uzun yillar
siyasi karar organlari tarafindan uygulanarak, Turkiye'’de ulasim altyapisi Karayolu

Tasimacihdina bagimli hale getirilmistir.

1961 Anayasasi ile Devlet Planlama Tegkilati kurulmustur. 1963 yilindan itibaren
hazirlanan Bes Yillik Kalkinma planlarinda demiryolu tagimaciliginin énemi gordlmus
ve demiryolu tagimaciligi altyapisina yatirim yapilmasi tavsiye edilmigse de bu hedefler
gerceklesmemistir. Bu ddnemde siyasal tercihler karayolu agirlikh olup, demiryolu
altyapi sistemi ihmal edilmis, demiryollari ve limanlarin kendi kaderine birakildigini

gOrdlmastar.

1982 yilinda Ozel ve Kamu sektériinin igbirligi ile “Ulagtirma Ana Plani “hazirlanmistir.
Bu planin temel hedefi Karayolu tasimaciliginin “transit kismini demiryolu ve denizyolu
ile limanlara aktarmaktir. Bu planin uygulanmasinda yaganan sorunlarin temelinde
Kamu otoritelerinin planlara sadik kalmamasi ve yatinmlarin blyik bir bdlimadnun
otoban tarzinda karayollarina agirlik verilmesidir. Ana planda yer almamasina ragmen

1200 km otoyol yapilmistir.
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Ulastirma planlarina uyulmamasinin ftrafik gdvenligi konusunda ciddi sorunlarin
yasanmasina neden olmustur. Ulasim talebinin artmasi bu talebi karsilayacak
demiryolu ve denizyolu fiziki altyapisinin yeterince gelismemesi ve son nihai mugteriye
ulasma yolunda en uygun tasima sisteminin Karayolu tagsimasi olmasi, yik ve yolcu
tagimalarinin karayolu aginda yogunlagmasi sonucunu dogurmustur. Bu durumun
dogal sonucu olarak verimsiz ve dengesiz bir ulagim sistemi ortaya ¢ikmistir. (DPT
2007, s.36)

Ozellestirme Yuksek Kurulu‘nun 19.04.2007 tarih ve 2007/25 sayil Karari ile
Karayollari Genel Mudurligu (KGM) ‘ndn yapim, bakim, onarim ve isletimini Ustlendigi
hizmet Uretim birimleri olan otoyollar, kdpriler ve bunlar Gzerinde yer alan tesislerin
“isletim  haklarinin  verilmesi® yontemi ile Ozellestirmesine karar verilmistir

(www.oib.gov.tr 2008).

Deniz tagimaciliinda ise, uzun yillar istenilen dizeyde bir gelisme saglanamamistir.
Oncelikle sayisal agisindan biyiik bir yenilesme yasanmasina ragmen deniz ticaret
filosunun kalite agisindan énemli sorunlari bulunmaktadir. Bu sorunlara ragmen
Tarkiye'nin deniz tagima hatlarinin gelistigi goérulmektedir. Dogrudan hat tagimaciligi
veya Kisa Mesafe Deniz Tasimacihgl tim dinyada oldugu gibi Ulkemizde de
yayginlasmaktadir. Turkiye limanlarindan Akdeniz, Amerika, Avrupa ve Uzak Dogu

ulkelerine dogrudan ve duzenli hat seferleri buyuk bir hizla yayginlagmaktadir.

Tablo-4.1: Tiirkiye Dig Ticaretinin Genel Durumu (Milyon USD)

Yillar 1967 1973 1992 1998 2003 2005
Toplam
: 718. 2.087 22.871 45.921 69.340 | 116.774
Ithalat
Toplam 491 1317 17.713 26.974 47.253 | 73.476
lhracat
Toplam 227 718 5158 | 18.947 | 22087 | 43.298
Dis Acik

Kaynak: DPT Ekonomik Gostergeler ve TUIK Raporlari.

Kamu idarelerinin ulastirma alanlarina girerek yatirrm yapmalari ve istirak kurmalari
FRITAS ve Deniz Nakliyat igletmeleri ile basarisizliga ugramistir. Kamu bu iki blyik
yatinm programindan c¢ekilerek kara ve deniz tasima operasyonlarini 6zel sektére

birakmigtir.
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Sonugta kamu sektori tarafindan kurulan karayolu ve denizyolu tasima sirketlerinden
yeterince verim alinamamis olsa da bugln sektérde blylk pay sahibi tasimaci
sirketlerin sahipleri ve Ust dizey yoneticilerinin bir kismi, devlet tarafindan kurulmus ve
isletilmis sirketlerde kariyer yapmis ve kendilerini gelistirmiglerdir. Kamu kurumlari bu

alanda akademi gibi ¢calismislardir.
4.1. TURKIYE ULASTIRMA POLITIKASININ TEMEL BILESENLERI

Ulastirma alaninda Ulastirma Bakanlhid'nin yaninda baka bakanliklar, genel
mudurlikler ve kurumlar gorev Ustlenmiglerdir. Ulastirma ile ilgili bu yetki ve goérev
karmasasini ortadan kaldirabilecek bir Gst mercii bulunmamaktadir. Bu durum verimsiz

bir yatirnm ve igletme dizeninin yerlesmesine yol agmaktadir. (DPT 2003).

9.Bes Yilllk Kalkinma Planinda da esgidim ve koordinasyon konusunda benzer
sorunlardan bahsedilmekte beraber Ulastirma Ana Plani Stratejisi calismalarinin 2005
yilinda tamamlandigi ifade edilmistir. $SOyle ki” Ana Plani Stratejisi caligmalari sektor
icerisindeki kuruluslar arasindaki koordinasyon eksikligi ve sektérin batinind dengeli
bir sekilde ele alan politikalarin olusturulamamasi sorunu bu dénemde de devam
etmistir. Bu sorunlarin giderilmesi i¢in hazirlanan Ulastirma Ana Plani Stratejisi

¢alismalari 2005 yilinda tamamlanmistir.

Ulastirmayla ilgili kurum ve kuruluglara baktigimizda, birgok bakanhdin ulastirma
sektoru ile ilgili gorev ve sorumluluklarinin oldugu goérulmektedir.
Bunlar; ( DPT 2007)
a. Ulastirma Bakanhgi
Bayindirlik ve iskan Bakanhg!
icisleri Bakanhg!
Calisma ve Sosyal Givenlik Bakanhgi

Cevre ve Orman Bakanligi

"o oo T

Sanayi ve Ticaret Bakanhgi

Tarim ve Koy isleri Bakanhgi

- @

Maliye Bakanhgi

Milli Egitim Bakanhg:

j.  Denizcilik Mustesarligi

k. Devlet Hava Meydanlari isletmeleri
. Turkiye istatistik Kurumu

m. Dig Ticaret Mustesarligi
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n. Gumruk Mustesarhigi

0. Hazine Mistesarligi

p. Ozellestirme idaresi Bagkanlig

g. Rekabet Kurumu

r. Saglik Bakanhgi

s. Turkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari (TCDD)

t. Turk Standartlari Enstitisi

u. Jandarma Genel Komutanhgi
4.1.1 Ulastirma Bakanhgr’'nin Turkiye Ulagtirma Politikasindaki Yeri

Cumhuriyetin ilk yillarda bir bdlima Sanayi Bakanligi bir bdlimd de Ekonomi
Bakanligina badl olarak yurGtilen ulastirma ve haberlesme hizmetleri 27.Mayis.1939
tarininde 3613 sayili Kanunla kurulan Ulastirma Bakanhdina verilmistir

(www.ubak.gov.tr 2008).

Ulastirma Bakanliginin gérev alani artan is yukunu karsilamak amaciyla 1945 ve 1982
yillarinda olmak Uzere iki defa genisletilmistir. 10.08.1993 tarih ve 491 sayili KHK ile
Basbakanhgda bagh Denizcilik Mustesarliginin kurulmasi ve bdylece denizcilik sektoru

ile Ulastirma Bakanhginin ilgisi kesilmigtir.

27 Kasim 2002 tarih ve 24949 sayili Resmi Gazete’de yayimlanan “Kuruluglarin Bagh
ve llgili Olduklari Bakanliklarin Degistirilmesi ile ilgili islem” uyarinca Denizcilik
Mistesarligi Ulastirma Bakanligrna baglanmistir. Bu tarihnte ayni zamanda Kiyi
Emniyeti ve Gemi Kurtarma Isletmeleri Genel Midirliigii de ulastirma Bakanlig

blnyesine dahil edilmigtir.

4.1.1.1 Ulagtirma Bakanhgi’'nin Gorevleri ve Yetkileri

Ulastirma Bakanligr’'nin ulastirma ve haberlesme is ve hizmetlerinin, karayolu yapimi
ve techizati ile ilgili konular ayri olmak Uzere teknik, ekonomik ve sosyal ihtiyaclara,
kamu yararina ve milli glvenlik amaclarina uygun olarak kurulmasini ve gelistiriimesini
ve bu hizmetlerin birbirini tamamlayici sekilde yurutilmesi saglayacak esaslari tespit
etmek uygulamasini takip emek ve denetlemek gibi goérevlerinin yani sira; ulastirma
talep ve ihtiyaclarini belirlemek ve planlamak, hava sartlari ve tagsima araglarinin teknik

nitelikleri ile bu alanda ¢alisanlarin niteliklerinin  belirlenmesi ve bu alanda
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koordinasyonun saglanmasi ile birlikte, UGcret tarifelerinin belirlenmesi ve
uygulanmasinin saglanmasi son olarak da yabanci Ulkelerdeki ilgili kuruluglar ile
milletlerarasi antlagmalarinin yapilmasinda ve uygulanmasi gibi konularda da goérevleri

bulunmaktadir.

Ulastirma Bakanligi; Kara Ulastirma Genel Mudirligl, Devlet Demiryollari Genel
Mudirlaga, Sivil Havacilik Genel Midurliigi, Deviet Hava Meydani isletmesi Genel
Mudirlaga,(DHMI), PTT Teskilati Genel Mudurliigi, Demiryollari Limanlari ve Hava
Meydanlari ingaatlari Genel Mudirligi (DHL) ile Haberlesme Genel Mudirligi

seklinde sekiz genel madurlikten olusmaktadir.

41.1.2 Kara Ulastirma Genel Mudurlugu’niin Gorev ve Yetkileri

Kara Ulastirma Genel Mudurliginin goérevlerinin basinda; karayolu tasimalari ile
belediye sinirlari disinda kalan karayollari Uzerinde yapilan karayolu tasimalarinin
ekonomik, teknik, sosyal ve ulusal guvenlik ihtiyaclarina ve amagclarina uygun olarak

yapilmasini saglamak gelmektedir.

Diger taraftan; bu hizmetlerin diger ulastirma hizmetlerinin gerektirdigi uluslar arasi
hizmetleri ylratmek ve gereken dnlemleri almak ve uygulamak, karayolu ve demiryolu
ulagtirma hizmetlerinin gerektirdigi uluslar arasi iligkileri yuritmek ve Karma Ulastirma
Kurulu toplantilarina katilmak ve gereken calismayi yapmak, Bakanlik tarafindan
verilen gorevleri yerine getirmek, Karayolu ve Demiryollar ulastirmasinda guvenli,
kaliteli ve ekonomik hizmet sunmak icin tedbirler almak veya aldirtmak, karayolu
tagima faaliyetinde bulunacak tasima, acente ve komisyoncularin yeterlilik sartlarini
dizenlemek, gereken hallerde yetki belgesi vermek ve denetlemek gibi gdrevieri de
bulunmaktadir. Bu gérevlere ek olarak; Karayolu tagsima faaliyet bulunacak acente,
tasimaci ve komisyoncularin yeterlilik sartlarini dizenlemek ve Taban ve Tavan
fiyatlar tespit etmek ve Gereken hallerde yetki belgesini vermek ve diizenlemek de

mudurligiin gorevleri arasinda sayilmaktadir, (*"-ubakgov.tr 2008 , www.kugm.gov.tr 2008)

41.1.3 Devlet Demiryollari Genel Mudurligi’niin Gorev ve Yetkileri

Devlet Demiryollari ulkenin bes buyuk limani olan Haydarpasa, Derince, Bandirma,

Samsun ve iskenderun limanlarini, ayrica Van Gélii Feribot isletmeciligini isletmektedir.
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(www.tcdd.gov.tr 2008) Devlet Demiryollari tekel olma &zeligini korumakla beraber
24.07.2008 tarihli 5335 sayili Yeni Demiryolu yasasinin 32. maddesi ile bazi
tasinmazlarinin satisinin kurulacak bir komisyonun &nerisi ile e ydnetim kurulunun
iradesine dayanarak isletmecilik fazlasi tagsinmazlarin belirlenmesine ve satisina olanak

taninmigtir.

.

i Denetim Birimi
Baskanhd

BAKAN
Ozel Kalem

Strateji Geligtirme
Bagskanlhge
Hukuk Migawirligi
DLH Insaat:
Personel Dairesi Genel MiidariGga
Baskanlig

Milstesar
Yardumcilan

Hara Ulagtirmas: Basin wve Halkia
Genel MOodorlGgl ligkiber Mugawirligi
Haberiesme Dug ligkiler Dairesi
Genel MUdaridgl Bagkanhg
Tarife ve Ticaret

Dairesi Bagkanhgs
Idari ve Mali ister

En%l
Dairesi Bagkanhg:

AB Koordinasyon Savunema
Dairesi Baskanign Sekretoerligi
TASRA

Egitim Dairesi
Bagkanlig

1 we ligili Kuruluglar
airesi Bagkanign

Ankarn Admna Antabys Bolu Bursa Diyarbaker

Uilastermma Ulastumma Ukastimma Ulagtimma Ulastsrrma Ulastirmma
ige Bolge Bokgo Boilgo @ olge

M Gir i G Lh Mud urlu-gu MGdurioga Mblhd i r Ui el b A i Mibd trideg L

Erzunm Istanbul Eemir Sanmsun Sivoas Traboon

Ulastormres Ulastwma Ukastimma Ulastimma Wagtsrmma Ulastmmma
Bolge Bilge g e Bodge -3 Balge

A e L L Musduriugu AL L rBeg U B g Pl R by i Mincf irbiegu

Sekil-4.1: Ulagtirma Bakanhgi Merkezi Tegkilat Semasi

Kaynak: (http://www.ubak.gov.tr.2008)

4114 Sivil Havacilik Genel Mudiirligii’niin Goérev ve Yetkileri

Sivil havacilik alaninda ilk kurumsal temeller 1925 yilinda Turk Teyyare Cemiyetinin
kurumsali ile atilmistir. Bu kurum daha sonra Turk Hava Kurumu adini alacaktir. 1933
yilinda Turk Hava Postalari adiyla 5 ucgaklik bir filo kurulmus ve ilk defa Sivil hava

tasimaciligi baslamistir (www.shgm.gov.tr 2008).
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Dunya Sivil Havaliginin hizli bir gelisme gdstermesi, teknolojinin buyik énem tasimasi
karsisinda, ulusal cikarlarimizin korunmasi ile uluslararasi iligkilerimizin dizenli bir
sekilde ydritilmesi ve denetlenmesi igin 1954 yilinda Ulastirma Bakanhgi blinyesinde
kurulan "Sivil Havacilik Dairesi Baskanligl", 1987 yilinda "Sivil Havacilik Genel

Madarlaga" olarak gundn kosullarina goére yeniden teskilatlandirildi.

Sivil Havacilik Genel Mudurlagu; 18 Kasim 2005'te yurarluge giren 5431 sayili Sivil
Havacilik Genel Mudurligda Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun ile yeniden
yapilandirilarak, Ulastirma Bakanldi'nin ana hizmet birimi olmaktan c¢ikariimis,
Bakanliga bagl, kamu tizel kisiligi haiz, 6ézel bltgeli bir kurulus haline getirilmistir

(www.shgm.gov.tr 2008).

Tark Hava alanlarinin igletiimesi ve Turk Hava sahasinin trafiginin dizenlemesi ve
kontroli goérevini Ustlenmistir. Bu goérevleri yurutirken 2920 sayili Tark Sivil Havacilik
Kanunu ile 5431 sayil Sivil Havacilik Gene Mudurliginin Yeniden Yapilandirilmasina

Hakkinda Kanun ile yetki alani sinirlanmistir.

41.1.5 Devlet Hava Meydani isletmesi Genel Miidirrliigii’niin Goérev ve
Yetkileri

Tlrkiye Havaalanlarinin isletiimesi ile Turkiye Hava Sahasindaki trafigin diizenlenesi ve
kontroli goérevi, Devlet Hava Meydanlar igletmesi Genel Mudurliglnce yerine

getirilmektedir.

Tark Sivil Havacilhik sektérinin altyapisini olusturan tesis ve donanimiyla, 1933
yilindan bu yana degisik isim ve statilerle hizmetlerini yuritmekte olan kurulus, 233
Sayih Kanun Huikminde Kararname ve Ana Statlisiu c¢ercevesinde 1984 yilindan

itibaren faaliyetlerini Kamu iktisadi Tesebbuisii olarak strdiirmektedir.

Devlet Hava Meydanlari isletmesi(DHMI) Genel Mudirligi; tizel kisilige sahip,
faaliyetlerinde 6zerk, sorumlulugu sermayesi ile sinirl, Ulagstirma Bakanligi ile ilgili ve
en son hukuki diizenlemeyle hizmetleri imtiyaz sayilan bir Kamu iktisadi Kurulusudur
(www.dhm.gov.tr 2008).
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Kurulugsun Ana Statusu ile belirlenen amag ve faaliyet konulari ise; Sivil havacilik
faaliyetlerinin geregi olan hava tasimaciligi, havaalanlarinin igletiimesi, meydan yer
hizmetlerinin yapilmasi, hava trafik kontrol hizmetlerinin ifasi, seyrisefer sistem ve
kolayliklarinin kurulmasi ve isletiimesi, bu faaliyetler ile ilgili diger tesis ve sistemlerin
kurulmasi, isletimesi ve modern havacilik dizeyine c¢ikariimasini saglamaktir.
Ustlenmis oldugu gérevlerini Uluslararasi sivil havacilik kural ve standartlarina gére
yapmak zorunlulugunda olan DHMi Genel Mudurliigi bu dogrultuda; Uluslararasi hava
ulasiminda can ve mal emniyetini saglamak ve diizenli ekonomik ¢alisma ve gelismeyi
temin maksadiyla yurarlige konulan Sivil Havacilik Anlagsmasina goére kurulan
"Uluslararasi Sivil Havacillk  Teskilati(ICAO-International Civil Aviation
Organization)'nin Uyesi bulunmaktadir. Ayrica, "Hava Seyrlseferinin Emniyeti icin
Avrupa Teskilatt (EUROCONTROL)", Uluslararasi Havaalanlari Konseyi (ACI-Airports
Council International) basta olmak Ulzere ilgili Uluslararasi kuruluslarin da Uyesi

bulunmaktadir. (www.dhm.gov.tr 2008).

Ulkenin havacilik sektdriine giivenli, kaliteli hizmet sunmak turizmin gelismesine ve
turizmde ortaya c¢ikan bu gelismenin Ulke ekonomisinin dis agik ihtiyacini
karsilamasina donuk havaalani igletmeciligi yapmasi gerekmektedir. Sektorin

denetlenmesinde blyuk gorevler dismektedir.

Kurum, 1980'li yillarin ikinci yarisindan itibaren kara tarafi hizmetlerinin en énemlisini
teskil eden terminal isletmeciligi konusunda yap-islet-devret modeli ile kismi

Ozellestirmeye basarili bir gegis yapmistir.

41.1.6 PTT Teskilati Genel Midiirlugi’niin Gorev ve Yetkileri

Turkiye'deki ilk Posta idaresi vatandaslarin ve yabancilarin postaya yénelik ihtiyaclarini
karsilamak Uzere 1840 yilinda Bakanlik olarak kurulmustur. Telgraf hizmeti 1855
yilinda telefon hizmeti ise 1909’da baglamistir.(www.ptt.gov.tr 2008)

Posta idaresi posta, telgraf ve telefon hizmetleri vermeye Posta, Telgraf ve Telefon
Genel Mudurligu olarak yapilanarak baslamistir. Yurtici havaleye 1901 yilinda, uluslar
arasl havale hizmetine ise Turk iscilerinin Avrupa ulkelerine gitmeye baslamalarini

muteakip 1960larin baslarinda baglanmistir. .(www.ptt.gov.tr 2008)
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1995 yilinda PTT Genel Mudurligu iki kuruma ayrilmistir: posta konularindan sorumiu
Posta Genel Mudurligu, telekomiinikasyondan sorumlu Turk Telekom A.$. Turkiye
Posta Idaresi Ulastirma Bakanligna bagli bir devlet kurulusudur. Calisan sayisi
29.528'dir.

PTT'nin en yetkili organi olan Yoénetim Kurulu 5 Gyeden olusur. Genel Midir ayni
zamanda Yonetim Kurulu Baskanidir ve bir Genel Midur Yardimcisi Yonetim Kurulu
Uyesidir. PTT Genel Muidirliigd 17 bolimden olusmaktadir. Tirkiye genelinde 82

Basmudurlik ve bir mistakil tnite bulunmaktadir.

5584 sayili Posta Kanunu uyarinca PTT Genel Mudurligu, tekele tabi hizmetlerin
sunulmasli, kamu yararina hizmet edilmesi ve bu dogrultuda imtiyaz olarak
deg@erlendirilen Urin ve hizmetleri yerine getirmek amaciyla kurulan Ulastirma

Bakanligr’'na bagh bir devlet kurulusudur.

22 Subat 2000 yiinda Resmi Gazetede yayimlanmasinin ardindan yurirlige giren
5584 sayili Posta Kanunu ve Ana Statlsi uyarinca PTT posta ve parali posta
hizmetleri vermektedir. Ana Statl gercevesinde PTT, tekel kapsamindaki geleneksel
posta gonderileri oldugu kadar basilmis kagitlar, kiclik paketler ve koliler gibi tekel

kapsami disindaki gdnderilerin de kabul, sevk ve teslim islemlerini yurtitmektedir.

Ayrica yurtici ve yurtdisi havale, posta ¢eki ve seyahat c¢eki hizmetleri, PTT faaliyetleri
icinde yer alan Urin ve hizmetlerin tanitimi, pazarlamasi ve satisi, bankalar adina
islemlerin yuritilmesi, elektrik, su ve telefon faturalarinin tahsilati, sigorta sirketlerinin
acentesi olarak sigorta hizmetlerinin yiratilmesi ve doviz alimi PTT tarafindan

yuratilen bazi hizmetlerdendir.

Posta bono islemleri, yolcu ve bagaj tasimasli, acente olarak hazine bonosu, hisse
senedi satigl, doviz, piyango bileti satisi, adres bankasi gibi hizmetler de Ana Stati
uyarinca PTT hizmetleri arasinda yer alsa da su an icin ilgili ydonetmeliklerdeki bazi

kisitlamalar sebebiyle bu hizmetler veriimemektedir.
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41.1.7 Kiy1 Emniyeti Genel Mudiirligi’niin Gorev ve Yetkileri

Tirkiye Denizcilik isletmeleri A.S. icerisinde 1984 tarih ve 233 sayili kanun hilkmiinde
kararname ile "Kurtarma ve Ceki Isletmesi" seklinde hizmetine devam eden Kurulug
daha sonra Kiyi Emniyeti isletmesi ile 1994 yilinda birleserek Kiyi Emniyeti ve Gemi
Kurtarma igletmesi adi altinda hizmet vermeye baslamis ve 1995 yilinda "GEMI

KURTARAN " isimli acik deniz Kurtarma gemisi isletme filosuna katilmigtir.

Kurulus, 12.05.1997 tarih ve 97/9466 sayili Bakanlar Kurulu Karari ile Turkiye
Denizcilik Isletmeleri A.S.'den ayrilmis olup, Kamu iktisadi Tesekkiilii statiisiinde ve
"KIYI EMNIYETI VE GEMi KURTARMA iSLETMELERI GENEL MUDURLUGU" adi
altinda hizmetlerine devam etmekte ve kurtarma hizmetleri Kurulusun Gemi Kurtarma

Dairesi Baskanhgi birimleri tarafindan verilmektedir. (http://www.kiyiemniyeti.gov.tr)

41.1.8 Denizcilik Mustegarlig’nin Gorev ve Yetkileri

Denizcilik Sektoru ile ilgili calismalar 4770 sayilh Ulastirma Bakanhgir Goérevleri ve
Kurulusu Hakkindaki Kanunun 16.maddesine goére 1945 yilinda Liman ve Deniz isleri
Baskanhdi olarak kurulan ve 1973 yilinda gerceklestirilen organizasyon calismalari
sonucunda Deniz Ulastirmasi Genel Muadurligia sekline dondstirilen yeni Genel

Mudurlak ile ayni yil kurulan Deniz Ticareti Genel Muduarlugu tarafindan yarutdimuasgtar.

Deniz Ticareti Genel Midirliigi daha sonra 1979 yilinda “Gemi insa ve Tersaneler
Genel Mudirligine” dondstirilmis ancak, bu Genel Muduirlik 28 Subat 1982
tarihinde yururlige giren “Bakanliklarin Yeniden Diizenlenmesi ve Calismasi Esaslari”
hakkindaki 8/4334 sayili Bakanlar Kurulu karariyla kaldiriimis ve Deniz Ulastirmasi
Genel Mudurligu nin de ismi degistirilerek her iki Genel Mudurlik “Liman ve Deniz

isleri Genel Mudirligu” adi altinda birlestirilmistir.

S0z konusu Genel Mudurlik 17 Haziran 1982 tarih ve 2680 sayili kanuna istinaden
cikarilan 182 sayili K.H.K. ile 13.12.1983 tarihinden itibaren “Liman ve Deniz isleri
Baskanhd!” seklinde teskilatlandiriimistir. Bu Baskanlik 09.04.1987 tarih ve 3348 sayili
“Ulastirma Bakanhginin Teskilat ve Gorevleri Hakkindaki Kanun” ile milga Basbakanlik

Deniz igleri Bagkanligi gorevleri ile de donatilarak bu giinkii “ Deniz Ulastirmasi Genel
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Madarlagld” adini  alarak denizciligin  bitiin  alanlarinda gérev yapacak sekilde

yetkilendirilmigtir.

Daha sonra denizcilikle ilgili gorevler; 4770 sayili kanunun verdigi yetkiye dayanilarak
Canakkale, istanbul, izmir, Mersin ve Samsunda kurulan bes Ulastirma Bélge
Mudarliga ve Altmis Liman Bagkanhgi araciligi ile olusturulan Tasra Teskilatlar ile

yerine getiriimeye calisiimistir.

08.06.1984 tarihinde yayinlanarak yirirliige giren KiT’lerin yeniden diizenlenmesi
hakkindaki 233 sayili K.H.K. ile de denizcilik alaninda hizmet verecek Bakanlk, bagh

ve ilgili kuruluglar ile bunlarin statileri belirlenmistir.

Bu alanda faaliyet gostermek lzere 24.12.1981 tarih 2567 sayili kanuna dayanilarak
diger gorevlerinin yaninda, 6zellikle armatorlerin dilek ve ihtiyaglarini ilgili mercilere
duyurarak bu konulara ¢6zim bulunmasina yardimci olmak ve bodylece deniz
ticaretimizin gelismesine katkida bulunmak amaciyla istanbul, Marmara, Ege ve

Akdeniz Bolgeleri Deniz Ticaret Odalari kurulmustur.

Denizcilige iliskin gérevler, degisik kurum ve kuruluslarin yetkisinde bulunan ¢ok sayida
Kanun, K.H.K. Tuzik ve Yonetmeliklerle yurGtilmeye calisiimaktayken bu daginik
yapidan kurtulmak, denizcilik sistem ve hizmetlerini daha etkin ve verimli, Glkenin
cikarlarina, ihtiyaglarina uygun olarak yuratmek ve hizmetlerin gelistiriimesini saglamak
amaciyla 10.08.1993 tarih 491 sayili K.H.K. ile Bagbakanliga bagli “Denizcilik
Mustesarligr” kurulmustur. Denizcilik MUstesarligi; dizenleyici, belgelendirici, izin verici,
ulusal ve uluslar arasi temsil edici, kontrol edici, sistemi calistirici ve ydnlendirici
goOrevleri Ustlenmis olup, sektdrde semsiye gbrevi yapan bir devlet otoritesidir.

(www.denizcilik.gov.tr 2008)

Mustesarlik 491 sayilli K.H.K.’nin beraberinde 21.12.1999 tarih 4490 sayili Turk
Uluslararasi Gemi Sicil Kanunu, 491 sayili K.H.K. de Degisiklik Yapiimasina Dair
Kanun, 07.02.2002 tarih 4745 sayili Denizcilik Mustesarliginin Kurulug ve Gorevleri
Hakkinda K.H.K. Denizcilik Mustesarliginin Kurulus ve Gérevleri Hakkinda K.H.K. de
degisiklik yapiimasina dair 602 sayih K.H.K. ve 21.09.2004 tarihinde yayinlanan bazi
kanun ve K.H.K."de Degisiklik Yapilmasina Dair 5234 sayili kanun ile “Devlet Memurlari
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Kanunu”, “Harcirah Kanunu” ve “Genel Kadro ve Usuli Hakkindaki® K.H.K.'de
Degisiklik Yapilmasina Dair Kanunlardan yararlanarak bu goérevleri yerine getirmektedir

(www.denizcilik.gov.tr 2008).

41.1.9 Bayindirlik Bakanhigrnin Gorevleri ve Yetkileri

Karayollari Genel Mudurlugu ulkemizdeki ulasim aginin emniyetli, givenli ve ihtiyaclari
karsilayacak hizmet seviyesine ulastirmak icin goéreviendiriimistir.(www.kugm.gov.tr
2008) Bakanligin; trafik givenligini artirarak kazalarin 6nlenmesi, kazalardaki 6lim
oranini dusurldlmesi, tasit isletme maliyetlerinde iyilestirme saglanmasi, seyahat

konforunu gelistirmek ve seyahat sirelerini kisaltilmasi gibi gorevleri bulunmaktadir.

Ulastirma sektorinde kurum ve kurulus sayisi fazladir. Bu durum yetki ve gorev
karmasasina neden olmaktadir. Tirk Kamu Yonetimi donemsel olarak bazi kurumlari
Ulastirma Bakanligi'na baglamak suretiyle yetki sorunu ¢ézmeye calismasina ragmen
tasima sistemlerindeki dengesizlik ve demiryolu tasimacihigir gibi Ulkemizin uzun
yillardir ihmal edilen tasima sistemleri Ulkenin 6z kaynaklari ile karsilanabilecek (
Kémdr ve elektrik) yakit tirlerine karsin disa bagimli petrol ve tirevleri destekli tagsima

sistemleri tercih edilmektedir.

42 TASIMA TURLERI GERGEVESINDEN TURKIYE  ULASTIRMA
POLITIKALARI

Tirkiye Cumhuriyetin ilk dénemlerinde demiryolu ve denizyolu tasimaciliina énem
vermesine ragmen, 1950’li yillarin bagindan itibaren karayolu tagsimaciligina yénelmis
ve ulagtirma ile ilgili yatinmlarin buydk bolumi bu alanda olmustur. Bu bdélimde

Tarkiye'nin tagima tarleri perspektifinden ulastirma politikalari analiz edilecektir.

4.21 Turkiye Karayolu Tagima Politikalari

Turk Kara Ulastirma Sistemi 1965 yilinda Tir S6zlesmesini onaylayarak sistem kurma
yolunda énemli bir adim atmistir. Bu tarihten itibaren kabul edilen birgok uluslar arasi
sb6zlesme ile Kara Ulastirma Politikalarimizi Avrupa Birligi Ulkeleri ile uyumlu hale
getirmek istenmigtir. 6.Eylal 1974 tarihinde sektérin o6nde gelen sivil toplum

kuruluglarindan olan Uluslar arasi Nakliyeciler Dernedi (UND) kurulmustur.
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1987 yilindan itibaren Tark araclarina Avrupa Birligi Ulkeleri vize uygulamaya
baslamiglardir. Ayni yil Sarp sinir kapisi agilarak Orta Asya ve Rus cografyasina

ulasma imanlarimiz artmigtir.

Ulkemizin cevresinde ortaya cikan sicak savaslar (Kérfez Savasi ve Bosna Savasi )
Tark Kara Ulastirma sirketlerinin tasima tirl ve cgesitliligi acisindan degisimlere neden
oldu. Bosna savas! Avrupa ulastirma koridorlarinin ttkanmasina ve ¢ok ciddi bir sorunla
karsi karsiya kalmamiza neden oldu. Bu sorunlari asmak amaciyla Turk Nakliye
firmalarinin Ust ¢ati érgutt olan Uluslar arasi Nakliyeciler Dernedi (UND) 1993 yilinda
iki tane 6rgiittenme gerceklestirmislerdir. UND Denizcili A.S ve UND Ro-Ro Isletmeleri
A:S kurulmustur.

UND iki adet Ro-Ro gemisi satin alarak Balkanlarda yasanan savas nedeniyle
karayolunda kesintiye ugrayan rotalari yerine istanbul-Trieste arasinda Ro-Ro seferleri
baglamistir. Bu durum Turk nakliye firmalarinin ortaya ¢ikan ulastirma sorunlarina karsi

gosterdikleri basarili mudahale 6rnegi olmaktadir.

Uluslar arasi karayolu tasimacilik filosu, 2004 yil verilerine gore yaklasik olarak 32.000
arac ve 1,4 milyon tonluk tasima kapasitesiyle yillik 2 milyar dolar civarinda gelir
saglamakta ve ihracatimizin deger olarak yiuzde 40’'ini tasimaktadir. AB Ulkelerinde
Tark araclarina uygulanan gegis kotasi sinirlanmalari sorun olmaya devam etmekte filo

kapasitelerinin etkin kullanimlari engellenmektedir. (DPT 2007)

4.2.2 Karayolu Tagima Kanunu ve Yénetmeligi

Karayolu tagimaciligi alaninda uzun yillardir hukuki ve altyapi sikintilarini tagimaktadir.
ilk defa 1972 yilinda uluslar arasi tagsimalar ve 1984 yilinda ise yurtigi tagimalar iki ayri
yapi icinde orgutlenmistir. 2003 yilina kadar yik tasimacihdr konusunda herhangi bir

yasal diizenleme hazirlanamamistir.

Turkiye'de karayolu tagimacilik sektérinu duzenleyen bir kanunun eksiliginin
vurgusunu yapmigtir.  Sektér temsilcileri ve tasimacilar tarafindan sektoru

dizenleyecek bir yasal dizenleme istenmektedir. Yurtici tagsimalarin karayolu agirlik
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yapisi son yillara kadar artan bir egilim goézlenmis, yilda ortalama ylizde 7.6 artisla,
1995 yilinda tasimalarda ytizde 85 diizeyinde olan karayolu payi, 1999 yilinda ylzde
89’a adar yukselmistir (www.kugm.gov.tr. 2008).

AB tasimacilik pazarina uyum igin mevzuat uyumu calismalarinin yapiimasina yonelik
ve tasimacilik pazarina uyum i¢ mevzuat ¢alismasina yonelik ve tagsimacilikta saglikli
bir rekabet ortaminin yaratiimasina saglanmasi icin 4925 sayili karayolu tasima
kanunu (KTK ) 19.07.2003 tarihinde Resmi Gazete (RG)'de ilan ederek yuriurlige
25.02.2004 cikarilan karayolu tasima ydnetmeligi (KTY), cesitli erteleme ve
degisikliklerle 27.Subat 2006 tarihinde yurarlige girmistir.

Karayolu Nakliye sektdriinde belgelendirme galismalari iyi niyetle baslamis olmasina
ragmen sektérde bulunan kigik ve orta biyUklikteki firmalarin sermayelerinin “belge
Ucretleri” olarak harg¢ olarak ulastirma bakanligina édenmistir. Buna ragmen piyasada

birgok firma belgesiz ve tasima sigorta sistemi dizenlemesi yapilmamistir.

KTK, karayolu tasima sektérinid tanimlamakta, hem sektdre girisi hem de meslege
girisi duzenlemektedir. Kanunun amaci, karayolu tasimalarini Ulke ekonomisini
gerektigi sekilde dizenlemek, tagsimada dizeni ve giveni saglamak, tasimaci, acente
ve tasima igleri komisyonculari ile nakliyat ambari ve kargo iletmecilidi ve benzeri
hizmetlerin sartlarini belirlemek, tasima islerinde istihdam edilenlerin nitelilerini,
haklarini ve sorumluklarini belirlemek, tasima islerinde istihdam edilenlerin niteliklerini,
haklarini ve sorumluklarini saptamak, karayolu tagimalarinin diger tasima sistemleri ile
birlikte tamamlayici olarak hizmet vermesini ve mevcut imkénlarin daha yararl bir

sekilde kullaniimasini saglamaktir.

Karayolu Tasima Kanunu ve tali diizenlemelerle hedeflenen amaclar; Gugli, organize
olmus c¢ok sayida 6z sermaye tasita sahip verimli isletmecilik yapmak, bireysel
tasimacilik yerine kurumsal tagimacilik, mevcut atil kapasitenin azaltilmasi ve bir slire¢
sonunda yok edilmesi, hizmetin vatandasin ayagina géturilmesi dusuncesinden
hareketle, yetki belgelerinin verilmesi ile ilgili yetkilerin yerel yonetimlere devredilmesi

olarak sayilabilmektedir.
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4925 sayili KTK geregince hazirlanan ve 25.02.2004 tarihinde yurarlige giren karayolu
tasima yoénetmeliginin 12md’nin ¢ bendi “ Gergek kisiye veya tluzel kisiyi temsile yetkili
yoneticiler ile yonetim kurulu Uyelerinden en az birinin, tasimacilik faaliyetlerinin
bakanlikga belirlenecek kamu ve 6zel kurumlarinca verilecek mesleki yeterlilik egitimi
almalari ve bu egitim sonunda yapilan yazili sinavi basardiklari taktirde yeterlilik
belgesine sahi olmalari gerekmektedir. (www.ubak.gov.tr 2008) Egitim almadan da
mesleki yeterlilik belgesi almanin istisnai halleri de ydénetmelikle belirlenistir.
(www.ubak.gov.tr 2008) Karayolu Tasima Kanunu’nun 87’inci madde ise “mesleki
yeterlilik egitimleri ilgili usul ve esaslar, egitim muifredati, egitimi slresi, sinav, mesleki
yeterlilik belgesinin sekli ve diger hususlar bu yonetmeligin yurtrlige girdigi tarinten
itibaren ilgili bakanlikgca alti ay icinde Resmi Gazetede yayimlanarak yururlige

konulacak bir yonetmelik ile diizenlenmektedir.

Karayolu Tasima hizmetleriyle ugrasanlara Yetki Belgesi alma zorunlulugu, tasimacilik,
acentelik ve tasima isleri komisyonculugu ile nakliyat ambari ve kargo isletmeciligi
yapilabilmesi icin Ulastirma Bakanhdrndan Yetki Belgesi alinmasi zorunlulugu
getirilmistir. Bu belge Ulastirma Bakanlidinca verilen bir yetki belgelerinin suresi bes
yildir. Bu belgelerin fiyatlari oldukc¢a fazladir. Bu kararname kabul edilmesine ragmen
siyasal destek konusunda sikinti oldugu igin uzun dénem iginde bu etki belgesinden

dogan sikintilar devam edecektir.

Karayolu Tasimacihigi sektori calisanlarinin AB normlarina uygun belge alarak
galismasini temin etmek igin Karayolu Tasima Kanunu ve AB’nin karayolu tagsimaciligi
alanindaki ¢ temel olgut ikisi olan “Mesleki Sayginlik”, “Mali Yeterlilik” ve “ Mesleki

Yeterlilik” Karayolu Tasima Yonetmelidi ile dizenlenmisgtir.

a) Mesleki Sayginlik; “Ticari alanda ve meslegin icrasi ile ilgili konularda koétu

sohrete sahibi oimamay!” ifade etmektedir (Karayolu Tasima Yénetmeligi 2006).

b) Mali Yeterlilik; “Karayolu Tagima yonetmeligi kapsamindaki faaliyetlerle, ilgili bir
isletmenin kurulmasini, iyi yOnetiimesini ve igsletmesini saglamaya yonelik
gerekli mali kaynaklara sahip olmay!” ifade etmektedir.(Karayolu Tasima
Yonetmeligi 2006).

c) Mesleki Yeterlilik; “Meslegin icrasi ile ilgili egitim, bilgi beceri ve donanma sahip
olmay!” ifade etmektedir. Temel Olcltler Gglnclsu olan “Mesleki Yeterlilik”

mustakil bir ydnetmelik ile dizenlenmistir. (Resmi Gazete 2006)
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Gunimuizde 48 adet egitim merkezine Mesleki Yeterlilik Egitimi Kurumu yetki belgesi
verilmis olup bunlardan iki tanesi Universitesi, 46 tanesi sektdr dernekleri ve 6zel
sirketlerdir.(RODER 2006) Egitim merkezlerinin, Ulke genelindeki dagilimlarina
bakildiginda, bugline kadar ydnetmelikte belirlenen sartlari yerine getirerek yetki
belgesi alan egitim merkezlerinin, Ulke genelinde elverisli dagilimi géstermedigi, aksine
oldukga dengesiz bir dagilim goéstererek blylk sehirlerde yogunlastigi Tablo. 2 de

gOrulmektedir.

Tablo 4. 2: Mesleki Egitim Merkezleri ve Subeleri Bulunan iller

ISTANBUL 9 Merkez 1 Sube ESKISEHIR 1 Merkez
iZMIR 7 Merkez 1 Gegici Sb | MUGLA 2 Merkez
ANKARA 2 Merkez 1 Gegici Sb ISPARTA 1 Merkez
ANTALYA 2 Merkez 1 Sube MANISA 1 Merkez
MERSIN 2 Gegici Sube MARDIN 1.Gegici Sube
ANTAKYA 3 Gecici Sube GAZIANTEP | 1.Gecici Sube
BOLU 1.Gegici Sube KONYA 1.Gegici Sube
DUZCE 2 Gegici Sube YALOVA 1.Gegici Sube
TOKAT 1 Merkez DENIZLI 2 Merkez
KOCAELI 1.Merkez 1 Sube TRABZON 1 Sube
BURSA 1 Merkez SAMSUN 1 Sube
NIGDE 1 Merkez BALIKESIR 1 Merkez
ADANA 1 Merkez ADAPAZARI 1 Sube
AFYON 1 Merkez ERZURUM 1 Merkez

2005 yilindan itibaren Ro-Ro Gemi isletme ve Kombine. Tasima. Dernegi (RODER)
tizerinden verilen Ust diizey Yénetici (UDY 3-4) ve Sofor Egitim Belgesi (SRC 3-4)
egitimlerinde bulundum. Bu egitim slreci icersinde kendi gézlemlerim ve genel olarak

kabul edilen mesleki yeterlilik egitimlerindeki aksakliklari su sekilde 6zetleyebiliriz.

Yukarida Tablo olarak gdsterilen Mesleki Egitim kurumlari her ile asgari iki egitim
merkezi olmak Uzere her 350 bin kisiye bir egitim merkezinin subesi dismektedir. Bu
durumda baz illerdeki egitim almak isteyenler uzak mesafelere gitmeye

zorlanmaktadir.

Merkezi adresler disinda sube agmak isteyen yetki belgesi sahiplerinin bu subelerde
merkezde oldugu gibi Ulastirma Bakanligr'nin mufredatindaki dersleri verebilecek
egitmen bulmak konusunda sikintilar bulunmaktadir. Ayni zamanda bir egitim

kurumunda ders veren egitmen diger bir kurumda ders verebilmesi dnlinde engellerin
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bulunmasi, yetki belgesi sahiplerinin merkez adresleri disinda en fazla bes yerde egitim
verebilmeleri ile birlikte siyasi karar organlarin mesleki yeterlilik egitimlerinden sec¢im

dénemlerinde taviz vermeleri de yasanan aksakliklar arasindadir.

Karayolu Tasima Kanunu sermayesi olmayan, diger tagsima sirketlerine yuk tasitarak ve
tasittigr yaklerin organizatorligunu yapan sirketler, “tasimaci” olarak kabl etmekte, her
turll tasima tdrdnd kullanarak tasima yapilabilecegi ve fatura dizenleyebilecegdi
yetkisini vermektedir. Fakat Bu Tasima isleri Organizatorlerinin “Yurtigi Tasima isleri
Organizatérlugu” sayilabilmesi icin 161.700.000 YTL belge ucretini, Yurtdigi Tagsima
isleri Organizatodri” sayilabilmeleri igin de 215.600.000 YTL belge (icretini Ulastirma

Bakanliga Kara Ulastirma Genel Mudurligi’'ne pesin olarak ddemesi gerekmektedir.

Belge Ucretleri her yil degerlendirme oraninda artmaktadir. Danigtay teminat mektubu
alinmasi kismini iptal etmistir. Bu belge Ucretleri bes vyillik sire i¢cinde gegerlidir. Bu

konuda Danigtay éniinde birgok dava bulunmaktadir.

Kombine tasimacilik yapan sirketler ya da bir lojistik organizasyonu iginde yer alan
firmalar i¢in birden ¢ok belge gerekmektedir. Bu belgeler tim tasima sistemleri icin
zorunludur. Belgesiz tagsima yapilmasi durumunda, fatura dizenlenemeyecegi, fatura
dizenlenmesi halinde her dizenlenen fatura basina 5.000.000 YTL para cezasi

verilece@i dogrudan kanuna konmustur (4925 sayili Karayolu Tasima Kanunu ).

Kara Tasima Kanunu ve Kara Tagima Yonetmeligi duzenlenmekte, fakat havayolu,
denizyolu veya demiryolu tagimaciligini dizelememektedir. Karayolu disinda kalan

diger tasima sistemleri i¢in kendi dizenlemeleri vardir.
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Tablo 4.3: Yetki Belgesi Tiirleri, Verilen Belge Sayilari ve Belge Ucretleri

Verilen
Sira B?Ige Belge Tanimi @elge_ Belge
No Taru Ucreti
_ . Sayisi
1 c1 Kendi Igtigali ile ligili Uluslar arasi ve Yurtigi 5.390 80
Esya Tasima
2 C2 Uluslar arasi Ticari Esya Tasimacilidi 43.120 1.406
3 C3 Uluslar arasi Ev Blro Esyasi Tasimaciligi 10.780 10
4 D1 Otobisle § Sehirlerarasi  Tarifeli  Yolcu 32 340 430
Tasimaciligi
5 D2 Otobisle ) Sehirlerarasi  Tarifesiz  Yolcu 16.170 599
Tasimacilig
6 D3 Otobusle Sehirlerarasi Personel Tagimaciligi | 5.390 22
7 E1 Kamu Ku[uIU§Iar| Ticari Yolcu ve Esya 21 560 y
Tasimacilig
8 F1 Yurtici Yolcu Tagsima Acenteligi 4.312 1.898
9 F2 Uluslar arasi Yolcu Tagsima Acenteligi 6.468 47
10 G1 Yurtici Esya Tasima Acenteligi 4.132 209
1 G2 Uluslar arasi Esya Tasima Acenteligi 6.468 237
12 G3 Yurtici kargo Acenteligi 4.132 746
13 G4 Uluslar arasi Kargo Acenteligi 6.468 1
14 H1 Yurtici Esya Komisyonculugu 4.312 1.146
15 H2 Uluslar arasi Esya Komisyonculugu 6.468 67
16 L1 Yurtici Lojistik isletmeciligi 0780 1 148
17 L2 Uluslar arasi Lojistik isletmeciligi 515'60 30
18 M1 Sehir i¢i Kargo isletmeciligi 10.780 15
19 M2 Yurtigi Kargo Isletmeciligi IR T
20 M3 Uluslar arasi Kargo isletmeciligi 315'60 30
21 N1 Sehir ici Nakliyat Ambari Isletmeciligi 2.156 107
22 N2 Yurtici Nakliyat Ambari Isletmeciligi 21.560 223
23 P1 Sehir ici Dagiticilik Kuryelik 10.780 15
24 | P2 Yurtigi Dagticilik Kuryelik 170N 18
- . T, 161.70
25 R1 Yurti¢i Tasima Isleri Organizatorligi 00 1.005
26 R2 Uluslar arasi Tagima igl. Organizatérliigii 315'60 156
27 T B.sehir Bg]de Sinirlari Iginde Yolcu Terminal. 1078 29
Isletmeciligi
28 T B.seh_|r Belde §|n|rlar| Disinda Yolcu 1078 243
Terminal. Isletmeciligi
29 T3 Esya Terminal isletmeciligi 1.078 7
30 K1 Yurtigi Tic;ari Esya Tasimaciligi 10.780 | 165.029
31 K2 Kendi I§E|gall ile ilgili  Yurtici Esya 5.390 93392
Tasimacilig
32 K3 Yurtici Ticari Ev Buro Egyasi Tagimaciligi 5.390 812
TOPLAM 268.482

Kaynak: ( www.tuik.gov.tr 2006).
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Tarkiye Cumbhuriyeti Karayolu uzunluklarini ele aldigimizda 2004 yili sonu itibari ile
Devlet Yollari uzunlugu 31,446 km, il yollari uzunlugu30,368 km’dir. 1980’lerde
yapimina baglanan otoyol toplam uzunlugu ise 2004 yili sonunda 1,892 km. ulagmistir.
(www.tuik.gov.tr 2006)

Gerek aracg sayisi fazlaligi ve gerekse asiri ylklemeler, karayolu Uzerindeki trafik
glvenligini olumsuz yoénde etkilemektedir. Karayollarinin geometrik ve fiziki
kapasitesinin Uzerinde vyuklenmesi, karayollari Uzerinde trafik glvenirliliginin

azalmasina, kazalarin hizla artmasina sebep olmaktadir.

Turkiye’de karayollari Gizerinde agir tasit oranin yiiksek olmasi trafik glivenligini azaltan
onemli hususlardan bir tanesidir. Turkiye de toplam arag¢ parki icinde otomobil disinda
kalan araclarin payi 2000 ile 2004 arasinda yluzde 49,74 ile yuzde 55,8 oraninda
degismistir. 2001 yilinda kamyon sayisi 394,283 olup, 2004 yilina gelindiginde bu sayi
647,420 'ye cikmigtir (www.tuik.gov.tr 2006).

Tulrkiye'de araclarin agirhik muayenesi, 1985 yilina kadar Karayollari Genel Mudurltigu,
Emniyet Genel Mudurliga ve Tirkiye Soférler ve Otomobilciler Federasyonu
temsilcilerinden olusan bir komisyon tarafindan yapilmaktadir. 1985 yilindan itibaren
araclarin teknik denetimleri Karayollari Genel Mudurligd’ne bagh tesisler, kamp treyler
veya kurum digi yerlerde yapiimaktaydi. Bu denetimler g6z ile ve arag¢ kullaniimadan
yapilmaktaydi. Bu denetimlerde olmasi gereken egitimli personel ve tam donanimli
“‘muayene kanall” bulunan muayene istasyonlarinda olmasi gerekmektedir. 04.06.2003

yilinda ara¢ muayene istasyonlar 6zellestirme kapsamina alinmistir

Ara¢c muayene istasyonlari 2004 ve 2005 yillarinda Karayollarn Trafik Kanunu’nda
yapilan degisikliklerle Ulastirma Bakanhdr'na devredilmistir. Ulastirma Bakanligi
23.09.2004 yilinda yaptigi ihale ile TUV SUD Teknik Givenlik ve Kalite Denetim
Ticaret Ltd.Sti ve Afken Holding A.$ olusan orta girisim tarafindan 613,5 milyon dolarlik

en yuksek teklif ile 20 yil sdre ile alinmigtir.

Projenin hedefleri: (www.kugm.gov.tr.2008) arasinda; saglikli tasimacilik yapilmasi,

araclarin yakit ve igsletme giderlerinden maliyet azalici énlemlere ulasilmasi, piyasaya
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dizen getiriimesi, tasit teknigine yardimci olacak bilgilerin toplanmasi ve

degerlendirilmesi gibi amaclar yer almaktadir.

Arac muayene istasyonlarinin ihale usult ile yabanci firma ve vyerli ortaklarina
verilmesinin amaci Ulkemiz tagima firmalarinin bayuk yatinmlar yaparak aldiklari

araclarin Avrupa Ulkelerine yaptiklari tagimalarda olusacak sikintilari azaltmaktir.

4.2.3 Turkiye Havayolu Tagima Politikalari

ikinci Diinya Savasr’nin sonunda sivil havacilik alaninda ¢ok énemli adimlar atilmistir.
Ugaklarin modernizasyonuna hem de yeni havalimanlarinin yapimina agirlik verilmistir.
1949 yilinda, Bayindirlik Bakanligr'na bagh Hava Meydanlari Burosu kurulmustur.1956
yilinda ¢ikarilan bir kanunla Devlet Hava Meydanlari isletmesi kurularak
havalimanlarinin isletiimesi ve ugus guvenliginin saglanmasi amacglanmistir. Tlrk Hava
Yollari uzun bir sire tek ticari havayolu tasiyicisi olarak faaliyetlerini strdiirmeye

devam etmigtir.

Tlrkiye’de piyasanin serbest pazara agilmasi ¢ok uzun vyillara yayilmistir. Tlrkiye’'de
ise 1997 yilinda Atatlirk Havalimani dis hatlar terminali 6zellestirmesini kazanan TAV,
daha sonra i¢ hatlar terminalini de bunyesine katarak ilk 6zellestirme deneyimi
yanasmistir. Ulke iginde Ankara Esenboda Havalimani ve izmir Adnan Menderes
Havalimanlari, yurt disinda ise Gurcistan’da Tiflis ve Batum, Tunus'ta Enfida ve
Monastere havalimanlarinin yapim v isletmesini Gstlenmis olan TAV, 11.000’ni bulan

calisani ile diinya havacilik devleri arasina girmistir.

2001 Ekonomik Krizi ve 11.Eylul 2001 tarihinde ABD’de ortaya g¢ikan teror eylemleri
nedeniyle hava ulasiminda ciddi glvenlik o6nlemleri alinmis, yolcu ve vyuk
tasimaciliginda ciddi dususler yasanistir. Havayolu isletmeleri bu sikintili durumdan
kurtulmak igin filo kigultiimesi, isten ¢ikarmalar ve ugulan bazi hatlarin iptal edilmesi
ve bazi hatlarda ugus frekanslarinin azaltiimasi yoluna tercih etmislerdir. Irak Savasi,
sars virlsu, ekonomik kriz ve petrol fiyatlarinda yasanan artis havayolu tasimaciligini
ve sektorini etkilemistir. ( IATA 2002)
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2003 yilindan itibaren sektdr tekrar blydme trendine girmistir. Tarkiye’de bu
gelismelerden etkilenmis ve gerek idari yapilanmadaki gerekse girisimcilerin bu alana
ilgisinin artmasi ile filo, havaalani ve yolcu degerlerinde blylk artis gdstermistir.
(Emekli 2007).

Tarkiye’de havayollari 1980 yilindan itibaren yasal dizenlemeler yapilarak 6zel hava
yollarinin kurulmasi ve yuk tasima hizmetlerinin baglamasi saglanmistir. 1995 yilinin
sonunda Devlet Hava Meydanlari isletmesi tarafindan isletilen havalimani ve
meydanlarinin sayisi 24 iken, Sileyman Demirel (Isparta), Milas (Bodrum), Carsamba
(Samsun), Kapadokya (Nevsehir), ve Sabiha Gékgen (istanbul) havalimanlarinin
tamamlanmasiyla, 1999 yili sonunda 18 Uluslararasi statide olmak Uzere toplam 38

havalimanina ulasilimistir.

Hava alani yatirnmlarinin, 80’li yillarin sonunda ve 90l yillarin baglarinda, yeni
konvansiyonel hava alani yapimindan ziyade mevcutlarin standartlarinin gelistiriimesi
Uzerinde yogunlastiriimistir. Bu arada, hava trafik kontrol, haberlesme, seyrisefer
hizmetleri, yer hizmetleri vb hizmetlerin kalite ve marka degerini artiracak yatirimlar

surdUrdlmastur. (Turkiye Lojistik Sektérl Altyapi Analizi, 2006, s.68)

Tark Hava Yollari Kargo tasimaciiginin yolcu ucaklarinda ortaya ¢ikan fazla kargo
kapasitesini kullanarak tarifeli kargo hizmeti sunmaya baslamistir. Fakat bu kapasite
artan talebi karsilayamadigi icin énce iki adet 727 ucagdini kargo ugagina dénastirmis
ve bir siire kargo hizmeti vermistir. Bu ucaklarin satilmasi ve son dénemde gelen kargo
talebin cevap verebilmek icin bir adet A310 kargo ucag! ve yolcu ucgaklarinin fazla
kargo kapasiteleriyle sektdérde hizmet vermektedir. THY yaninda 6zel hava tasima
firmalarinda kurulmustur. 2005 yiinda MNG Hava yollari sonrasinda Pegasus, Onur

Air, Atlas Air, ve Anadolu Air kurulmustur.

Turkiye’de havayolu kargo talebi hizli artmasina ragmen havayolu kargo hizmetleri ile
ilgili altyapida ¢ok 6nemli eksiklikler elde edilmektedir. Hava kargo tasimaciliginin,

deniz, kara ve demiryolu tasimacihgi ile batinlesme sorunu vardir.
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Tablo-4.4: Son Bes Yilin Hava Kargo Kapasitesi

isletici Hava ic Hat Dis Hat Toplam
YiL Sayisi Araci Kargo Kargo Kargo
Sayisi

2002 13 150 181.198 698.935 880.133
2003 11 162 188.936 742.255 931.191
2004 14 202 262.647 860.461 | 1.123.108
2005 16 240 315.858 933.697 | 1.249.555
2006 20 259 373.055 973.934 | 1.346.989
2007 20 250 414.192 1.131.833 | 1.546.025

Kaynak: (www.dhmi.gov.tr. 2008).

4.2.4 Turkiye Denizyolu Tagima Politikalar

Deniz Tasimaciligindaki rekabetci piyasa kosullari Tdrk ve Avrupa birligi mevzuatlari
icinde olmasina ragmen bulylk dl¢ide uluslar arasi kurallara ve sartlara baglidir.
Uluslar arasi denizcilik drgitd tarafindan dizenleme ve uygulamalar ve bu kapsamda

yapilan sézlesmeler sektérde dnemli rol oynamaktadir.

1974 tarihli Denizde Can Giivenligine iliskin Uluslar arasi Sézlesme (1974 SOLAS
Soézlesmesi) , Gemilerden Gelen Kirliliginin Onlenmesine lliskin Uluslar arasi
Sézlesmesi ( MARPOL Sézlesmesi), ve Yakit Kirliliginin Hukuki Sorumluluguna iligkin
Uluslar arasi Soézlesme (CLC Soézlesmesi), bu uluslar arasi sdzlesme ve

dizenlemelerin tipik 6érnekleridir. (Cansevdi 2004)

Tarkiye, denizyolu tasimaciligi bakimindan biylk 6éneme sahiptir. 8333 km olarak
hesaplanan kiy1 uzunlugu ile Avrupa Ulkeleri arasinda en uzun kiyi seridine sahip olan
Ulkeler arasinda yer almaktadir. Turkiye’'nin denizyolunun agik denizlere Akdeniz

araciligiyla ulagsmasi jeo stratejik dnemini artirmaktadir.

Denizyolu tagsimacihdinin temel elemanlari limanlar ve deniz Ustl sefer yapan deniz
araclaridir. Denizyolu tasimaciligi kapidan kapiya tasimacilik igin misait olmadigi igin

tasima surecinin baglamasi o Ulkenin ¢ikis limanlarindan olmaktadir. Yuklerin tagima
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islemlerinden gecerek varig limanina ulasmasi ve buradan i¢ dagitim, yurtdisi ve transit

tasima gibi farkl tagima tirleri tercih edilebilmektedir.

Teknolojik gelismeler ve degisen ekonomik kosullar denizyolu tasimaciligini yapisal
degisikliklere zorlamistir. Bu nedenle armatdrler ve gemi ingaatgilari yik ellegleme,
limanda kalis ve bos seyir sureleri daha az olan gemi tasarimlarina yonelmiglerdir.
Bdylece denizlerde glvenli ve ekonomik tagimacilik yapmaya uygun Ro-Ro, Konteynir
gibi gemilerle, i¢ sularda ITBS denen itmeli ve gekmeli Rémorkér-Mavna sistemi hizla

yayginlasmaya baslamistir. (DPT 2007)

Denizcilik sektoru; yuk ve yolcu tagsimaciligi, gemi inga sanayi, liman hizmetleri, deniz
Turizmi, deniz sporlari ile canli ve cansiz dogal kaynaklarin Gretimiyle bir endustri alani
oldugu kadar ayni zamanda bir ticaret ve hizmet koludur. Petrol, dogalgaz ve
madenlerin 6nemli bir yuzdesinin denizlerin altinda bulunmasi yaninda, dinyamizin
dortte Gglnln sularla kapli olusu denizyolu ulagiminin énemini artiran unsurlardir (DPT
2007)

Tark Denizcilik sektorinin tarihi Turk Denizlerinde duzenli yolcu tasimaciliginin
basladigi 1843 yilinda Sultan Abdulmecit'in buyrugu ile kurulan Fevaid-i Osmaniye ve
ilk halka agik anonim sirket sekline kurulup verilen bir imtiyazla ile Bogazi¢i hattinda

yolcu tagimaciligi yapan Sirket-i Hayriye'dir.

Tablo-4.5: Denizcilik Sektoriindeki Kamu Kuruluglari Tarihsel Geligimi

Sirketi Hayriye (1841)

Fevaid-i Osmaniye (1843)
idare-i Aziziye (1870)
idare-i Mahsusa (1878)

Osmanli Seyr-i Sefain idaresi (1910)
Turkiye Seyr-i Sefain idaresi (1923)
A.K.A.Y. — Denizyollari — Fabrika ve Havuzlar (1933)
Denizbank (1937)

Denizyollari ve Limanlart Umum Muduarlagi (1944)
Denizcilik Bankasi T.A.O. (1952)
Turkiye Denizcilik Kurumu — TUDEK (1983)
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* D.B. Deniz Nakliyati T.A.$.
* Denizcilik Bankasi T.A.S.

TGS A.S (1995) Deniz Nakliyat A.$ TDI A.S (1995) Kiy1 Emniyeti ve
Gemi Kurtarma
Isl.(1997)

Deniz Isletmeciligi ve Tankerciligi A.S. — DITAS (1974)
(DITAS'In %80 hissesinin sahibi TUPRAS’In satisindan sonraki yeni durumu
belirlenecektir.)

TCDD Limanlar Dairesi (1927)

Demiryollari, Limanlar ve Hava Meydanlari ingaati Genel Midurligi (DLH) (1983)

Denizcilik Mistesarhgi (1993)

Kaynak: (Baykal 1999)

Batin dinyada oldugu gibi Tirkiye’de de uluslar arasi ticaretin ¢ok blyuk bir bélimu
ton-km maliyeti en ucuz tasima tirl olan denizyolu ile gergeklesmektedir. Dis ticaret
Tasimalarimizin son on yillik ortalamasinin ylizde 87,7 oraninda denizyolu ile yapilimig
olmasi limanlarimizin énemini giderek artirmaktadir. Bu nedenle diinyada vyukler
birimleserek konteynerlesmeye liman yatirimlari da tasimalik terminallerine yénelik
yapilmaktadir. Bu ¢alisma grubunun temel amaci, tlkemizde karayoluna bagimli hale
gelmis carpik bir tasimaciligi; denizyolu ve demiryolu tagsimaciliginin payini artirarak
havayolu, boru hatlari ve lojistik hizmetlerle biitiinleserek dengeli bir sekilde gelistirecek

ulastirma stratejilerine katkida bulunmaktir. (DPT 2007)

4.2.4.1 Turkiye Cumhuriyeti Denizcilik Sektoriinin Mevcut Durumu

Tlrkiye Cumhuriyeti Deniz Ticareti Sektorl Grlin gruplarina goére incelendigi zaman
urin ozelliklerine gore farkh sekilde gelistigi ve farkli 6zelliklere sahip oldugu

go6rulmektedir.

Uluslar arasi Ticaret son yirmi yilda ¢ok blyuk gelismeler gostermistir. Dis ticarette
ortaya cikan gelismeler tasima araglarinin trlerinin degismesine ve c¢esitlenmesine
neden olmustur. Tasima tiplerinde ve tasima sureclerinde uzmanlasma bu slrecin
zorunlu bir asamasi haline gelmistir. Uzmanlasma glvenli, ekonomik, piyasa

seviyesinde karlilik, Glke ekonomisi icinde ekonomik deger saglayacagi kesindir.
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Dis Ticaret politikalarinin ithalat ve ihracat politikalari hakkinda veri tabani olusturmak
amaciyla uluslar arasi ticaret politikalari gemi tiplerinden hangisi ile taginacagini
aciklamak icin ayri ayri gruplandinimistir. Gimriikk Tarife Istatistik Pozisyonlarini
olusturan Tirkiye istatistik Kurumu (TUIK) tarafindan yayinlanan hangi Griin karmalari

hangi gemi tipleri ile taginacagini ortaya koymuslaridir.

Gemi Tiplerine goére yapilan gruplandirmada hangi mallarin hangi gemi tipleri ile

tasinacag belirlenmistir. (DPT 2007).

Ham Petrol Tasimalari: Tirkiye'’de ham petrol tasimalari tanker gemilerle
tasinmaktadir. Turkiye icin ham petrol ihracati s6z konusu olmayacagi icin bu tip

gemiler sadece Ulkenin petrol ithalatini karsilamayi amaclamaktadir.

islenmis Petrol Tagsimalari: Rafineri sahalarinda islenmis petrol Griinii ve tirevlerinin
hem ithalati hem de ihracati s6z konusudur. Benzin, Nafta, Solventler, Gazyagi,
Motorin, Dizel, vs drunlerdir. Bu tasima igin international Maritime Goods
Organizations (Uluslar arasi Tehlikeli Madde Orgiitii) tarafindan hazirlanan IMDG

kodlari ile yapiimaktadir.

Asfalt Tasimalari: Asfalt grubu, asfalt yaninda petrol koku, petrol yaglari ve bitimenli

karigimlari icermektedir.

LPG-LNG Tasimalari: bu sinif icinde llke disindan getirilen sivilastiriimis Dogal Gaz ve

petrol gazlari yer almaktadir. Bu tasima igin 6zel gemi tipleri vardir.

Asit Tasimalari: Asit tankerlerinin tagsimalari kapsaminda; sinai yag asitleri, asit yaglari,
diger asitler (6nemli dlgide siilfirik asit, fosforik asit, silisyum dioksit), sodyum hidroksit,
potasyum hidroksit, eter oksitler, etilen oksit, aseton setonlar, asitlerin anhidritleri, alkil

benzenler ve naftalinler genel olarak yer almistir.

Amonyak ve Kimyevi Madde Tasimalari: Bu mal grubunda genel olarak; sinai yag
alkolleri, mayi amonyak, gliserinler, kimyevi, esterler ve tuzlar, Ure, stearatlar, plastik

hammaddeleri yer almistir

Yag Tasimalari: Bu grupta zeytinyagi, soya yagi, palmiye yagi, koka yagi, ay cicek

yagl, sanayide kullanilan nebati yaglar yer almaktadir

123



Cevher ve Benzeri Tasimalari: Cevher ve benzeri tasimalar grubunda yer alan dis
ticaret mallari; demir piritleri, kdkdrt, kum, kuvartz, kaolen, tabii kalsiyum fosfat,
¢imento, amyant, perlit, cevherler (demir, bakir, ¢inko, aliminyum ve digerleri),
kémdrler, nitritler, fosfatlar ve ayrica pikler, ddkme demirler, metal dékuntu ve kirintilari,

ferro (krom, manganez, silisyum, alyanjlar) yer almaktadir.

Hububat ve Benzeri Tasimalari: Bu grupta hububat, bakliyat ve tohumlar yer almistir.

Kereste ve Benzeri Tasimalari: Bu grupta tomruklar, maden direkleri, her tirli agac¢ ve
kereste, demiryolu traversleri, kontraplaklar, panolar, metal cubuk, serit ve borular,

portatif binalar, (ihracatta) mobilyalar yer almistir

Karigik Esya Tasimalari: Karisik esya kapsaminda olan mallar; kurutulmus meyveler,
kuruyemisler, kakao, g¢ay, kahve, baharatlar, meyve sulari, konserveler, ickiler, mumlar,
glbreler, giyim esyalari, postlar, iplikler, yin, pamuk, adac¢ esyalar, ¢cimento ve
betondan esyalar, demir celik esyalar (metal esyalar), motorlar, tirbinler, imalat
makineleri, kagitlar, jutler, hali ve kilimlerdir. Esasen toplu yuk durumunda olmayan
kirkambar tabir edilen yuklerdir. Kiymetli kirkambar yulkleri konteynir tasimalarinin

kapsamina alinmistir

Ro-Ro (Tekerlekli Arag) Tasimalari: Bu tasima kapsamina; lokomotifler, vagonlar,
kendi tekerlediyle hareket edebilen veya cekilebilen bitin araglar, makineler, nakil

vasitalari dahil edilmistir. Bu kapsamda araclarin yukleri bulunmamaktadir

Konteynir Tasimalari: Konteynir tasimalari, yukarida da belirtildigi gibi kirkambar
nitelikli yUklerden kapli tasimalara uygun olabilecek daha ziyade pahali mallar ve
yUkleme bosaltmada zarar gérme ihtimali ylksek olan mallar ile sogutma tertibatli

konteynerlerle taginabilecek soguk yukleri kapsanmaktadir.

Havalandirmali Yiik Tagimalari; Tasinma sirasinda havalandirma ihtiyaci (hava
sirkilasyonu) olan ve mutlak surette sodutma tertibat tasima tirine ihtiyag

gbstermeyen; patates, sodan, turuncgiller, kisa stirede bozulma durumunda olmayan

124



diger sebze ve meyveler, unlar ve bazi tohumlar, titin ve mamulleri-dékintileri ve

kUspeler gibi mallar bu gruba dahil edilmistir.

Canli Hayvan Tasimalari: Her nevi canli hayvan bu grubun kapsaminda kabul

edilmistir.

Soguk (Frigorifik) Tasimalar: Taze ve dondurulmus; etler, sakatatlar, baliklar, meyveler,
yaglar, sut, yogurt ve taze ve yari mamul deriler soguk tasima kapsaminda kabul

edilmigtir.

Tablo—4.6: Ulastirma Turlerine Gore Tiirk Dig Ticaret Yuklerinin Agirlik Yuzdeleri

Yillar | Denizyolu | Demiryolu | Karayolu Havayolu Boru/Diger
1994 92.06 0.50 7.19 0.25 -
1995 91.25 0.76 7.62 0.15 0.22
1996 84.84 0.29 11.40 0.75 2.71
1997 85.52 0.31 12.46 0.41 1.31
1998 88.05 0.59 9.1 0.28 1.97
1999 88.86 0.51 8.67 0.17 1.80
2000 88.98 0.52 8.34 0.15 2.01
2001 87.91 0.56 9.71 0.17 1.65
2002 87.63 0.73 9.49 0.16 1.99
2003 87.70 0.83 10.58 0.11 0.77
2004 87.40 1.18 10.32 0.14 0.95

Kaynak: (DPT 2007)

TUIK verilerine gore 2004 yilinda dis ticaret tasimalarinda ihracatin yiizde 80'i, ithalatin
yilizde 91'i ve toplamda ise yiizde 88’i denizyolu ile yapilmaktadir. ithal ve ihrag yiikleri
yuksek oranda denizyolu ile tasinmasina ragmen buradaki sorun Turk Bayrakli
gemilerin bu tagsimalardan aldigi payin son on yilda hizla azalmasidir. 1995 yilinda
ithalatin yuzde 42’si, ihracatin yuzde 39’u Turk Bayrakh gemilerle yapilirken 2004’de
ithalatin ylzde 25'’i, ihracatin da ylzde 18i Tidrk Bayrakli gemilerle yapiimistir. Dis
ticaret tagimalarina édenen navlunun ileriki yillarda daha da fazlasini 6dememek icin
filonun genclestiriimesi ve kamu yuklerinin tasinmasinda Turk Bayrakli gemilere 6ncelik

veren uygun sézlesmelerle denizcilik sektérinin desteklenmesi gerekmektedir.

Cumbhuriyetin kurulmasindan 1980’li yillara kadar gecgen slre¢ icerisinde, Turkiye'de
Faaliyet gosteren gemi isletmeciligi firma ve kurumlarinin sayisinin 18’i ge¢cmedigi
gOrulmektedir. 1980 sonrasindan gliinimuze kadar gelen sireg igerisinde bu sayi 110’a

ulasmistir.
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4.2.4.2 Turkiye Limanlarinin Gelistirilmesine Yonelik Politikalar

Tarkiye’de uluslar arasi ticaretin blyik bir boliminin halen en ekonomik sistem olan
denizyolu ile gergeklestirildigi ve ticarete konu olan mallarin ekonomiye giris ¢ikis
yaptigi Usler olarak ifade edilebilen limanlar, tasima zincirinin deniz ayagini
olusturmaktadir. Limanlarin, Glke ekonomisinin gelismesindeki énemli roli g6z énune
alinarak, hizmetlerin en iyi sekilde yapiimasi, AB'ye uyum silrecinde kisa ve uzun
vadeli 6nlemler hem liman ici sahalarinda hem de terminal ydnetiminde alinmak

zorundadir.

Turkiye’de liman gelisi kararlarinin saglikh bilgi ve verilere dayandiriimasini saglamak
Uzere 1999 vyilinda baslatimis olan limanlar ana plani ¢alismasi 2001 yilinda
tamamlamistir. Sekizinci Kalkinma Plani dénemi sonunda Turkiye limanlarindaki
konteyner ellegclemenin 1,9 milyon TEU ( Twenty- feet Equivalent Unit) ulasmasi
beklenirken 2,3 milyon TEU olarak gergeklesmistir. Yap-islet-Devret (YiD) modeli ile
gerceklestiriimesi planlana Kuzey Marmara limani ve izmir limani tarama ve tevsii
projeleri ile Derince konteyner limanin insaati baslatiimamistir. Kuzey Egde liman etidu
sonuclandiriimistir.  Turkiye’de deniz emniyetinin glgclendiriimesi konusunda AB
miiktesebatina ve uygulamalarina uyum amaciyla ispanya ile ortaklasa yiiritiilen

calismalar tamamlanmistir. ( DPT 2007)

Tidrk Limancilik Politikasinda Son Doénmelerde Meydana Gelen Gelismeler: (DTO
2006) incelendiginde; liman yonetimi Uzerine birgok proje gelistirilmistir. Glnimuz
kosullarina uyumlu duruma getirme, Turk blrokratik yapisindan kaynaklana sorunlarin
giderilmesi kamu otoritelerinin dikkatlerini liman isletmeciligi ve limancilik yatirrmlarina
cekmek ve daha da cok gelistirmektir. Buna ek olarak; Turk limanlarini IMO FAL
konvansiyonu kapsaminda Turkiye’'deki limanlari dinya limanlari ile uyumlu hale
getirmek, Bu amaglarla, “Tlrkiye Limanlari icin, Dinya ve Avrupa Birligi'ne uyumlu bir
Liman Yénetim Modeli Secimi Etat Calismasi “ adi altinda 2007 yilinda baslayan ve iki
yiIl surecek bir proje calismasi bagslatiimistir. Proje sonunda etkin liman isletim ve
yonetim sistemi modeli olacak ve limanlarda adil bir rekabet ortaminin saglanmasi

amagclanmaktadir.

AB ve Akdeniz havzasindaki Ulkelerde uygulanan tarifelere uygun olarak Turkiye'deki

limanlarda uygulanan liman dcret tarifelerinin ayni seviye c¢ekilmesi amaciyla
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01.08.2003 tarihinden itibaren Turk limanlarinda uygulanacak liman Ucret tarifeleri
belirlenmis, ayni tarihte uygulamaya baslanmis ve bdylece Ulkemiz Limalari igin tek bir
tarife olusturma hedefi amacglanmistir. Liman Ucret tarifelerinde ylzde 50, fener
Ucretlerinde, ylizde 30, turist gemileri ve kabotaj hattinda galisan gemiler igin saglik
risumunda ylzde 50 indirim saglanmistir. Ancak, bu indirimleri ihracatgi ve ithalatgi
sirketlere ve liman hizmetlerinden faydalanan nihai kullanicilara ne derecede fayda

sagladigi konusunda sikintilar vardir.

Tarkiye limanlarinin en ciddi sikintisi Turk limanlarina Ana Hat gemilerinin
gelmemesidir. Turkiye, transit olarak limanlarimiza gelen konteynerleri devaml olarak
gumriklerde konteynerlerin acilip muayene edilmesini gerektiren kirmizi hatta
disurdlir. Bu durum liman masraflarini artirmaktadir. Bu masraflar da 350 Amerikan
Dolari civarinda masraflardir. Transit tagimalarda mimkin oldukga Turk limanlari tercih

edilememektedir (www.utikad.org.tr 2008).

Tark Dig Ticaretinin ithalat tarafinin ylizde 86’si denizyolu ile yapilamasina ve dinya
deniz ticaret hatlarinin merkezinde bulunmasina ragmen Turkiye'de, limanlarda
teknolojik yetersizlikler ve altyapi eksiklikleri bulunmaktadir. Bununla beraber demiryolu
hatlarina yillarca yeterli yatirrm yapilmamasi ve sermaye yetersizlikleri sonucunda
Tarkiye liman ve iskelelerinde, Denizcilik Mustesarligi verilerine goére 2005 yilinda
213.476.548 ton yuk elleclenmistir.

Tarkiye dlgeginde bir Ulke igin son derece dusik ellegcleme rakamidir. Tirkiye’nin
Cumbhuriyet Doéneminin baslarinda gelistirmeye calistigi Denizcilik ve Demiryolu
hatlarimizin yenilenmesi ve ilave yatirrmlar yaparak tlkenin hak ettigi altyapi diizeyine
ulasmak zorundadir. Glinimuzde liman sadece Devletci politikalar ile yuritilemez 6zel
sektorlerde artan dis ticaret trafiginin geregi olarak kendi limanlarini kurma ve

gelistirme baslamistir.

Borusan ve Ev-yap bu duruma érnek gosterilebilir. Ev-Yap limani izmit'te, Borusan
limani Gemlik'te armatérler tarafindan konteyner tasimaciliginda kullanilan 6nemili
limanlardir. Diger taraftan, Mersin, izmir, gibi limanlar devlete ait olan limanlar

Ozellestirme yoluyla buyuk sirketlere satilmistir. Devlete ait olan limanlarin tamaminin
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Ozellestiriimesi s6z konusudur. Bu durum liman igletmeciligi konusunda rekabeti

artiracaktir.

4.2.4.3 Kamu’ya Ait Limanlar ve Mevcut Durum Analizi

Tarkiye’de Devlet tarafindan igletilen baslica limanlar 2008 yili sonu itibariyle;
Haydarpasa Limani, izmir Limani, Mersin Limani, iskenderun Limani, Bandirma
Limani, Derince ve Aliaga Limani olmak Uzere yedi tanedir. Bunlardan Mersin Limani

ve Izmir Limani 2007 yilinda ézellestiriimistir.

4.2.4.3.1 Haydarpasa Limani

Liman ozelligine 1967 yilinda kavusan Haydarpasa Limani, TCDD tarafindan
isletiimekte 320.000 m2 ve 400.000 TEU konteyner ellegleme kapasitesine sahiptir.
Ayrica Haydarpasa Limanr’'na bagh olan Goztepe Kara Terminali bulunmaktadir.
55.000 m2 ve 52.000 TEU depolama kapasitesine sahip olan Goéztepe Kara
Terminalinde yukleme, bosaltma ve gumrik islemleri bu depolama sahasinda

yapilabilmektedir.

Rhein-Main-Tuna nehri kanali ile Avrupa ve Karadeniz Ulkelerini kapsayan bdlgede
onemli bir konuma sahiptir. Kara ve deniz tasimaciligina demiryolu boyutunu da
eklemigtir. Temel problem yer darli§i oldugundan konteyner hizmetleri aksamaktadir.
Zemin bozuklugu, mevcut raylar Ustline asfalt cekilmesi, konteynere uygun rihtim vinci
olmayisi gibi fiziki yetersizlikleri mevcuttur. Haydarpasa limaninin yetersizligi Ambarh
liman bolgesinin gelismesini hizlandirmigtir. Pendik'te 6zel sektdrin Ro-Rolimaninin
(terminalin) devreye girmesiyle 6zellestirme kapsami diginda tutulan limanin gelirleri
daha da dismektedir. Bugin itibariyle Haydarpasa limaninda 4 adet Gantry Crane,
1adet MHC konteyner yikleme bosaltma kullaniimakta olup, kapasite fazlaligi s6z
konusudur. Ambarli doyum noktasina ulastigindan Haydarpasa Limana geri dénus
baslamis olup; konteynerde artis gdzlenmektedir. JICA raporlarinda Haydarpasa
Limanin alternatifi bir liman yeri bulunamadigindan kaldirilmasi s6z konusu olmayip,
kapasitesi 550 bin TEU olarak sinirlandiriimig, bundan sonra Derinceye bir konteyner
terminali 6ngérilmustar. Liman boélgesinin Haydarpasa Gari ile birlikte rant ve cazibe

merkezi olarak degerlendiriimesi girisimleri gdzlenmektedir (DPT 2007).
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4.2.4.3.2 izmir (Alsancak) Limani

izmir sehri E§e Bolgesinin Bati bélimiinde kurulmus tarihsel ve cografi olarak liman
sehri olma 6zelliklerine sahiptir. izmir liman Genis sanayi ve tarimsal hinterlandi olan
izmir ilinin ve ege Bélgesinin gelismesi ve Uluslararasi ticarete agilmasinda ¢cok énemli

bir yere sahiptir. izmir limani kara ve demiryolu agi ile i¢ kisimlara baglanmaktadir.

1875 tarihinde Sultan Aziz tarafindan inga ettirilen limanin imtiyazi Fransiz Sirketi M.R.
Gifre’'ye verilmistir. Pasaport — Konak arasi ile mendirek insasi gérevlendirilmis sirket

tarafindan 1877 tarihinde tamamlanmistir. (www.wowturkey.com 2008).

Bu arada, Demiryollarina bagl olarak isletilen Alsancak isletmesi yerine Bayindirlik
Bakanliginca tevziat programi geregince insa edilen Alsancak Beton iskelesinin
13.3.1957 T. ve 4/8783 sayil Bakanlar Kurulu karariyla TCDD'ye devri saglanmis ve
iskele 1,6.1959 tarihinden itibaren isletmeye agiimistir.

22.01.1960 T. ve 4/12662 sayili Vekiller Heyeti karariyla Denizcilik Bankasi T.A.O.na
devri kararlastirimis ve iskele 27.4.1960 tarihinde Denizcilik Bankasi T.A.O.hdina
devredilmistir. (www.tcdd.gov.tr 2007) yilina kadar TCDD tarafindan isletilen izmir
Limani liman olma o6zelligine 1967 yilinda kavusmustur. 2006 yilinda 850.000 TEU

konteyner elleclenen izmir Limani 902.000 m2'dir.

2007 yilinda ozellestirme kapsaminda, TCDD izmir Limani, 49 yil sire ile “isletme
hakki verilmesi” yontemiyle 6zellestiriimesi ihalesi 03.05.2007 tarihinde yapilan nihai
pazarlik gérismelerinde en yuksek teklifi 1.275.000.000 ABD Dolarr’'na Global Yatirim
Holding —Ege ihracatgilar Birligi Hutchison Holding Ortak Girisim Grubu tarafindan
alinmistir. Bélgesel ve Ulusal Lojistik politikalarimiz igin izmir limani cok dénemli bir
konuma sahiptir. Dis Ticaretin gelismesi ve i¢ pazarlarin Liman sahasina baglanmasi

icin karayolu ve demiryolu hatlarinin geligtiriimesi gerekmektedir.

4.2.4.3.3 Mersin Limani

T.C Devlet Demir Yollari isletmesi Genel Mudiirligiince Mersin Limaninin 6zellestirme
islemleri tamamlanmig ve ihale sonucu Limanin isletme hakki Akfen-PSA Ortak Girisim

Grubu verilmistir. iskenderun Limaninin isletme hakki devrini de Akfen-PSA Ortak
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Girisim Grubu almistir. PSA — Afken O.G.G ile Ozellestrme idaresi arasinda
11.05.2007 tarihi itibariyle sdzlesmesi imzalanmis ve sati bedeli pesin olarak tahsil

edilmistir (www.oib.gov.tr 2008).

Cografi konumu, kapasitesi ve genig toplama ve dagitim alaninin yani sira yurtici ve
yurtdisina olan baglanti kolayliginin sagladigi avantajlarla yalniz Turkiye’nin degil, ayni
zamanda Ortadodu ve Dogu Akdeniz’in en blyilk limanlarindan biridir. Mersin, Anadolu
ve denize kiyisi olmayan Asya ulkeleri igin giris kapisi olarak hizmet vermektedir.
Tarkiye’nin dogu Akdeniz kiyisinda yer almasi nedeniyle GAP’In bdélge sanayi ve
tarimsal GrGndndn en énemli deniz ayagini olusturmaktadir. Demiryolu ve karayolu

baglantilariyla dinyanin Ortadogu ticareti i¢in ideal konumunda bir transit limanidir.

2003 yilinda Amerika Birlegik Devletleri’nin 6ndeliginde koalisyon kuvvetlerinin Irak’i
isgal etmesi ile Mersin Limanina Jeopolitik 6énemin yani sira Askeri ve sivil
malzemelerin transit tagsimasi igin kullanilan bir ithalat limani kimligi kazandirmigtir.
Mersin liman bdlgesi ¢evresinde yeni kurulmaya bagslanan antrepolar Kuzey Irak’in

temel ihtiyag maddelerinin toplanma ana amaci ile kurulmustur.

Mersin limaninin yaninda yer alacak Mersin Konteynir limani igin ispanyol hibesi
kapsaminda fizibilite ve 6n Cevre Etki Degerlendirme (CED ) etlidi yapiimis olup 2010
yilinda 1 milyon TEU 2020 yilinda 2 milyon TEU 2030 yilinda 4 milyon TEU kapasiteli
bir tesisin Ulkemizin Orta Asya, Avrupa-Akdeniz baglantisinda ana tasimalik limani
fonksiyonunu yerine getirecek bir giris ¢ikis kapisi olarak hizmet vermesi planlanmistir.
(DPT 2007)

4.2.4.3.4 Bandirma Limani

Marmara Bélgesini, Ege ve i¢ Anadolu’ya baglayan liman mevcut hava ve demiryolu
baglantisiyla bélgenin ithal ve ihrag kapisi konumundadir. izmir’le olan tren baglantisi,
kombine tasimacilia yonelik hizmet sunmasina olanak vermektedir. ULIMAP
baglaminda bu limanin 200.000 TEU’luk gelistirme dngorulmastir. Bandirma— Yenikapi
feribot ve Bandirma-Ambarli Ro-Ro hatlari mevcut olup, rehabilite ediimesiyle izmire

olan demiryolu tagsimaciligi agisindan énemi daha da artacaktir (DPT 2007)
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4.2.4.3.5 Derince Limani

17 Agustos 1999 depreminden buylk zarar géren Derince Limani’nin yenilenerek geri
sahasinin dizeltimesi gerekmektedir. Derince Limani ile ilgili yapilan Mastir Plan
tamamlanmistir. Liman Ozellestirme programi kapsaminda oldugundan TCDD
Tarafindan AYB kredisi ile yenilenmesi ¢alismalari askiya alinmistir. Bélgede otomobil
fabrikalari yodun oldugundan liman ihra¢ ve ithal araglar nedeniyle adeta otomobil
terminali  gérinimindedir. Deprem sonrasi rihtimlarda demiryolu baglantisi
kalmamistir. Derince Konteynir Terminali Projesi’nin YiD Uzerinden ihalesinde DLH
yetkilendirilmis olup, yapilacak ihale ile 1 milyon TEU kapasiteli yeni bir tesis
gerceklestirilecektir (DPT 2007)

4.2.4.3.6 Samsun Limani

Samsun limanin 6zellestiriimesine iligkin olarak 24.04.2006 tarihi itibariyle yayimlanan
ilanlarla ihaleye cikilmis, ancak son teklif verme tarihi olan 20.06.2006'da alinan
teklifler ihale komisyonunca dislk fiyat olarak degerlendiriimis ve s6z konusu ihale
iptal edilmigtir. Samsun limani i¢in en ylUksek teklif 125.000.000 ABD Dolar bedelle
CEYNAK Lojistk ve Ticaret A.S tarafindan verilmistir. Ihale sirecinin

tamamlanmasindan sonra 50 milyon Dolar yapilmasi planlanmaktadir (DPT 2007).

4.2.4.4 Ozel Sektére Ait Limanlara iligkin Mevcut Durum Analizi ve Liman

Ozellestirmeleri

Ozellestirme kamu miilkiyetine konu olan fiziksel veya mali varliklarin tamaminin ya da
karar alacak ¢ogunlukta bir kisminin Uretim ve /veya dagitimini saglamak tzere 6zel
sektore gercek yada Tlzel kisiliklere devir edilmesi olarak tanimlanabilir. Bir baska
tanima gére dzellestirme; Ozellestirme kamu varliklarinin veya faaliyetlerin kismi veya
bitlnlyle kamu sektdriinden 6zel sektore transferidir. (Dieter 1991) Ozellestirme
idaresi Baskanligrnin tanimina gore; Ozellestirmenin temel amaci devletin
ekonomideki sinai ve ticari aktivitesinin en aza indiriimesi, rekabete dayall piyasa
ekonomisinin olusturulmasi, devlet bitcesi Uzerindeki KiT finansman yikinin
azaltimasi, sermaye piyasasinin gelistiriimesi ve atil tasarruflarin ekonomiye
kazandiriimasi, bu yolla elde edilecek kaynaklarin altyapi yatirmlarina kanalize
edilebilmesidir. (www.6ib.gov.tr 2008) Genel olarak 0Ozellestirme kavramina iligkin
olarak yapilan tanimlamalar, daha cok O6zellestirmenin amacina, faaliyet alanina,

uygulama metotlarina ve sonuglarina bagl olarak degismektedir.
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Liman (")zellestirmeleri ise; Liman hizmetlerinin performansina, Liman sektériinde
hizmetlerin etkin ve verimli olarak verilmesi ve ticari esneklik saglanmasi igin
kullaniimaktadir.(Emekli  2007). Turkiye’de devlet imanlarinin  durumu ve
Ozellestiriimesiyle yapilanlar  konusunda, 6zel limanlarin durumu, limanlarin
derinlegtirme sorunlari, yukleme ve bosaltma operasyon verimliliginin artiriimasi, yeni
ve buylk limanlarin yapilmasi gibi bircok sorunla kargilagsmaktadir. Bu sorunlarin
¢O6zUmi icin Kamu otoritesinin finansal ve idari sikintilari bulunmaktadir Kamu
sektoriindeki limanlar teknolojik gelismeleri takip edememekte, daha fazla burokratik
islemler gerektirmekte ve musteri taleplerine cevap verebilmede fazla etkin
olamamaktadir. Kamu limanlarinin etkin, verimli ve karli oldugu durumlarda bile,
merkezi idareye bagh olmanin yaratacagi kisitlamalar limani olumsuz ydénde

etkilemekte ve limanlar serbest rekabet kosullari igerisinde ¢alistirilamamaktadir.

4.2.4.5 Ozellestirme Siirecinde Kamu Limanlari ile ilgili Sorunlar

Kamu’'ya ait limanlarin sorunlari genel olarak ele alindiginda; karsilasilan
problemlerden birisi personel yonetimidir. Kamu personel politikasinin kurallarina
bagimh kalinmasindan dolay! tesvik gibi politikalarin uygulanmasinda gugclikler s6z
konusu olmaktadir. Diger taraftan; liman isletmeleri mali konularda kisith bitceye
sahiptir. Pazarlama faaliyetleri yeterince yapilmamaktadir. Ayni zamanda; rekabet
kosullarinda ticari esaslara gore uygulanmasi gereken tarife politikalari
uygulanmamakta, liman altyapi ve Ustyapina iliskin yeterli yatinm gereksinimleri
kargilanamamaktadir. Son olarak Gumruk, liman, ticaret odalari, guvenlik gibi
kuruluglar arasinda etkin uyum, koordinasyon ve isbirligi s6z konusu olmamaktadir

(www.denizhaber.com 2008).

4.2.4.6 Limanlarin Ozellestirilmesi

Limanlarin etkinligini artirmak igin dnerilen yontemlerden biri de limanlarin 6zellestirme
politikalari olmaktadir. Limalarin ozellestiriimesi, etkinlik ve verimliligi saglayici ve
beklenen ekonomik yarari artiracadi faydasi ile desteklenmektedir. Bununla beraber
devletin pahali sanayilere donik uzun dénemli ve finansal ve idari sorumlulugunun
azalmasi 6zellestirmelerin politik gerekgelerini olusturmaktadir. Ancak kamu sektori
sendikanin glcunin azaltimasi ve kapitalizmin tegviki gibi sebeplerin var olmasi

nedeniyle Ozellestirme tegvik edilmektedir. (Erdal 2008) Asagidaki tablo, limanlarin
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Ozellestiriimesinden yarar saglayan kesimleri ve bunlara iliskin beklenilen avantajlari

Tablo-7 de 6zetlenmektedir.

Tablo-4,7: Liman Ozellestiriimesi ve Beklenen Avantajlari

Yarar Saglayan Kesimler Beklenen Avantajlar

Liman Otoritesi e Oncelikli sirket hedeflerinin taninma imkanlihg ve hiikiimet
kontrollerinin olmamasi.

e Personel Yonetimi, fiyatlama, butge, otoritenin onayi gibi
konularda kamu sektori sinirlamalarinin kalkmasi

¢ Kesin finansal hedeflerin belirlenebilmesi
o Hedeflerin dlgllebilirliginin artmasi ve maliyetlerde seffaflik

o Maliyet temelli tarifelerin artmasi, subvansiyon riskinin
azalmasi

o Altyapi yatirimlarinin iyilestiriimesine yénelik artan sorumluluk

¢ Liman Ucretlerinin daha iyi dagilimi

Terminal Operatoru e Gerekli oldugunda yabanci yonetim ve teknik uzman
getirebilme firsati

o Faaliyetlerin gesitlendiriimesi firsati

e isletme ile ilgili ya da finansal hedeflerin basariimasina iligkin
tam sorumluluk

o Maliyet seffaflig

Uglinct kisilerle sézlesme yapabilme 6zgrligu

Liman musterileri

Musteri odakli kalite hizmetlerinin saglanabilmesi

Hizmetlerin hizli ve etkin olmasi

Liman hizmet fiyatlarinin azalmasi

Dinya Ekonomisi ve | ¢ Piyasa yapilarina ve talebindeki degisikliklere kolay cevap

Ulusa Ekonomi verilmesi

e Denizcilik ulasim teknolojisi ve intermodal ulagimdaki
degisimlere hizli adaptasyon

Hukumetler e Hukumetler Uzerinde finansal ve mali yiikiin azaltilmasi

e Hikumetler igin ek vergi olanaklarinin yaratiimasi

Kaynak: www. Unctad 1998
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4.2.4.7 Liman Ozellestirmenin Temel Amaglari

Limanlarin oOzellestiriimesi ile liman hizmetlerinin etkinligini ve verimliligini artirmak,
liman kolayliklari ve kaynaklarinin azami kapasite kullanimini saglamak, ulusal ve
bdlgesel rekabeti artirmak ile beraber finansal bagimsizlik saglamak amaclanmaktadir.
Liman o&zellestirmenin diger amaglari arasinda burokrasiyi azaltmak, liman Ustyapi ve
altyapi yatirnm gereksinimlerini karsilayarak limanlari teknolojik gelismelere ve modern
isletme tekniklerine uygun olarak isletmek ve idare sistemi kurmak, boélgesel ve ulusal
ekonomiye katkida bulunmak ve sanayinin ve yan sanayinin gelismesine katkida
bulunmak gibi amaclara ulasilmasi hedeflenmektedir. ( Kikeri, Nellis and Shirley M
1992)

Konteyner limanlarinin &zellestiriimesine iliskin yapilan bir anket calismasinda
limanlarda 6zellestirmelerin amaglari ile liman yatirrmlarinda kamu ve 6zel sektorin
roli degerlendiriimistir. Bu calismada diinya olgegindeki en buylik 100 konteyner

limanini icermekte ve limanlar, diinya konteyner ticaretinin %80’ini gerceklestirmistir.

Arastirma anketine, limanlarin 48’i cevap vermis ve bu limanlar 1999 yilinda 108 milyon
TEU ile dinya kontyener trafiginin yarisini gergeklestirmektedir. Ankete katilan
limanlarin 15’i Avrupa’da, 14’G Asya’da 12’si Kuzey Amerika’da ve 7’si diger bolgelerde
yer almaktadir. Arastirma sonucunda limanlarin yizde 50’si 6zellestirmenin amacini
maliyelerin disurilmesi / etkinligin artiriimasi ylzde 27’si artan ticaret, ylizde 23’0
kamu sektértiniin maliyetinin azaltilmasi ve ylzde 15'i know how olarak belirtilmistir.
(Terzi , Editér Murat Erdal 2008).

Tablo 4.8: Konteyner Limalarinda Ozellestirmenin Amaglari

Diislik Maliyet / Etkinlik %50
Ticaretin Artirllmasi %27
Teknoloji Transferi %15
Kamu Sektoérinin Maliyetini Azaltmak %23
Digerleri %21

(Kaynak: Baird 2002 ).
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Limanlarin 6zelestirme silreci Ulkelerin 6zel kosullarina gdre degisim gdstermekle
beraber temel olarak ¢ tip Ozellestirme slirecinden s6z edebiliriz. Birincisi liman
hizmetlerinin etkinliginin ve verimliligin artirlmasi amaciyla isletme hakki devri, imtiyaz
anlagsmasi, kira sdzlesmeleri ile bu hizmetlerin 6zel sektér tarafindan yuratilmesidir.
(Cook and Kirkpatrick 1989)

Konteyner limanlari Gzerinde yapilan arastirmada limanlarin 6zellestiriimesinde
kullanilan ydntemler icin asagidaki tabloda goéruldigd gibi limanlarin ylizde 52’si
Ozellestirme ydntemi olarak imtiyaz/ kiralama s6zlesmesini tercih ederken, ylizde 19'u
yap-islet-devret modelini tercih etmektedir. Kurumlastirma yontemini ise 13’0

kullanirken, ylizde 10’u da ortak girisim yontemini tercih etmislerdir.

Tablo 4.9: Konteyner Limanlarinda Kullanilan Ozellestirme Metotlari

Kurumlagtirma %13
imtiyaz/ Kiralama %52
Yonetim Sozlesmeleri % 2
Yap-islet-Devret %19
Ortak Girigim %10
Liman Alaninin Satigi % 4
Diger Yontemler % 13

(Kaynak: Baird 2002)

4.2.4.8 Tiirkiye Limanlarinin Ozellestirilmesi

Tarkiye’nin ekonomik tarihinin ilk dénemlerinde sermaye, finansman, bilgi, teknoloji
yetersizligi gibi nedenlerle 6zel yatirimlar yapilmamis, iktisadi kalkinmada en 6nemli
roli kamusal yatirimlar oynamistir. 1927 vyilinda yurirlige giren Tesvik-i Sanayi

Kanunu ise istenilen sonuclara ulasiimasini saglamamistir.
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1929 Dinya Ekonomik Krizi'nin etkileri tUlkemizde etkilerini géstermesi Uzerine, 1930
yilinda Devletci ekonomi ve Planli Kalkinma Dénemi baslamistir. Bu dénem ikinci

Dlnya Savasi’nin sonuna kadar devam etmistir.

1950°li yillarda hikimet programinda “kamu hizmeti niteligi tasimayan alanlarda
devletin isletmecilik yapamayacag! ve temel sanayi digindaki KiT’leri uygun sartlarda

Ozel sektére devredilecedi” goérusi yer alsa da bu yillarda yogun bir kamu programi
gerceklestirilmigtir (Terzi, Editor Erdal 2008, s.51).

1960 yil Anayasal bir kurulug olan Devlet Planlama Teskilatinin kurulmasi ve Planli
Kalkinma uygulamalarinin kamu ve 06zel sektor kesimin birlikte ve igbirlidi iginde
faaliyette bulunmasina doénik ekonomik politikalara agirlik verilmistir. Bu dénemde
“Sosyal Refah Devleti” politikasi ¢ercevesinde alinan énlemler asiri midahaleci ve

bircok Kamu Iktisadi Kurulus (KiTYin tekel durumuna gelmesine neden olmustur.

1970’li yillarda Turk Ekonomisi Disaridan gelen etkilere karsi etkisiz kalmis Petrol Krizi,
ekonomik kriz, 1974 Kibris Barig Harekati ve bu harekatin sonucunda gelen Ekonomik
ambargo ithal ikameci ekonomik modelin daha uzun siire uygulanmacigini kamu

otoritelerine gostermigtir.

24.0cak.1980 piyasa ekonomisine gecilmis ve devletin ekonomi ve dis ticaret
tizerindeki miidahaleci ydntemlerinin azaltiimasi amaglanmistir. 1984 yilinda KiT’lerin
Ozellestiriimesine iligkin ilk yasal duzenlemeler yapiimistir.1984 yilinda 6zellestirme
stratejisini saptamak amaciyla bir Master Plan hazirlanmistir. Dlinya Bankasrnin
destegi ile hazirlanan bu plan, sektérel yeniden yapilanmayi ve kamu iktisadi
Tesebbuslerinin 6zelliklerine gore dzellestiriimesini icermektedir. Kalkinma Planlarinda
Ozellestirme programini slratle gergeklestirimesi amacglanmaktadir. (Erdal 2008,
s.515)

Ozellestirme uygulamalarinin en basarili gegtigi yillar ise 2005 ve 2006 yili olmus ve 8
Milyar Dolari asmigtir. 2007 yilinda ise Ozellestirme uygulamalari digmis 4 Milyar
Dolar olarak gerceklesmigtir. (www.oib.gov.tr 2007)
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Ticari mallarin Ulkeye giris ve ¢ikigini saglandigi limanlar, Denizyolu Tasimacihigrnin
en o6nemli altyapisini olusturmaktadir. Dig Ticaretimizde ortaya c¢ikan gelismeler
limanlarin 6nemini gittikce artirmaktadir. Limanlarin daha verimli kullanilmasi ve
rekabet glcunin artirilmasi igin limanlarin &6zellestiriimesi glindeme gelmistir. Bu
kisimda Tirk Liman Ozellestirmesi Tirk Denizcilik isletmesine ait limanlarin
Ozellestiriimesi ile Turkiye Devlet Demiryolu'na ait olan limanlarin &zellestiriimesi

seklinde iki bolime ayirabilmektedir.

4.2.4.8.1 Tiirkiye Denizcilik Isletmesi (TDI) Limanlarinin Ozellestirilmesi

Tirk Denizcilik isletmeler (TDI) Bakanlar Kurulunun 10.08.1993 tarihi ve 93/4693 sayili
karari ile dzellestirme kapsamina alinmis ve ézellestirme stratejisi Ozellestirme Yiiksek

Kurulunun 30.10.1995 tarih ve 95/81 sayili karar ile belirlenmistir.

TDI’nin Tekirdag, Hopa, Giresun, Ordu, Sinop, Rize limanlari 1997'de Antalya limani
1998’de Alanya ve Marmaris Limanlari 2000 ve Cesme, Kusadasi, Trabzon ve Dikili
limanlari 2003 yilinda &zel sektére “isletme hakki devri yéntemi” ile 30 yilligina

Ozellestirilmistir. (Tablo—10)

Tablo—4.10: TDi Limanlarinin Ozellestirme Tarihleri ( DPT, 2006)

Limanlar Ozellestirme Yillan
Tekirdag, Hopa, Giresun, Ordu, Sinop ve Rize 1997
Antalya 1998
Alanya ve Marmaris 2000
Cesme, Kusadasi, Trabzon ve Dikili 2003

Tirkiye'de liman 6zellestirilmesi 1990’1 yillardan sonra ivme kazanmistir. Ozellestirme
sonucunda performans farklarini dlgtigimuiz zaman 6zellikle 1998 ylinda 36.931TEU
olan konteyner hizmetlerini, 2007 yilinda 63.399 TEU’ ya ¢ikarmigtir. 2008 Mayis ayi
itibariyle de konteyner hizmetleri 23.772 TEU olarak gergeklesmistir. Antalya limaninin

hizmet kapasitesini ikiye katlamasi 6zellestirme surecinin basarisini yansitmaktadir.
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Tekirdag limaninda ise toplam hizmet hasilati ¢ok az bir gerileme go&stermesine
ragmen limanin 6zellestirme surecinden sonra Dogrudan yatirrm olarak 65 milyon

Dolar harcanmistir. ( Dogan 2008)

TDi limanlarinin dzellestirme dncesi ve sonrasina iliskin toplam hizmet verileri de
(Tablo) de yer almaktadir. Alanya, Ordu, Rize ve Tekirdag limanlari Ozellegtirme
sonrasi 6nemli oranlarda performans artigi saglamigtir. Antalya, Giresun, Marmaris ve
Sinop limanlarinda verilen hizmet miktarinda, biraz azalma gdérilmekle birlikte

hizmetlerin uzun dénemde artacagi beklenmektedir

Tablo—-4.11: TDi Limanlarinin Ozellestirme Oncesi ve Sonrasi Toplam Hizmet
Miktari(000,Ton)

Liman Once Sonra
Antalya 1874 1513
Alanya 1 224
Giresun 251 218
Hopa 418 374
Marmaris 1 0
Ordu 81 200
Rize 292 580
Sinop 10 7
Tekirdag 862 994

Kaynak: (T.C Basbakanlik Ozellestirme idaresi Baskanlhigi, 2003)

Ozellestirilen TDI limanlari, hizmet verilen gemi sayisi ve personel sayisi agisindan
inceledigimizde hizmet verilen gemi sayisi Alanya, Marmaris ve Ordu limanlarinda ve

personel sayisi da Hopa, Ordu v Rize limanlarinda artis gostermistir.

4.2.4.8.2 Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari (TCDD) Limanlarinin
Ozellestiriimesi

T.C Devlet Demiryollari i§letmesi Genel Mudurligid’'ne ait Mersin, izmir, Derince,
Bandirma, Samsun ve iskenderun 30.12.2004 tarih ve 2004/128 sayili Ozellestirme
Yuksek Kurulu karari ile Ozellestirme programina alinmis ve 02.02.2005 tarih ve

2005/54 sayili OYK karari ile anilan firmalarin “isletme Hakkinin verilmesi” yéntemiyle
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Ozellestiriimelerine karar verilmistir. Bu 6zellestirmeler icin dnce Rekabet Kurumundan
gbriis alinmis sonrasindan sirasiyla Mersin, iskenderun, Samsun ve izmir Limanlarinin

“isletme hakkinin verilmesi” yontemiyle 6zellestiriimistir. ( www.oib.gov.tr 2008)

Tablo—4.12: TCDD Limanlarin Ozellestirme Siireci

Sireg Limanlar Tarih
Satis ve Devir islemi Tamamlanan | Mersin 2007
Limanlar
ihalesi Tamamlanmis Onay ve | izmir 2007
Sozlesmesi Imza  Asamasindaki Derince 2007
Limanlar
Bandirma 2008
Samsun 2008

Ozellestirime  Calismalari  Devam | iskenderun -

Eden Limanlar

Kaynak: (T.C OIB, 2008)

Mersin limanin satis ve devri islemleri tamamlanmistir. izmir, Derince, Bandirma ve
Samsun limanlarinin ihaleleri ise tamamlanmis, onay ve sodzlesmeleri imza

asamasindadir. iskenderun limanin 6zellestirme islemleri ise stiirmektedir.(tablo 12)

iskenderun Limanrnin 6zellestiriimesine iliskin olarak 11.07.2008 tarihi yili itibariyle
Ozellestirme slireci baslatiimis ve fakat ihale 06.02.2007 tarihinde 06zellestirme
idaresinin karari ile ihale iptal edilmistir. (www.oib.gov.tr 2008) iskenderun Limani Dogu
Akdeniz'in en 6nemli liman ve gemi ingsa ve onarim bdlgesi olmay! hedeflemektedir.

Bunun igin limanin 6zellestiriimesi ve yatirimlar ile gliglendiriimesi gerekmektedir.

TCDD limanlarinin 6zellestirmesinde hizli atilimlar beklenmektedir. DPT’nin 9 Kalkinma
Plani Denizyolu Ulagimi Komisyonu raporunda 6zellestirme kapsamina alinan TCDD
limanlarinin  en iyi yatinm projesini sunan vyatirrmcilara verilmesine hizla
sonuclandirilmasi kurumlarinin yatirim ve is verimliligi artiracagini belirtiimistir. TCDD

limanlari, sendika ve toplu is sdzlesmesinden kaynaklanan sikintilar personel arag
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gerec eksikligi, yetersiz teknoloji gibi dnemli sorunlar sektérde yasanmaktadir. (DPT
2007)

Tablo- 4.13: TCDD ve Ozel Sektér Limanlarinin Konteynir Elleglemesi (TEU)

2003 % 2004 % 2005 %

MARLIM Uyeleri 1.061.479 | 42 | 1.400.285 45 1.567.142 47

TCDD Limanlari 1.416.054 | 57 | 1.656.696 54 1.721.845 52

Digerleri 18.857 1 24.370 1 12.153 1

Toplam 2.496.390 | 100 | 3.081.351 | 100 |3.301.140 | 100

Kaynak: (Turkim 2005).

Tablo—4.14:TCDD ve Ozel Sektér Limanlarinin Kansik Yiik/Kati Dékme Yiik

Elleglemesi

2003 % 2004 % 2005 %
MARLIM Uyeleri 22.334.234 | 53 | 27.606.610 | 45 36.002.330 | 54
TCDD Limanlari 19.531.400 | 47 | 20.522.682 | 33 19.107.512 | 28
Digerleri - - 13.056.790 | 21 11.827.421 | 18
Toplam 41.865.634 | 100 | 61.186.082 | 100 66.937.263 | 100

Kaynak: (Turkim 2005).

4.2.5 Tiirkiye’de intermodal Tasimacilik ve Kisa Mesafe Deniz Tasimacilig

Politikalari

Tarkiye yaklasik elli yillik bir siregte ulastirma politikalarini karayolu tasimacihgi
cercevesinde belirlemektedir. Bu cercevede karayolu tasimacihdi ile ilgili yasanan
darbogazlar, Turkiye’nin ulastirma politikasini yeniden gdzden gecirmesine neden

olmustur. Ozellikle gecis belgeleri ile siirlicii vizelerinde yasanan sikintilar karayolu
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tagimaciligini ve Turkiye'yi yeni arayiglara itmistir. Buna karsilik Turkiye’nin konu ile
ilgili somut bir proje Uretebilmesi Yugoslavya’da yasanan savas sonucunda Tuark
tagima araclarinin bu Ulkeden gegememesi ile birlikte hayata gecirilmigtir. Dolayisiyla
uzun vadeli problemlerin ¢ézimu yerine kisa vadeli bir problem ¢6zim Uretilmesine
neden olmustur. Bu sayede Turk tagsima sistemi Ro-Ro tagsimaciligini hayata gegirmis

ve kullanmaya baslamistir.

4.2.5.1 Tirkiye’de Ro-Ro Hatlari ve Onemi

Tasimacilik sektérl, en az iki tasima tirinin birlikte kullanildigi kombine tagsimacilik
ile farkh bir boyuta tasinmistir. Kombine tasimaciligin en énemli érneklerinde biri olan
Ro-Ro tasimaciligi, karayolu ve denizyolu tasimacilik sistemlerinin de gelismesinde
cok énemli bir rol oynamaktadir. Ro-Ro tasimaciligi mesafeye dayali maliyet avantaji,
zaman avantajl ve transit gecis belgesi avantaji saglamaktadir. Ro-Ro tasimaciliginda
tasima araclari bir baska aracin Uzerinde sefer yaptijindan cevresel avantajda

saglamaktadir.

Ro-Ro tasimacihiginin Tuarkiye 6zelinde ilk denemelerinde kamu otoritesi 6nculik
etmistir. Deniz Nakliyat A.S tarafindan 1978'de Kaptan Sait Ozek ve Necdet Or ismini
verdikleri iki adet Ro-Ro Gemisi satin alinmis ve bu gemiler Trieste ve Mersin arasinda
hizmete baslamiglardir. Bu tasimacilik deneyimi basarisizlik ile sonuglanmigtir.
Gemilerin klguk tonajli gemiler olmasi ve bu gemilerin Trampa tasimacilik dedigimiz
tarifeye, zamana bagli olmadan iki nokta arasinda yapilan dizensiz tagimalar
sonucunda hizmet kalitesinde ortaya c¢ikan sorunlar bu basarisizhigin nedenlerini
olusturmustur. 1981 yilinda iki adet yolcu gemisi de alinarak Ro-Ro tagimaciliga devam
edilmigtir. 1990 yillar Kérfez savasi ve Yugoslavya i¢ Savasrnin Tirkiye Ekonomisi
Uzerinde olumsuz etkilerin en siddetli sekilde hissedildigi yillar olmustur. Turk Kara
Nakliyecileri savas nedeniyle kapanan 4.Nolu koridorun etkilerini azaltmak icin ve
Avrupa’ya olan Dis ticareti artirmak amaciyla Ro-Ro tasimaciligina girmislerdir.
Dénemin siyasal idaresinin tam desteginin alinmasi Turk &6zel Girisiminin Deniz

tasimaciligi alaninda bu adimi atmasinda blyuk bir etken olmustur.

1992 yilinda kurulan UN Ro-Ro Sirketini, 1994 yilinda kurulan Karadeniz Ro-Ro ve
Konteyner Tasimaciigi A.S ve 1998'de kurulmustur. 2006 yili itibariyle yillik olarak
75.000 karayolu tasima araci Ro-Ro ile Turkiye'den Trieste’'ye tasinmaktadir. Ege

Denizi, Akdeniz ve Karadeniz Ulkeleri ile Turkiye’nin ticareti stratejik 6neme sahiptir.
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Tarkiye’nin  ayni deniz kiyllarinin  paylastiklari komsu Ulkeler ile yaptigi yuk

tagimaciligini deniz yoluna kaydirmasi mumkdandur. Bunun i¢in kombine tagimaciliga
uygun Ro-Ro gemileri ile Turk Deniz Ticaret Filosunun glglendiriimesi gerekmektedir.
(Emekli 2007) Kombine tagimaciligin en o6nemli ve islevsel turi olan Ro-Ro
tagimaciligi, Turkiye’'nin cografi konumunun sagladigi avantajla, karayoluyla uluslar
aras! yUk tasimaciligina yeni cikis yollari ve glizergahlar sunmaktadir. 1995 yilindan
beri Haydarpasa-Trieste hatt ekonomilerini birbirine

Tarkiye ile Avrupa Birligi

baglamaktadir. Avrupa Birligi'nin 2001 yilinda yayinladigi kalkinma planinda
tasimaciligin karayolundan kombine tasmaciliga kaydirilmasi, Ro-Ro tasimaciligina

0zel 6nem ve tesvik verilmesini dngérmdustar. (White Paper 2008)

Tablo—4.15: Ro-Ro Tagimaciliginin Mevcut Durumu

f/igxa

RO-RO FAALIYETLERI

RO-RO TASIMACILIGINA ILISKIN GOSTERGELER
GEMI ADI HATTI GROSS | UZUNLUK | KAPASITE K}I\‘Ilg‘l‘_
UN AKDENIZ HAYDARPASA-TRIESTE 22.800 2,640 165 216
UN KARADENIZ HAYDARPASA-TRIESTE 22.800 2,640 165 218
UN EGE HAYDARPASA-TRIESTE 26.469 3.214 200 22,0
UN ADRIYATIK HAYDARPASA-TRIESTE 26.469 3214 200 220
UN ATILIM HAYDARPASA-TRIESTE 26.469 3214 200 22,0
UN BIRLIK HAYDARPASA-TRIESTE 26.469 3214 200 220
UN DENIzciLiK AMBARLI-TRIESTE 21.213 2.060 135 19,0
UN HAYRI EKINC] | AMBARLI-TRIESTE 21.213 2.060 135 18,0
uLUSOY 1 GESME-TRIESTE 13.556 1.454 103 16,0
ULUSOY 5 GESME-TRIESTE 19.689 2.760 160 16,0
SAFFET BEY GESME-TRIESTE 19.689 2.760 160 16,0
| uLusoy 2 ZONGULDAK-SKADOVSK 13.556 1454 103 16,0
ULUSOY 3 SAMSUN-NOVOROSSISKY 13.556 1.454 55 16,0
ULUSOY 4 SAMSUN-NOVOROSSISKY 13.556 1.454 65 16,0
TOPLAM 287.704 33.592 2.046

Kaynak: www.unro-ro.com.tr

'!:'.- "
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Sekil-4.2: Turkiye Ro-Ro Hatlar
Kaynak: http://www.roder.org.tr 2006)
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Tablo- 4. 16: Ro-Ro Hatlari

RO-RO HATLARI 2008 (7 AY) | 2007 2006 | 2005 | 2004 2003
Pendik-Haydarpasa-Trieste | 5382 64.569 57.692 | 5362 | 55.606 54.047
9

Cesme-Trieste 1685 20.311 18.286 | 17.240 | 16.222 13.898
Kumport-Trieste 0 0 0 0 0 0
Ambarli—Trieste 1235 20.787 21726 [18.592 | 19.987 17.040
Tekirdag-Trieste 0 0 0 0 0 0
Samsun-Novorossisky 691 9.975 13.885 [13.628 | 11.240 8.080
Samsun-llyichevsky 0 0 0 0 0 0
Zonguldak —Ukrayna 923 11.904 13.628 | 11.240 | 8.080 7.911
Rize-Poti 0 0 481 2062 | 3.044 3.730
Trabzon-Sochi 352 2845 2957 | 1553 | 1.609 1.651
Cesme-Bari 0 0 0 0 0 0
Derince-Kdstence 0 0 0 0 0 0
Derince- llyichevsky 0 0 0 0 0 0
Zonguldak- Novorossisky 0 0 0 0 0 0

Kaynak: (www.roder.org.tr 2008)
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4.2.5.2 Uluslararasi Ro-Ro Hatlari

2006—2007-2008 yillarinda verilen yurt digi hat izinleri listesi asagida gdsteriimektedir.

Asagidaki tabloya goére on iki isletme Ro-Ro tasimaciligi igin izin talebinde

bulunmustur.

Tablo: 4.17 Uluslar arasi Ro-Ro Hatlan

iZIN ISTEYEN GEMI iSMmi iZNIN VERILDIGI HAT VE iZNIN
FIRMALAR TASIMA TiPi TARIHI
A. Riza Kinay KONSTATINOS- DIKILI-MIDILLI 19.01.2007
Vapur Acenteligi | G(YUNANISTAN
ve Tic. A. S. BAYRAKLI)
UN Deniz UND ATILIM PENDIK-TRIESTE 25.12.2006
Tasimacihgi A. UND BIRLIK AMBARLI-TRIESTE(RO/RO)
S.
UN Gemicilik SAFFET ULUSOY PENDIK-TRIESTE 25.12.2006
San. ve Tic. A.S. UN MARMARA AMBARLI-TRIESTE(RO/RO)
UN Deniz UN PENDIK PENDIK-TRIESTE 25.12.2006
isletmeciligi A. UN TRIESTE AMBARLI-TRIESTE(RO/RO)
S.
UN Kopri UND HAYRI EKINCI PENDIK-TRIESTE 25.12.2006
Denizcilik ve Ro AMBARLI-TRIESTE(RO/RO)
Ro Tasimacihgi
A.S.
UN Ro-Ro UND EGE PENDIK-TRIESTE 25.12.2006
isletmeleri A. S. UND ADRIYATIK | AMBARLI-TRIESTE(RO/RO)
Ulusoy Gemi ULUSOY-7 CESME-TRIESTE (RO/RO) | 18.09.2006
isletmeleri A.S.
A. Riza Kinay BOA VISTA DIKILI-VOLOS (PANAMA | 05.10.2006
Vapur Acenteligi BAYRAKLI)
ve Tic. A. S.
Karadeniz RO- ULUSOY-1, SAMSUN- NOVORSKY 15.12.2006
Ro ve Konteyner ULUSOY-2 (RUSYA) (RO/RO)
Tasimacihk A.S.
Kibris Turk M/F BOZCAADA MERSIN- 07.07.2006
Denizcilik Ltd. MAGUSA(FERIBOT)
Sti.
Karadeniz RO- ULUSOY-1, ZONGULDAK- 13.11.2007
Ro ve Konteyner ULUSOY-2 SKADOVSK(UKRAYNA)
Tasimacilik A.S. (RO/RO)
Ulusoy Deniz ULUSOY-5, CESME-TRIESTE (RO/RO) |27.03.2008
Yollari igl. A.S. ULUSOY-6,
SAFFET BEY

Kaynak: www.roder.org.2008
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4.2.5.2.1 Istanbul- Trieste (italya) Hatti

istanbul-Trieste hattinin kurucusu Ro-Ro Tasimacilar Dernegi (Roder)'in kurulusuna ve
Trieste hattini nasil olusturulduguna bakmak, Ro-Ro hatti kurmanin zorluklarini gérmek

ve anlamak bakimindan onemlidir.

Uluslar arasi alanda faaliyet gosteren 48 tagimacinin bir araya gelmesi ve treylerlerin
Avrupa ‘ya deniz yolu Uzerinden ulastiriimasini amaglamasi ile 1994 yilinda UN Ro-Ro
isletmeleri A.$ kurulmustur. Uzun yillar ortaya konan tagsimacilik uzak gértslilagu ile
yola ¢ikan Roder Uyelerinin dnculiginde kurulan sirket, buglin Avrupa’nin en énemli
intermodal hatlarindan biri olmustur. Trieste arasinda kurulan bu hattan daha sonra
Tiarkiye'nin diger limanlarinda faydalanma baglamiglardir. Bu limanlardan kurulan hatlar
Cesme-Trieste ve Ambarli-Trieste hatlaridir. istanbul’daki Ro-Ro terminallerinden
kalkan U¢ gemi italya’nin Trieste limanina sefer diizenlemekte ve yilda her iki ydnde
ihracat ve ithalat tagimalari toplami olarak 190.000'den fazla ara¢ tasinmaktadir. Bu
tasima AB Uyesi devletlere yonelik ihrag tasimalarinin yaklasik yarisina denk

gelmektedir ( www.roder.gov.tr 2008).

istanbul-Trieste arasindaki mesafe 1152 deniz mili olup, bu mesafe ortalama 54-60
saat sturmektedir. Bu hatlarda gidis-dénus yolculugu, araglarin gemilere ylklenme ve
bosaltma sureleri de dahil olmak Ulzere 6 gin strmektedir. Bu dogrultuda, Trieste
limanina haftanin birka¢ guinu, birden fazla gemi yanasmaktadir. Tasimanin bu ayagini

Kisa Yol Deniz Tasimacili§i teskil etmektedir.

Trieste limanindan Kombine tasimacilik diye adlandirdigimiz, (stricllerde araclar ile
birlikte) trenlere bindiriimekte ve Salzburg’a (Avusturya) hareket etmektedirler. Trenler,
yirmi arag ylkleyecek kapasitede olup, her iki ydonde glinde Ug¢ sefer diizenlenmektedir.
Seyir suresi 9 saattir. Tasimanin bu bélimi Kombine Tasimaciliktir. Trenlerden inen
araclar, bu sefer son noktaya kadar yolculuklarina gene karayolu ile devam
etmektedirler. Gemilerde tasinan Yari-Romorklar ise Trieste’de konuslandiriimis

cekiciler ile birlestirilerek yolculuklarina karayolu veya tren ile devam etmektedirler.
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bu

Tirkiye—italya arasinda kurulan Kisa Yol Deniz Tagimaciligi hattinda kullanilan Ro-Ro

Son noktaya vyapilan tasimalarin ayagini gene Karayolu Tagimaciligi
gemileri, non-Ropax diye tanimlanan, bir bagka ifade ile strlculerin gemi ve yiklenen
araclar ile seyahat etmedigi tipte gemilerden olusmaktadir. Bu nedenle, siricilerin
Trieste’de gemiden inen araclarini alip yollarina devam edebilmeleri igin, dncelikle

Trieste’ye intikalleri gerekmektedir.

istanbul’da Haydarpasa, Pendik ve Ambarli limanlarindan Trieste hattina her giin 9
(dokuz) gemi calismaktadir. Bu gemilerin ortalama tir kapasitesi 175 adet olup bu
tasima isini Un Ro-Ro yapmaktadir. Tasima slresi tek yonli 57 saattir ve tasima

mesafesi 1152 km’dir.

Trieste’ye yapilan Ro-Ro tasinan treylerler oradan italya’nin yani sira Portekiz,
ispanya, Almanya ve Fransa’ya ulagsmaktadir. Bu hat Dogu Avrupa Ulkeleri ile yasanan

gegcis sorunlarindan belli oranda ¢ézme imkani saglamistir.

4.2.5.2.2 Cesme-Trieste (italya)

Cesme-Trieste hatti Un-Ro-Ro tarafindan kurulmustur. Ege bélgesi ve i¢c Anadolu’dan

gelen araclar, i¢ gumriklerde iglemlerin bitiriimesinden sonra, Cesme Ro-Ro
terminallerine intikal etmektedir. Bu araglar Komple Yik denilen Cekici+Yari Romork

veya sadece Yari Romork seklindeki araglardan olugsmaktadir.

Bu hatlarda gidis-gelis yolculugu, araglarin yukleme ve bosaltma sureleri de dahil
olmak Uzere alti gun surmektedir. Bu dogrultuda, Trieste limanina haftanin birka¢ ginu

birden fazla gemi yanasmaktadir

Tablo: 4.18 Gesme-Trieste (italya ) Hatti Grafigi

2006 2007 2007 (OCAK-EKiM) | 2008 (OCAK-EKIM
IHRAC ITHAL IHRAC ITHAL IHRAC ITHAL IHRAC ITHAL

TURK YABANCI TURK YABANCI TURK YABANCI TURK YABANCI
17.302 | 797 | 11366 | 710 | 19.616 | 694 | 14751 | 645 | 16374 | 622 | 12298 | 534 | 16901 | 636 | 13.071 | 536

Kaynak: www.roder.org.tr 2008
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Cesme’den Trieste’ye Sali, Cuma, Pazar glnleri 3(l¢)adet Ro-Ro gemisi ¢ikmaktadir.
Trieste’den Cesme’ye ise Carsamba, Pazar ve Cuma ginleri 107 ara¢ kapasiteli 4
(Dort) Ro-Ro gemisi sefere cikmaktadir. Tagimalari organize eden firma Ulusoy
Denizcililiktir. Tasima suresi 60 saattir. Turkiye ile Avrupa Birligi Ulkeleri arasinda Kisa

Mesafe Deniz Tasimacihdinin bagarih bir uygulamasidir.

4.2.5.2.3 Ambarli Trieste Ro-Ro Hatti

Tiarkiye'nin sanayisinde oldugu kadar dis ticaretinde de dnemli bir yeri bulunan Trakya
Bolgesi'ne yakin olmasi ve istanbul'un blyiik organize sanayi bélgeleriyle ic ice

konumu nedeniyle ihracat acisindan son derece énemli bir hat durumundadir.

Gerek Pendik gerekse Ambarli lzerinden ulasilan Trieste Limani ise 6zel bir statliye
sahip olup Turkiye ekonomisi acisindan son derece o6nemli bir ticaret ortagi
konumundaki AB Ulkelerine dogrudan giris kapisi niteligindedir. Bu hatta dizenli olarak
sefer yapan 3 gemi calismaktadir. Bu gemiler 240 treyler veya Dorse alabilecek
kapasiteye sahiptirler. Haftada U¢ gin Carsamba, Cuma ve Cumartesi gunleri

Trieste’ye Ro-Ro tasimacilik seferi yapmaktadir.

TURKIYE DEN AVRUPA’YA TEMEL TASIMA GUZERGAHLARI

AR

“Han Svar Haﬁv Bg rhn

L .unsn-u.g

Vinnytsya
: 3 ; ' UKRAINE
gERMAMY.‘*u"'w 2 - _ TERX Krivey Rog_

s Frankfurt .

Sekil-4.3: Turkiye Avrupa Karayolu ve Ro-Ro Hatlari
Kaynak: (Atligan 2005)

Ambarl’dan  Trieste’ye giden araclarin AB  Transit Gumrikk Islemlerinin

tamamlanmasindan sonra Ro-La tasimacilik olarak nitelendirdigimiz araglarin

147



surucduleri ile birlikte trenlere ylklenmesi ve Avusturya (Wells)'e hareket etmesidir. Bu
trenlerin kapasitesi yirmi ara¢ olup her gin gidis doénis olmak Uzere U¢ sefer
dizenlemektedir. Tasima stlresi normal sartlarda dokuz saattir. Tren tasimasinin
tamamlanmasindan sonra araglar varis merkezlerine karayolundan devam
etmekedirler. Yari Romorklar ise Trieste’de birlestirilerek sefer sirecine karayolu ve

demiryolu olarak devam etmektedirler.

Tablo—4.19: Ambarli-Trieste Ro-Ro Hatti Tagimalari

2006 2007 2007 (OCAK-EKiM) 2008 (OCAK-EKIM
IHRAC iITHAL IHRAGC iITHAL IHRAGC ITHAL IHRAGC iTHAL
TURK YABANCI | TURK YABANCI | TURK YABANCI | TURK YABANCI

19.123 | 2.104 14.744 | 2.354 17.709 | 3.007 | 16.860 | 2.972 | 14.626 | 2.357 | 14.017 | 2.397 11.282 | 1.905 | 8.938

1.689

Kaynak: www.roder.org.tr 2008

4.2.5.2.4 Ganakkale-Brindisi (italya) Hatti

Canakkale’nin Kepez limani ile italya’nin Brindisi limanlari arasinda tagima yapilmasi
amaciyla 05.12. 2006 tarihinde kurulmus fakat dort ay sonra talep yetersizligi nedeniyle
kapanmistir. Bu hattin kapanmasinda en énemli etken istanbul-Trieste ve Cesme-
Trieste hatlari ile rekabet edebilecek kosullardan yoksun olmasidir. istanbul ve
Cesme’den cikan gemiler Trieste limani gibi demiryolu baglantisi ile gliclenmis ve tim
Avrupa Ulkelerine teslimat yapabilecek konumu birakip, italya’nin giineyinde bulunan
Brindisi limanini tercih etmemisleridir. Bu projenin yenilenmesi ve varig limanin Brindisi
yerine Yunanistan’in Bati Trakya limani olan Alexandrepol’a alinmasi durumunda
Canakkale’'ye gelen aracglar Yunanistan Uzerinden Avrupa Birligi Ulkelerine olan

tasmalarinda avantajli konum elde edebilirler.

4.2.5.3 Yurtici Tagimacilikta Ro-Ro Hatlari

Tarkiye'nin liman ve iskelelerinden ylklenen ve yine Turkiye'nin liman ve iskelelerine
bosaltilan Kabotaj Kanunu geregince Turk gemileri tarafindan yapilan denizyolu

tagimalarini icermektedir. Turkiye’nin liman e iskelelerinden ylklenen ve yine Turk
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liman ve iskelelerine bosaltilan; Kabotaj Kanunu geregince Turk gemileri tarafindan
yapilan denizyolu tagimalari olarak iki ayri kategoride degerlendirmek yerinde olacaktir.
(Emekli 2007)

Kabotaj tagimaciliginin canlandiriimasi ve rekabet sartlarinin dizeltilebilmesi amaciyla
2004 yilinda liman Ucretlerinde indirim yapiimistir. Bu indirim uygulamada ithalatgi ve
ihracatciya uygulanamamistir. Bununla beraber 01.07.2003 tarih ve 2533 sayili Resmi
Gazetede yayinlanan 6 seri numarali Ozel Tiiketim Vergisi Genel Tebligi geregince,
Milli sicile ve Turk Uluslar arasi Gemi Siciline kayitl kabotaj hattinda minhasiran yuk
ve yolcu taslyan gemiler, ticari yatlara, hizmet ve balik¢i gemilerine miktari her geminin
teknik ozelliklerine gore tespit edilmek ve bu akaryakiti kullanacak geminin jurnaline
islemek kaydiyla verilecek akaryakitin OTV tutari sifira indirilmistir. (DTO Raporu
2005) Yurt ici denizyolu yolcu ve ara¢ tasimalari agirlikh olarak Turkiye Denizcilik
isletmeleri (TDI), yolcu gemisi ve feribotlari ile istanbul Deniz Otobusleri A.AS’nin (IDO)

deniz otobusleri ve feribotlari ile gerceklesmektedir.

iDO’nun yeni projesi sehir igindeki agir tasit yiikiinii en az seviyeye indirmek igin
yapilacak yasal diizenlemeler ile kamyonlarin istanbul sehrinden képriileri kullanarak
gecmelerinin yasaklanmasi planlanmaktadir. Agir tasitlar, Mudanya ile istanbul Ambarli
Limani bolgesi arasina konacak Ro-Ro gemileriyle tasinacak ve gecis Ucreti olarak

yakit ile otoban Ucretine esit bir rakamin belirlenecegi ifade edilmektedir.

iDO’nun yaptiracadi 140 treyler kapasiteli “Ropax” tipi gemiler, her giin karsilikli alti
sefer gerceklestirecek sekilde ve bir giinde yaklagik 1700 treylerin istanbul trafigine
girisinin engellenmesi planlanmaktadir. ( TUSIAD Raporu 1997).

Tlrkiye’de Kabotaj yiklerine hizmet veren yeterli liman bulunmamaktadir. Ozellikle
onemli yik trafigi bulunan bdlgeler arasinda yuk tasimaciligini gelistirebilmek amaci ile
kabotaj yuklerine hizmet veren liman yatirimlarinin yapilmasi gerekmektedir. Agustos
2006°da istanbul Lines sirketi, 90 kamyon kapasiteli Ro-Ro gemisi ile Haydarpasa-
Bandirma limanlari arasinda dizenli seferlere baglamistir. 2006 yili igcinde diger bir hat
ise Rize ipek yolu Deniz Tasimaciigi Tic. A.S tarafindan Marmara Ereglisi- Bandirma

limani arasinda Ro-Ro seferleri baglatiimistir.
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Yurtici denizyolu yik tasimaciliginda Ro-Ro tasimaciliginin baslamasi uzun bir sahil
seridine sahip olan lkemizin bu blyUklige sahip olan bir altyapiya sahip degildir. Tark
limanlari arasinda yuklerin Turk bayrakli deniz tagitlariyla tasinmasi anlamina gelen
Kabotaj hattinda ylk tasimaciliginin ¢gok diisik olmasinin nedeni yasal mevzuatlarin ve
bdrokrasinin  engellemelerinden  kaynaklanmaktadir.  1950’li  yillardan itibaren
karayoluna vyapilan yatirrmlarin agirhkli  olmasi Denizyolu ve Liman altyapi
yatirimlarinin yetersiz kalmasina neden olmustur. Avrupa Birligi uyum sirecinde
yapilmasi gereken oncelikli islerin basinda gerekli mevzuat dizenlemeleri yapilarak
yurtici deniz tasimaciligi énindeki engeller bir an 6nce kaldiriimali, hatta yurtici deniz

tasimaciligi igin bir ulusal program hazirlanmalidir.

4.2.6 Turkiye’de Demiryolu Tagimacilig: Politikalari

Osmanl imparatorlugu‘nun yerine kurulan Tiirkiye Cumhuriyeti Devleti ulagim alaninda
yeterli olmayan bir miras devralmistir.1923 yilinda kurulan yeni devlete Osmanli
imparatorlugu’'ndan 4.318 km uzunlugunda demiryolu ile 18.355 km yol kalmistir. Bu
yollarin 13.835 kilometresi bozuk ve kaplama genigligi sadece U¢ metre olan sose ile
4.450 kilometresi toprak yoldu. (DPT 2007)

TCDD Ana hat uzunlugu 8.671 km
Tali Hatlar (istasyon ve fabrika baglanti hatlari 2.277 km
TOPLAM 10.948 km

Ust Yapiya Gore Hat Uzunluklari

- Elektrikli 2.122 km(%19)
- Sinyalli 2.505 km(%23)
- Cift Yonld Ana Hat 389 km (%5)
- Ug Yollu Ana Hat 25 km (%0,3)

Turkiye Cumhuriyeti Demiryolu politikalarin tarihsel gelisimine bakildiginda dort 6nemli
doénemde ele alinabilmektedir. Cumhuriyet éncesi donemin en énemli 6zelligi demiryolu
hatlarinin yabancilarla verilen imtiyazlarla yapilmasidir. Cumhuriyet dénemi ise
demiryolu tasimacihgi icin buyldk gelismeler yasanmistir. 1950-2003 vyillari arasinda

ise Demiryolu tasimacili§i ve altyapi yatirimlari baylk oranda dismustir. Demiryolu
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tagimaciligi geri plana dusmastur. 2003 yili Demiryolu tasimacihiginin yeniden énem

kazandi ve devlet politikasi haline geldigi bircok proje uygulamaya konulmustur.

4.2.6.1 Cumhuriyet Oncesi Dénemde (1856-1923) Demiryolu Tasimacilig

Politikalari

Tirk Demiryolu tarihi 1856 yilinda baglamistir. ilk Demiryolu hatti olan 130 km’lik izmir
hatti insaatina bir ingiliz sirketine verilen imtiyazla baslatiimistir. Bu hattin insasinin
tercin edilmesinin en énemli nedenleri tarihlerde izmir bdlgesinin nifusunun genis
olmasi, ticari potansiyelinin yiiksek olmasi ve ingiliz sanayisinin gereksinim duydugu

hammaddeye kolay ulasilabilecek bir yoredir.

Osmanl Devleti'nde demiryolu imtiyazi verilen ingiliz, Fransiz ve Almanlarin ayri ayri
etki alanlari olusturulmustur. Bu Ulkeler ayni zamanda km basina kar glivencesi ve
demiryolunun 20 km gevresindeki maden ocaklarinin igletilmesi vb imtiyazlar alarak
demiryolu insaatlarini yayginlastirmislardir. Bu nedenle Osmanli topraklarinda yapilan
demiryolu hatlari, gectigi glzergahlar bu Ulkenin iktisadi ve siyasi amaglarina goére

bicimlendirilmigtir.

4.2.6.2 Cumhuriyet Sonrasi Doénemde (1923-1950) Demiryolu Tasimacihgi

Politikalari

Cumbhuriyetin ilan edilmesinden sonra ulastirma programlarinda yer alan ilk plan Fethi
Okyar baskanhgdinda 05.09.1923 tarihinde kurulan icra vekilleri heyetinin programinda
yer almistir. Bu programda Kurtulugs Savasi sirasinda tahrip olan altyapinin onariimasi

ve Anadolu’da 4000 km yolun yapilmasi hedeflenmistir. (Girer, Akbulut ve Cetin 2006)

ismet inéni, 30 Agustos 1930’da Sivas’da yaptigi konusmada 1920’de Mustafa Kemal
Atatirk’in bagkanhgdi altinda toplanan huikimetin ilk programina atifda bulunarak
sunlari sdylemistir.” Diinyanin bltin ategleri bagina yadarken, yarinki mevcudiyeti
hazin bir gliphe altinda iken, vatandaslar yalinayak ve sopa ile mliistevilere karsi

koymaya caligirken, biitiin membalari elinden gitmisken ve hazinesinde bir tek lira yok
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iken ilan ettigi ilk programinda; Ankara’dan Yahsihan kadar simendifer temdit
edecektir.” (Arar 1968) Bu konusma Cumhuriyeti kuran kadronun ulastirmanin énemini
savas ortaminda ¢ok yakindan gérmelerine ve glglu bir devletin temellerinin ulastirma

agi ile kurulacagina olan inangtan kaynaklanmaktadir.

08.11.1937 tarihinde Celal Bayar bagkanliginda kurulan 10. ve 11 Hukimetlerin

ulastirma programindaki demiryolu politikalarinin amaglari séyledir:

a. Cumbhuriyetin ilk yillarindan beri dikkatle ve énemle Ulzerinde durulan “Demiryollari

ingaat” siyasetine devam edilmesi amaglanmistir.

b. Sivas-Erzurum ve Diyarbakir —Irak ve iran hatlarinin insasina devam ediimesi

hedeflenmisgtir.

c. Burdur-Antalya gibi insasi tasarlanan hatlarin ve bulylk limanlarin insasinin
ekonomik ve askeri 6nemine goére ele alinmasi, demiryolu hatlarini i¢ sahalara
baglayacak, ekonomik kalkinma saglayacak karayolu ingasinin ekonomik kalkinma
saglayacak karayolu insasinin yakin gelecekte hayata geciriimesi ve vagon
mevcudunun artirlmasi amaglanmis, demiryollarinin  10.000 km’yi bulmasi

hedeflenmistir.

1937 yilinda Demiryollari 7000 km’ye ulasmis durumdadir. ikinci Diinya Savasi motorlu
tasitlarinin gelismesine ve yayginlasmasina neden olmus ve bu gelismeler neticesinde,
motorlu tasitlarin dizenli olarak akisini saglayacak yol aglarinin gelistirimesi glindeme
gelmis, bu konu, Milli Ekonomik ve Milli Guvenlik agisindan da énem kazanmigtir.
1942-1943 yillarinda ulastirma konusunda “karayolu” konusu édnemli bir madde olarak
TBMM’de gundemine alinmistir. (Arar 1968)

Cumbhuriyet Donemi Demiryolu politikalari stratejik UGretim merkezlerine ulagsmasi
hedeflenmistir. Orn: Alpulu seker fabrikasinin icine kadar ulastirilan demiryolu hatlar,
Ergani'deki bakir madenlerine, Eredli demir havzalarina ve Adana ve Cetinkaya
demiryolu hatlari pamuk balyalarini tagsimak icin demiryolu hatlari kurulmustur. Bu
donemde diger bir demiryolu politikasi limanlari i¢ bolgelere baglayacak Samsun ve

Zonguldak hatlari ile i¢ ve Dogu Anadolu’nun deniz bagdlantisi giiclendirilmistir.
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Bu dénemin diger bir politikasi ise demiryolu hatlarinin devletlestiriimesi politikasdir.Bu
yonde karar alma siireci 1928 yilinda baslamistir. izmir Tranway T.A.S ‘nin satin

alinmasiyla 1943 yilinda son bulmusgtur.

4.2.6.3 1950-2003 Arasi Donemde Demiryolu Tasimaciligi Politikalar

ikinci Diinya Savasrndan sonra Avrupa llkeleri ekonomilerini onarmak igin yogun bir
cabaya girmislerdir. Soguk savasin baslamasi ile bu kosullar altinda zamanin ABD
Disigleri Bakani George C.Marshall, Avrupa’ya programli yardim yapilmasi énerisinde
bulunmustur. Bunun Uzerine bir Avrupa Onarim Programi (European Recovery

Program) hazirlanmistir.

Tldrk kamu otoritesi ise, bu yardim programlarindan faydalanma igin basvurmus ve
ABD hukimetinin gonderdigi uzmanlar heyetinin hazirladigi rapor karayolu politikalarini
tavsiye etmistir. 29.05.1950 tarihinde kurulan 20. HikUmetin programindan itibaren
degisen dinya dengeleri sonucu, ulastirma politikalari karayolu agirlikli bir ulastirma
politikasi benimsenmistir. 1950 ile 1960 arasinda blyuk karayolu projeleri baslatiimis

Ulastirma Bakanhigi’'nin bitgesinin biylk bélima karayoluna ayrilmistir.

11.07.1960 tarihinde kulan milli birlik hikumeti; yol, demiryolu, liman gibi bayindirhk
hizmetlerini tesvik edecegini ve faaliyetlerin artirilacagini belirlemistir 1962 yilina kadar
Demiryolu tasimaciligi, karayolu tasimaciiinin Gzerinde oranlara sahipken, 1962
yilindan itibaren karayolu tasimaciligi, demiryolu tasimaciliginin Uzerinde oranlara

sahip olmustur.

Birinci ve ikinci Planli Kalkinma Plani dénemlerinde Demiryollarinin gelistiriimesi plan
icinde bulunmasina ragmen demiryollarina bitgeden ayrilan pay azalmistir. Uglinci
Planl Kalkinma Plani ile demiryollarinda geken ve ¢ekilen araclarin yetersizligi, hatlarin
geometrik ve fizik standartlarinin bircok kesimde ginin ulasim gereksinimlere karsilik
verecek nitelikte olmayisli, sinyalizasyon ve haberlesme sistemlerinin tamamlanmamig
olmasi, orgut ve isletmeye iliskin birgok sorunlarin ¢ézimlenmeyisi ekonomiye daha
cok katkida bulunacak bir tagima hizmet oldugu belirtilmistir. (Girer, Akbulut ve Cetin
2006)
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1970 yilinda yasanan Arap-israil savasi ve bu savasin sonucunda Araplarin petrolii bir
silah olarak kullanmasi petrol fiyatlarinin yikselmesine neden olmustur. Ulkemiz bu
krizden ciddi sekilde etkilenmigtir. Petrol Krizi dinya &lgeginde karayolu ulastirma
araclarina olan bagimlihgin sorgulanmasina neden olmustur. Petrol Krizi dinya

Olcedinde ulastirma alaninda yasanan kirilmanin dénim noktasi olmustur.

1983 yilinda Ulastirma Ana Planinin gergeklestirerek uygulanmaya baglamasi
Demiryolu tasimaciligi igin bir umut olusturmus fakat beklenen sonucu vermemistir.
Cok kisa bir sure iginde otoyol projeleri devreye girmis 1200 km otoyol planda olmadigi

halde yapilmistir.

Altinci Planli Kalkinma programinda ulastirma yatinmlar toplam kamu yatirimlar
icinde yuzde 30,6 payla sektorler arasinda birinci sirada yer almasina ragmen %80
payla karayolu ve geri kalan yizde 20’lik pay diger ulagim tirlerine ayrilarak genel

durum yine degismemistir. ( Resmi Gazete 1999)

Bu dénemin genel bir degerlendiriimesi yapildiginda Kalkinma Planlarinda Demiryolu
Tasimacihdr tesvik edilmesine ve Onerilmesine ragmen Ulastirma Bakanligr'nin
bltcesinin  buylk bir bélimd karayolu tasimaciligina harcanmigtir. Demiryolu
tasimaciligina bakis agisi ideolojik kaliplarin icinde degerlendirilmistir. Kamu yarari ve
ucuz tasimacilik hedeflenmesi gereken amaglar olmasina ragmen petrol ve otomotiv

lobilerinin destekledigi pahali ve ¢gevreci olmayan yatirimlara kaynak aktariimistir.

4.2.6.4 2003 Sonrasi Donemde Demiryolu Tagimaciligi Politikalari

2005 yilinda tamamlanan Ulastirma Ana Plani Stratejisi ile bu dénemde hedeflenen
demiryolu projeleri hayata geciriimeye baslanmistir. 58.HiUkimet programinda
demiryollarinin “Oz Sektérle birlikte cagdas isletmecilik anlayisi icinde gelistiriimesi
TCDD’nin yeniden yapilanmasi, ulastirma alt sektérleri arasinda bir bitlinlesmenin
temini” yer almistir. 59 Hukimet programinda ise Ulastirma ana Plani stratejileri

hazirlanarak ulasim modlari arasinda dengeli bir dagilim amaclanmistir.

Bu doénemde Demiryollarini gelistirmek icin hizli tren hattinin insasinin baslamasi,

mevcut hatlarin iyilestiriimesi, TCDD’nin dinya demiryollarinda oldugu gibi yeniden
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yapilandirarak daha etkin ve verimli bir kurulus haline getiriimesi gibi ¢ temel hedef

belirlenmisgtir.

Séz konusu hedeflere ulagabilmek igin Marmaray Projesi, Ankara —istanbul Hizli Tren
Projesi, Yerli ray ihtiyacini karsilamak icin Kardemir ile stratejik isbirligi gelistirmek,
Ozel Sektoriin tren isletmeciligi yapabilmesiyle ilgili diizenlemeler, Yiik tagimaciiginda
blok tren uygulamasina gidilmesi, Demiryolu araglarinin Ulke icinde Uretilmesi ile ilgili
calismalar ve Demiryollarini yeniden yapilandirarak yuk ve yolcu tagimaciligi gibi iki

ana bolime ayrilmasi hedeflenmisgtir.

60 Hikimet programinda demiryolu ulagimi dncelikli olmak Gzere tim ulagim tirleri
arasinda dengenin saglanmasi gerektigi birinci dncelik oldugunun alti cizilmigtir.
.Demiryollarina yapilan yatirim son 40 yilda yapilan yatirrmdan ¢ok daha fazla oldugu

hiklimet programina girmistir( www.basbakanlik.gov.tr. 2008)

Bu dbénemin( 2003-2007) genel bir analizini yaptigimizda; TCDD personel sayisin
2003 yilinda 46.000 kisi seviyesinden 2007 yilinda 38.000 seviyesine dismesidir.
Personel sayisi yaklasik olarak ylzde 16 oraninda azalmistir. Tasinan yik miktarinda
nispi bir artis1 olmasi tek basina degerlendiriimesi mimkin olmayan bir veridir. Tagima
mesafesi ortalama 550km’den 463 km. ye dusmustur. Buna bagli olarak demiryolu
sisteminin ylUk tasimaciligindaki pay! yuzde 4’e duasmustir. (Ocak, Karabiyik,
Cetinkaya, 2008) Bu dénemde TCDD igin Alacak Tahsil Sdresi 2005 yilinda 184gin
iken,2006 yilinda 234 glne ¢ikmigtir.

isletmelerin kasasindan cikan net olarak ne kadar siirede geri déndiigiini élgen Nakit
Cevirme Orani, 2005’te —ylzde 6,8 ve 2006’da ise —ylUzde 13,7 olarak gerceklesmistir.
2003-2007 yillari arasinda cari acik oranlar Hazine Mdustesarligi tarafindan kaynak
transferi yapilarak karsilanmakta KiT biitcesi icinde en ¢ok pay alan kurulus haline
gelmektedir TCDD igin ayrilan harcamalar butcenin yizde 35’ini karsilamaktadir. Kamu
fonlari ile desteklenmesine ragmen agiklari kapanmayan TCDD uzun vadeli bor¢lanma
ile aciklari kapatmaya calismaktadir. Limanlarin 6zellesmesinden sonra en ciddi
finansal gelir kalemlerini kaybeden kurumun tasinmaz mallari tzerinden 6zellestirme
yoluyla satisi hedeflenmektedir. (Ocak, Karabiyik, Cetinkaya, 2008) Demiryollarina

gerekli yatirmin yapiimasi ve igletmecilik anlayisinin degismesi gerekmektedir.
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Sistemin ayakta kalmasi i¢in Demiryolu reformuna ivedilikle baslamak ve Ulastirma

Ana Planinda yer alan planli ¢galisma kavramina sadik kalmak gerekmektedir.

KARADENIZ

EGEDENIZI

13-15 ton

AKDENIZ —
-— 22,5 ton
20,0 ton

Sekil-4.4: Tiirkiye Demiryolu Sebekesi

Kaynak: (www.tcdd.gov.tr 2008)

4.2.6.5 Cream Projesi AB Demiryolu Transit Tagimacilik Projesi

Transit tasimaciligi gelistirmek ve Ulkemiz dinya Uzerinde bulundugu avantajli
konumundan faydalanmak icin TCDD’nin da dahil oldugu CREAM (Customer Driven
Rail-freight services on a European mega corridor based on Advanced business and
operating Models) projesinin bir parcasi olarak ileri yillarda Ulkenin transit

tasimaciliginin artirllmasi planlanmaktadir.

Tlrkiye cografi konumu itibariyle Bati Avrupa-Asya transit tasimaciliyi ¢ercevesinde
bircok 6nemli ulastirma sebekesi ve koridorunun icerisinde yer almaktadir. Son yillarda
uluslar arasi ticaretin gelismesi sebebiyle Avrupa ile Asya arasindaki ulasim koridorlari,

Ozellikle demiryolu koridorlari stratejik bir rol oynayacaktir (Tuna 2001).

Ulkemizin stratejik konumu, Trans Avrupa, Pan Avrupa ulasim sebekeleri, Dogu-Bati
koridoru ve kuzey glney koridorunu igeren ¢ok zengin ulastirma koridorlarina sahiptir.

CREAM ve Viking gibi projeler Tirk Ulastirma sektoriiniin Avrupa ile entegre olmasi ve

156



bdlgesel ulastirma politikalarimizda avantaj saglayacak bir projedir. Avrupa Ulkelerinin
Asya Ulkeleri ile olan baglantisinda alternatif glizergah ihtiyacina karsi bir ¢béziim olarak

ortaya konulmustur.

CREAM Projesi, Avrupa Birligi Komisyonun Altinci Cergeve Programi kapsaminda
maliyeti karsilanan TREND (Towards new Rail freight quality and concept in the
European Network in respect to market Demand) 2005 yilinda baslamistir ve toplam 7

koridordan olusmaktadir. (www.trend-project.com 2008)

CREAM Projesi Altyapi Yoneticileri, Demiryolu Girisimcileri, intermodal Operatorleri ve
yararlanacak taraflarin belirledigi onlarca teknolojik ve operasyonel hareketi

icermektedir. (www.trend-project.com 2008)

Bu projede, Tirkiye, Almanya, Avusturya, Belgika, Hollanda, Yunanistan, italya,
ispanya, Yunanistan, italya, ispanya, Bulgaristan, Romanya, Macaristan ve Sirbistan
Karadag bulunmaktadir. TCDD ile birlikte Balnak Logistics projenin Turkiye'deki

temsilcisidir. Projenin tamamlanma suiresi 36 aydir.

CREAM Projesi kapsaminda Almanya-ispanya Koridoru ile Hollanda Almanya-Tiirkiye
koridoru seklinde iki koridor teklif edilmistir. Avrupa’dan Turkiye'yi transit gegerek Orta
Dogu Ulkelerine demiryolu tagsimaciligina yonelik olarak musterilerden yodun ilgi ve

talep geldiginden dolayi CREAM Projesi icin Almanya-Turkiye koridoru segilmistir.

Bu projenin baglamasi ve gelismesi igin ekonomik avantajlar, teknik avantajlar, karsilikli
destek (kiyaslama/benchmarking), glneydodu Avrupa’daki butin koridor (zerinde

tedarik zincir yonetimi gibi dért ana sebep bulunmaktadir.

4.2.6.6 Turkiye Transit tagimaciliginda CREAM Projesi

CREAM projesinin iki 6nemli amaci bulunmaktadir. ilki Avrupa Birligine tye (lkelerin
demiryollari ile bUtinlesme saglanmasi ve uyumun yerine getiriimesi, Turkiye’nin

demiryolu transit tasimaciligindan aldigi payin artirilmasidir.( www.cream.org.2008)
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4.2.7 Tirkiye’de Boru Hatti Tagimaciligi Politikalari

Boru Hatti Tagimacihdi blyluk miktarda sivilarin taginmasinda kullanilan ekonomik bir
tasima sistemidir. Genellikle Petrol ve Dogalgaz tasinmaktadir. Fakat pnomatik kapsile
konulan kati maddelerde tasinabilir. Boru hatlari hem yerin altinda hemde deniz altinda
insa edilebilir. Gazlarin ve sivilarin yanisira bazi kararli kimyasal malzemelerde boru
hatti yardimi ile nakledilebilir. Bu ytzden kanalizasyon, sulu ¢imento, su ve hatta bira
boru hatlari mevcuttur; fakat bunlar arasinda tartisiimaz en énemli tasima petrol ve
dogal gazin tasinmasidir. Sik sik bu boru hatlari, "boru hatti denetleme aletleri" ile

kontrol edilir ve temizlenmektedir. (wikipedia.org 2008)

1990 sonrasinda Orta Asya, Orta Dogu ve Kafkaslarda ortaya ¢ikan etnik, dinsel ve
mezhepsel savaslarin nedeni Petrol ve Dogalgaz kaynaklarinin dretim ve dagitim
merkezlerine hakim olma enerji koridorlarini kontrol altina almak ve gli¢ micadelesinde

bir adim ilerde olmaktir.

Tirkiye Cumbhuriyeti Boru Hatti Politikalarini yéneten icrai Bakanlik Enerji ve Tabi

Kaynaklar Bakanhigidir. Bu siurecgte en énemli yardimcilarindan bir tanesi Botag'tir.

Botas Turkiye'yi bir dogal gaz ve petrol alanlarinda bir enerji koridoru haline getirmek
ve ortaya c¢ikan ulusal ve uluslar arasi projeleri dederlendirerek bolgesel bir enerji

dagitim Ussu olusturmak bu kurumun temel misyonunu olusturmaktadir.

Ulastirma alaninda kullanilan tasimacilik tlrlerinde biri olan boru hatti tasimaciligi,
glinimuizde akaryakit ve dogalgaz gibi enerji kaynaklari ve suyun tasinmasi alaninda
kullaniimaktadir. Tdrkiye’nin Boru Hatti tasimacihigina politikasinin temel hedefi
ihtiyacglarina cevap karsilayabilecek bir alt yapinin olusturulmasi yéntndedir. 2007 yih
sonu itibariyla dogal gaz iletim ve dagitim boru hatti uzunlugumuz toplam 9.798 km’dir
Botas'in sahip oldugu hatlar ise; ham petrol boru hatti uzunlugu 2.298 km olup,
isletmeciligini Ustlendigi 1.076 km uzunlugundaki BTC Ham Petrol Boru Hatti da dahil

olmak Uzere, toplam petrol boru hatti uzunlugu 3.374 km’dir.

Tark Boru Hatti tagimaciliginin ilk érnedi 1967 yihinda Batman —Dortyol Ham Petrol
Boru Hatti Turk Petrol Anonim Ortakligi (TPAO) tarafindan kuruldu. Bu boru hatti
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ulusal Boru hatti tasimacihdimizin ilk érnegidir. Agustos 1973 yilinda ilk olarak siniri
asan boru hatti projemiz olan irak’taki ham petroliin iskenderun kérfezine taginmasi

amaciyla BOTAS kurulmustur. (www.botas.gov.tr 2008)

4.2.7.1 Tirkiye’de boru hatti alaninda yapilan ilk galigmalar

Boru Hatti Tagsimacihg 1974 yilinda imzalanan Irak-iskenderun petrol hatti projesinde
de 750 milyon Dolar yapim bedelinin Irak sinirlari igindeki boliminin 350 milyon Dolar
maliyeti de Turkiye tarafindan karsilanmis, fakat sozlesmede ne yazik ki petrol
fiyatindan bagimsiz 35 cent/varil olarak sabit tasima Ucreti 6ngdrilmis ve zamanin
Basbakan Ecevit'e bu Ucretin petrol fiyatinin bir orani olarak degistirilebilmesi geregi
kabul ettirilebilmistir. (DPT 2006)Birinci Ham Petrol Boru Hatti 1977 yilinda
acllmistir.1986 yilinda BOTAS ile Soyuzgazexport arasinda ilk dogal gaz alim
anlasmasi imzalandi. Bu antlasmanin onemi ilk defa gaz ithalati yapiimis olmasidir.
ikinci ham petrol hatti Boru hatti 1987°de acild..

Ocak 1991 tarihinde baslayan Kérfez Savasiyla kapatilan Irak-Turkiye ham petrol boru
hatti, Irak ile Birlesmis Milletler arasinda yapilan antlasmanin sonunda 1996 yilinda
gecici olarak hizmete aciimistir. Bu hattaki akaryakit tasinmasi asgari seviyede

bulunmaktadir.

1995 BOTAS Tirkiye Petrolleri Anonim Ortakligi (TPAOY indan ayrilarak Kamu iktisadi
Tesekkill statili Anonim Sirket olarak yapilandirildi. BOTAS In faaliyet alanina
“Yurtdisinda petrol ve dogal gazin teminine yonelik arama, sondaj, Uretim, tasima,
depolama ve rafinaj gibi tim petrol ameliyelerini yapmak” ibaresi de eklendi.

(www.botas.gov.tr 2008)

Enerjide tek Ulkeye bagimh olmamak amaciyla bir¢cok Ulke ile Dogalgaz ve Petrol
Antlagmalari imzalanmistir. 1995 yilinda Nijerya ile 22 yilik LNG Alim Antlasmasi iran
ile 1996 dogalgaz sozlesmesi ve Rusya ile Mavi Akim olarak bilinen Rusya
Federasyonu ile Karadeniz Uzerinden 25 yillik Gaz Alim Anlagsmasi imzalandi diger

Rus-Tirk Anlasmasi ise Bati Koridoru arasinda 23 yillik Gaz Alm Anlasmasi
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imzalandi. Turkmenistan ile 30 yilllk gaz antlagsmasi imzalanmigtir. Ve nihayet

Azerbaycan ile 15 yillik gaz antlagsmasi imzalanmistir.

Kasim 1999 yilinda yapilan AGIT Zirvesi’'nde Bakii-Tiflis-Ceyhan (BTC) ana ihrag boru
hatti projesinin gerceklesmesine yonelik Turkiye, Azerbaycan ve Glrcistan tarafindan
uluslar arasi antlagma imzalanmig ve Temmuz 2006 ‘da hizmete girmistir. Dogal gaz
kullaniminin Glke sathinda yayginlagtirimasina yonelik olarak dogal gaz dagitim
sebekesi igletici sirketlerin  kurulmasini  kolaylastirici  dizenlemeler yapilmasi

¢alismalari yuratilmektedir.

4.2.7.2 Tiirkiye Boru Hat Tagimaciligi Ana Hatlari

Tarkiye’de Kerkik-Yumurtalik Ham Petrol Boru Hatti, Baki-Tiflis-Ceyhan Petrol Boru
Hatti ve Mavi akim gibi hatlar mevcuttur. Bu hatlar arasinda mavi hat dogalgaz

tasirken, digerleri ile ham petrol tagsinmaktadir.

4.2.7.2.1 Kerkiik-Yumurtalik Ham Petrol Boru Hatti:

Tirkiye Ham Petrol Boru Hatti Sistemi, Irak'in Kerkik ve diger Uretim sahalarindan elde
edilen ham petroli Ceyhan (Yumurtalik) Deniz Terminali'ne tasimaktadir.. 35 Milyon
ton yillik tasima kapasitesine sahip bulunan s6z konusu boru hatti, 1976 yilinda

isletmeye alinmis ve ilk tanker ylklemesi 25 Mayis 1977'de gercgeklestirilmigtir.

1983 yilinda baslayip, 1984 yilinda tamamlanan |. Tevsi Projesi ile hattin kapasitesi
46,5 Milyon ton/yil'a ylkseltilmistir. 1. Boru Hatti'na paralel olan ve 1987 vyilinda
isletmeye alinan Il. Boru Hatti ile de yilik tasima kapasitesi 70,9 Milyon ton'a

ulasmistir.

Tablo—4.20: Kerkiik Yumurtalik Ham Petrol Hatti

IRAK TURKIYE | TOPLAM
I.HAT 345 641 986 km.
II. HAT 234 656 890 km.
TOPLAM 579 1.297 1.876 km.

Kaynak: (www.botas.org.tr 2008).




Birlesmis Milletler tarafindan Irak'a verilen izinler dogrultusunda 2007 yilinda Irak-
Tarkiye Ham Petrol Boru Hatti ile tasinan ham petrol miktari 39,833 Bin Varile

ulasmaktadir.

4.2.7.2.2 Dogal Gaz Boru Hatlari

Rusya Federasyonu-Turkiye Dogal Gaz Boru Hatti, Glkemize Bulgaristan sinirindaki
Malkoglar'dan girmekte ve Hamitabat, Ambarli, istanbul, izmit, Bursa, Eskisehir

glzergahini takip ederek Ankara'ya ulagsmaktadir.

75 bar basinca gore tasarlanan 842 km. uzunlugundaki bu boru hatti boyunca,
Kirklareli, Pendik, Eskisehir, Ambarli ve Bursa'da kompresor istasyonlari, Malkoglar'da
ana olguim istasyonu ve pig tesisi bulunmaktadir. Ana kontrol merkezi ise Ankara-

Yapraciktadir.

26 Ekim 1986 tarihinde insasina baslanan hat ile taginan dogal gaz, 23 Haziran 1987
tarihinde ilk duradi olan Hamitabat Trakya Kombine Cevrim Santralina ve Agustos
1988'de Ankara'ya ulasmistir. Dogal gaz, Temmuz 1988'de IGSAS'ta Ajustos 1988'de
Ambarli Santralinda, Ekim 1988'de de Ankara'da konut ve ticaret sektorlerinde
kullaniimaya baslanmistir. Sanayi sektoriinde dogalgaz kullanimi ise, Agustos 1989'da

baslamistir.

Dogal Gaz kullaniminin yurt capinda yayginlastirimasi politikasi g¢ercevesinde;
iran’dan satin alinacak 10 milyar m3 dogal gazi tiiketim noktalarina ulastirilacak Dogu
Anadolu dogal gaz ana tasima, Dogal Gaz Giiney tasima hatti ve Konya- izmir dogal
gaz tasima hatti projeleri ile 16 milyar m3 Rus Dogal gazinin Karadeniz’'den gecgerek
Samsun Uzerinden Ankara’ya ulasimini saglayan Samsun-Ankara dogal gaz tasima
9.Bes Yilhk Kalkinma Plani déneminde gerceklestirimesi hedeflenmistir. Kredi
gériismeleri sirdiriilebilmekte olan Karacabey-izmir dogalgaz tasima hatti projesi

devam etmektedir.
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5. KARADENIZ BOLGESI’NiN INTERMODAL TASIMACILIGA ve KISA

MESAFE DENIZ TASIMACILIGINA UYGUNLUGU

Bu boéliimde Karadeniz bélgesinin intermodal tasimaciliga ve Kisa Mesafe deniz
tasimaciligina uygunlugu degerlendirilecektir. S6z konusu bolim 4 kisimdan
olusmakta, birinci kisimda Karadeniz bdlgesindeki Turk limanlari analiz edilirken, ikinci
bolimde Rus Limanlari degerlendiriimekte, Gg¢lncl kisimda ise Karadeniz’e kiyisi olan
diger ulkelerin limanlari mercek altina alinmaktadir. Dordincli ve son boélimde
Hatay’dan (Antakya) Moskova'ya kadar olan hatta iligkin yedi alternatif gizergah
segilmis, bu guzergéhlarin maliyet analizleri yapilarak en uygun gizergah belirlenmeye

cahsiimistir.

5.2 KARADENIZ BOLGESi TURK LIMANLARININ ANALIZi

Karadeniz Bdlgesi limanlarinin analizini yaparken Dodu’dan baslayarak sirasiyla Rize,
Hopa Trabzon, Samsun, Zonguldak Limanlarimizin liman o&zellikleri, génderim
miktarlari, sefer sikliklari v.b birgok olcitlerini belirleyerek incelenmesini bu dlgitlere

dayanarak yapilacaktir.

5.1.1 Dogu Karadeniz Limanlari

Dogu Karadeniz bélgesinde Rize, Hopa, Trabzon ve Giresun limanlari olmak Gzere dort
liman bulunmaktadir. Bu limanlardan ellegleme kapasitesi ve cografi blyuklik
acgisindan en blydgd Trabzon limanidir. Giresun limani hari¢ diger limanlardan
intermodal  tasimacilik  gerceklestiriimekte, Ro-Ro tasimacillk operasyonlari

yapilmaktadir.
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5.1.1.1 Rize Limani

Tirkiye Denizcilik isletmeleri A.S. (TDi) ne ait Rize Limani, Ozellestirme Yiiksek
Kurulunun 30.10.1995 tarih ve 95/81 sayili karari gergevesinde Limanin isletme Hakki
verilmesi ydntemi ile ihaleye acilmis ve yine Ozellestirme Yiksek Kurulunun
07.04.1997 tarih ve 97/13 sayil kararina istinaden TC. Basbakanlk Ozellestirme
idaresi Baskanhigi (OIB) Turkiye Denizcilik isletmeleri A.S. (TDIi) ile RIPORT Rize
Limani isletmesi Yatirm A.S. arasinda imzalanan sézlesme ile 13.08.1997 tarihinde
devri gerceklesmistir. (www.riport.com 2008) Liman sehir merkezindedir ve ana
mendirek uzunlugu 1.000 metre olup (1.500 metreye uzatma calismalari devam
etmektedir), toplam 135.000 m2 saha lzerine kuruludur. Rize Limani 12 m su derinligi
ile bayuk tonajli gemilere hizmet verebilecek kapasitededir. Yillik 2,5 milyon ton yuk
ellegcleme kapasitesine sahiptir. Rize Limaninin toplam rihtim uzunlugu 1.035 m olup
yilhk 1.000 gemi kabul kapasitesi ile yolcu ve ara¢ giris-gikisina acgik sinir kapisi
konumunda uluslar arasi bir limandir. Ayrica limanda bulunan konveydr-bant sisteminin
yukleme kapasitesi 650 ton/saat’tir (Celebi, 2006)

Tablo-5.1: Rize Limani Depolama Kapasiteleri

Alan Cinsi Kapasite
Acik (ton/yil) 100.000
Kapali (ton/yil) 500.000
GUmrakla Alan (m2) 6.300
GuUmriksuz Alan (m2) 80.000
Tehlikeli, Parlayici, Patlayici, Kimyasal Madde (ton/yil) -
Konteynir (TEU/yil) 52.000
Sogutuculu Konteynir 70
Kara Terminali (TEU/Y1I) -

Kaynak : (Celebi 2006)

Rize Limaninda agirlikli olarak elleglenen ylki bakir ve ¢inko madeni olusturmaktadir,
limanda yillik ortalama 250.000 ton bakir ve ¢inko maden konsantresi yiuklenmektedir.
Bunun yaninda kémir ve bolgede bulunan kereste fabrikalari icin tomruk yikia limana
gelen yukler arasindadir. Ayrica limandan Poti'ye yapilan Ro-Ro seferleriyle de her vyil

giderek artan bir sekilde arag tasimaciligi devam etmektedir
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Tablo:5.2: Rize Limani Rihtim Bilgileri

Rihtim Adi Uzunluk (m) Derinlik (m)
Cevher rihtimi 200 12
Ro-Ro rihtimi 30 6,5
Genel yik rihtimi 200 8
Romorkor Rihtimi 30 6,3
Yolcu rihtimi 130 9
Motor rihtimi 100 4,5
Balik¢i rihtimi 225 2,5
Askeri rihtim 100 45
Koltuk Alti Rihtim 25 10

Kaynak: (CELEBI 2006)
Rize limani Gircistan ve Rusya’dan gelen yolcularin beraberinde getirdikleri yik
elleglemesi igin kullanilan donanimlar asagidaki tabloya Ug adet Mobil ving ve bir adet

forklift olarak gorulmektedir.

Tablo- 5.3. Rize Limani yuk ellegleme Donanimlari

Ekipman Adi Miktar1 (adet) Kapasite (ton)
Mobil Vingler 3 10, 25
Forklift 1 5

Kaynak: http://riport.com. 2008
Rize limanindan Kafkasya bolgesine yapilan ihracat agisindan kritik bir konumda
bulunmaktadir. Bu limanda Ro-Ro tasimaciligi yapilmaktadir. 70 ara¢ kapasiteli bir Ro-
Ro gemisi bulunmaktadir. 2008 yilinda yasanan Rus-Gulrcl savasi sirasinda Sarp sinir
kapisinin kapanmasi ve kara tasimaciliginda yasanan guvenlik sorunlari karsisinda

Ro-Ro hattinin galistirilmasi Kara nakliyecilerini rahatlatmistir.

Rize Limani fiziksel kosullan ve yer sekilleri yapisi itibariyle Dogu Karadeniz Limanlari

icerisinde gelistiriimesi ve buyutilmesi en uygun limandir.
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5.1.1.2 Hopa Limani

Hopa Limani Dogu Karadeniz'in Dogu sinirinda Gurcistan Cumhuriyeti hududunda
Sarp Sinir kapisina 15 km. mesafede bulunan genel amaglh bir limandir. Faaliyet
konusu kuru, sivi ve genel yuklerdir. Liman sahasinin alani 104.000 m2’dir.Yanasma
uzunlugu 1346m ve vyanasma derinligi ise 10m’dir.(www.turklim.org 2008.)
(11.11.20081962 yilinda proje calismasi tamamlanan Limanin ingaatina 1963 yilinda

baslanmig, 1972 yilinda yapimi tamamlanan boélimleriyle hizmete agiimistir.

Denizcilik Bankasi T.A.O. kurumu, Trabzon Liman isletmesi Mudurligid’'ne bagh olarak,
Hopa Liman isletme Sefligi adi ile isletilen ve tevzii calismalari devam eden Hopa
Limani; Agustos 1986 tarihinde Tiirkiye Denizcilik isletmeleri A.S Genel Mudirligi
blinyesinde mustakil isletme Mudurlugld’'ne donusturalmagstir. Haziran 1997 tarihine
kadar faaliyetine Turkiye Denizcilik isletmeleri A.S. Hopa Liman isletmesi MudurlGgu

olarak devam etmisgtir.

Bagbakanlik Ozellestirme idaresi Baskanh§ Ozellestirme Yiksek Kurulunun 9 Mayis
1997 Giin Ve 22984 Sayili Resmi Gazetede Yayinlanan Ve Uygulama Sekli isletme
Hakkinin 30 Yil Siire ile Devredilmesi Yéntemi ile Ozellestirilmesi Hakkindaki Karar
Sonucu, 17 Haziran 1997 Tarihi itibariyle Ozellestirilmis Olup, Isletmeciligi 27 Haziran
1997 Tarihi itibariyle Park Denizcilik Ve Hopa Liman isletmeleri A.S.‘Ne devredilmistir.
(www.hopapark.com 2008).

Hopa Limani, 18.120 m2 kapali, 900 m2 yari kapali ve 72.632 m2 acik olmak Uzere
toplam 91.652 m2 ambarlama alanina sahiptir. Ayrica limanda petrol, petrol trlnleri ve
diger sivi yuklerin ylklenmesi, bosgaltiimasi ve depolanmasi amaciyla 2 adet 11.000
m3, 1 adet 7.000 m3 ve 1 adet 2.000 m3‘luk olmak Utzere toplam 31.000 m3 kapasiteli
4 adet tank mevcuttur (Tablo 14). Toplam 18.770 m2 alan Uzerinde kurulu, hububat
bosaltma, depolama ve aktarma tesisinde her biri 1.000° er ton kapasiteli 10 adet ¢elik

yaplya sahip bir silo bulunmaktadir. (www.hopapark.com 2008).
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Tablo- 5.4: Hopa Limani Rihtim Bilgileri

Rihtim Adi Uzunluk (m) Derinlik (m)
Cevher rihtimi 215 10
Ro-ro rihtimi 38 9
Genel yuk rihtimi 195 10
Genel yUk rihtimi (ayna) 100 10
Yolcu rihtimi 198 10
Motor rihtimi 180 4.5
Balikgi rihtimi 120 4,5
Askeri rihtim 100 4,5
T Rihtimi (Silo) 200 10

Kaynak: (Celebi 2006).

Hopa Limaninda bulunan hububat bosaltma-aktarma ve yikleme Uniteleri; uzaktan
kumanda sistemli 2 x 150 ton/saat kapasiteli pnématik gemi bosaltma cihazi ve teknik
ekipmanlari 200 ton kapasiteli 2 adet kamyon ytkleme bunkeri ve teknik donanimlari,
200 metrelik rihntim boyunca ddseli bosaltma konveyor sistemi ile 30 metrelik silolara

aktarma konveyoru ve teknik donanimlarindan olugmaktadir. (Celebi 2006).

Tablo- 5,5: Hopa Limani yiik ellegleme Donanimlari

Ekipman Adi Miktar1 (adet) Kapasite (ton)
Mobil Vingler 6 10.25.40
Rihtim Vingleri 5 5.10.25
Forklift 16 2,5,3,3,5, 10,42
Traktor 2 -

Kaynak: (Celebi 2006)
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Hopa Limaninin yillik yik ellecleme kapasitesi yaklasik olarak 3 milyon tondur. Bu
limanda genel yuk hizmeti veriimekte agirlikli olarak elleglenen yikler kdmur, bakir
cevheri ve akaryakit yikleridir. ithal yiiklerde kémdir, ihrag yiiklerde ise bakir cevheri ve
bakir en 6nemli Grlnlerdir.. Transit ylUklerde ise motorin ve genel kargo yukleri

ellecleme islemlerine maruz kalmaktadir.

Hopa limaninin, yik ellecleme kapasitesi Dokme Kuru Yuk 1.200.000 (ton/yil). Dokme
Sivi yuk 900.000 (ton/yil) , Genel Kargo 600.000(ton/yil),ve Konteyner 320.000
(ton/yil)dir

Hopa limani ile Batum limanini birlestirecek bir demiryolu projesi yapim asamasinadir.
Bu hattin uzunlugu 33 km olacaktir. Demiryolu projesi Dogu Karadeniz limanlarinin

gelismesi icin dnemli bir ulastirma taradar.
5.1.1.3 Trabzon Limani

8 Temmuz 1946’da temeli atilan yeni liman 25 Haziran 1954 tarihinde tamamlanarak
Trabzon Vapuru’nun Limana yanasmasiyla agiimistir. 1978 yilina kadar bu durumunu
Devam ettiren Trabzon Limaninin, artan gemi trafigine cevap verebilmesi icin
modernizasyonu gindeme gelmis ve 1980’de baslayan calismalar1990’da bitirilerek

liman bugunkd konumuna getirilmistir. (www.al-port.com/tr 2008)

Trabzon limaninin cografi bakimdan bulundudu mevkii itibariyle hinterlandini; Dogu
Anadolu illeri, Kafkas Ulkeleri, iran ve Asya iilkeleri olusturmaktadir. Kara, deniz ve
hava ulagimi bakimindan uluslar arasi ticaret, nakliyat ve turizm yéninden énemli bir
ulasim merkezi ve ayni zamanda yolcu giris ve ¢ikisinin yapildigi deniz hudut kapisidir

konumundadir.

Turkiye Denizcilik isletmeleri Genel Midirligine bagl Trabzon Liman Isletmesi’nin
Ozellestirme ihalesine ilk olarak 1996 yilinda ¢ikilmistir. Limanin 6zellestirme ihalesine
cikildigr 1996 yilindan 2003 yilina kadar altt kez ihale edilmis olmasina kargilik
Ozellestiriimesi gerceklestirilememigstir. 2003 yili Agustus ayinda yapilan yeni ihale ile
Limanin otuz yillik isletme hakki Albayrak Sirketler Grubu’'na ait olan Trabzon Liman
isletmeciligi A.S.’ye olup 21 Kasim 2003 tarihinden itibaren Trabzon Limanindaki
faaliyetler Trabzon Liman igletmeciligi A.S. tarafindan slrdlrilmektedir.

Ozellestirmenin ardindan limana basta yeni ekipman alimi olmak Uzere 5 milyon
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Dolarlik yatirrm yapilmistir. Bu rakamin énimuzdeki 5 yil igerisinde 20 milyon dolara

cikarllarak limanin kapasitesinin yillik 7,5 milyon dolara yukseltiimesi planlanmaktadir.

(Celebi 2006)

5.1.1.3.1 Trabzon Limaninin Teknik Ozellikleri

Trabzon limaninin Bayuk Mendirek Boyu 1.135 metre, Klgik Mendirek Boyu 440

metre ve Tali Mendirek Boyu 380 metredir. Trabzon Liman Alani;

Trabzon Limani sahasi 164.606,89 m? lik kismi TDI' nin mulkiyetinde, 36.326,41 m? lik

kismi Maliye Hazinesinin mulkiyetinde ve 105.341,71 m#lik kismi dolgu alani ile birlikte

toplam 306.275,01 m2 dir (www.oib.gov.tr 2008).

Tablo- 5.6: Trabzon Limani Kapasiteleri

Toplam Ortalama Ellegleme Gemi Kabul Depolama
Rihtim . e e .
Uzunlugu Derinlik (m) | Kapasitesi Kapasitesi Kapasitesi
(m) (Ton/Yil) (Adet/Yil) (Ton/Yil)
1525 2.5-10 3.899 2.000 3.193

Kaynak: www.oib.gov.tr

TRABZON LIiMANI

Sekil — 5,1: Trabzon Limani ve Rihtim Ozellikleri

Kaynak : .www.lojiport 2008
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Trabzon limaninda rihtimlar; Buyuk Rihtim, Genel Kargo Rihtimi, Konteyner Rihtimi,

Maden Rihtimi, Ro-Ro Rihtimi ve Tali Rihim olmak Gzere ayrilmaktadir.

Tablo- 5,7: Trabzon Limani Rihtim Tiirii ve Ozellikleri

Rihtim No ve Adi Boyu(m) Derinligi(m)
(1) Bayuk Rihtim 400 9,5
(2)Genel Kargo Rihtimi 300 9,5
(3) Konteyner Rihtimi 280 9,5
(4) Maden Rihtimi 290 11,5
(5) RoRo Rihtimi 25 10
(6) Tali Rihtimi 200 3

Kaynak: (www.oib.gov.tr 2008)

Trabzon limaninda doért adet ambar, sundurma ve Acgik alan bulunmaktadir.

Tablo- 5,8: Trabzon Limani Rihtim Tari ve Ozellikleri

Ambarlar M2 M3 Kapasite (Ton)
1.No’lu Ambar 2.952 17.784 7.500

2.No’lu Ambar 1.476 8.904 4.500

3.No’lu Ambar 1.266 7.596 3.500

4.No’lu Ambar 300 1.800 500
Sundurma 3.162 18.972 8.000

Acik Alan 200.000 - 225.000

Kaynak: (www.oib.gov.tr 2008)

Trabzon limanindan Ro-Ro seferleri Karadeniz Ro-Ro igletmeleri tarafindan Trabzon-
Soci- Trabzon olmak Uzere haftada bir kez yapismaktadir. Diger bir Ro-Ro firmasi olan
Asya Gemi Turizm ise Trabzon-Sogi-Trabzon arasinda haftada iki kez sefer

yapmaktadir.
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Trabzon Ulkemiz ve bdlge icin dnemi ¢ok buylktir Glney Osetya Sorunu nedeniyle
Rusya'nin Gurcistan'in Karadeniz kiyisindaki Poti Limani'ni bombalamasi ve Batum
Limani'nin da Rus hava saldirisi ihtimaline karsilik kapatilmasi Trabzon Limani'nin
dnemini arttirdi. iran’in Avrupa Birligi'ne agilan en kisa yol Trabzon limani oldudu igin
iran Devleti Trabzon’da konsolosluk agmistir. Trabzon limani transit tasimalarda iran,

Irak ve Kafkas ulkeleri igin koprl vazifesi gormektedir.
5.1.1.4 Giresun Limani

Giresun limani 1959 yilinda devreye girmistir. silep rihtimi, yolcu rihtimi, motor rihtimi,
balik¢i rihtimi ve kilavuzluk rihtimi olmak Gzere 5 adet rihtimi bulunmaktadir. Liman
1997 yilinda 6zellestirme kapsaminda Cakiroglu Giresun Liman isletmeleri A.S'ye
devredilmistir ancak 20.02.1999 tarihinde yasanan siddetli firtinada, mevcut dalgakiran

gOvdesinde ve basen icinde blyuk hasar olusarak liman kullanilamaz hale gelmistir.

Giresun limanin O6zellestirimesine sonra Liman sahasinda yapilan iyilestirme ve
genigletme g¢abalarinin neticesinde Romanya ve Bulgaristan’a olan goénderilen yuk
miktari artmigtir. Ekim 2008 itibariyle Giresun limanina gunlik ortalama 2000 ton yuk
gelmektedir. Giresun limanin 2008 Kasim ayi faaliyet raporuna gore Giresun limanina
giren 18 gemisi girmistir. Giresun limanina 1000 ton yuk yukleme ve Giresun limani
15.320 ton yik bosaltmasi iglemi yapilmistir. Giresun limaninin gelistiriimesi igin
ivedilikle liman sahasinin Demiryolu ve Havayolu bagdlantilarinin  kurulmasi

gerekmektedir.

5.1.2 Dogu Karadeniz Limanlarinin Genel Degerlendirmesi

Dogu Karadeniz Bolgesi cografi konumu gereg@i, dogu ile bati arasinda bulunan,
hammadde Ureten gelisen Ulkeler ile buna ihtiyaci olan Avrupa Birligi Ulkelerin, petrol
Ureten Ulkeler ile petrole buyltk bagimhhigi olan Ulkeler arasinda potansiyel ticaret
bakimindan c¢ok dinamik bir bdlgede yer almaktadir. Bu ticareti dogurabilecek,
yénlendirebilecek, gelistirebilecek limanlarimizin; fonksiyon, isletmecilik ve altyapi
olarak istenilen dizeyde hizmet Ureten ve Karadeniz’de bulunan diger limanlarla

rekabet edebilecek seviyeye ulastiriimalidir.

1990l yillarda Sovyetler Birliginin dadiimasindan sonra ortaya c¢ikan Ulkeler, merkezi

bir ekonomik rejimden piyasa ekonomisi tercihi yoninde yogun caba igine girmistir.

170



Rusya federasyonu dahil tim Ulkeler, disa agilarak diinya ekonomisi ile daha siki bir
entegrasyona gitmiglerdir. Bdylece, gelismis Ulkeler ile eski Sovyetler Birliginin
dagiimasindan dogan, gegis Ulkeleri arasinda gittikge artan bir ekonomik ve ticari
iliksiler agi ortaya gikmigtir. 1992 yilinda kurulan Karadeniz Ekonomik igbirligi (KEI,
cercevesinde ulasim, ticaret gibi alanlarda isbirligine gidilmesi ve gectigimiz yillarda
tamamlanan Tuna-Ren suyolu gegisi ve Asya Avrupa arasinda olusturulan ulastirma
koridorlari ile birlikte Karadeniz havzasi 6énemli bir odak merkezi haline gelmistir.

( Once, Ersoy 2005)

Son yillarda Karadeniz limanlarinda tasimalik trafigindeki artig, Turk limanlarinin
disinda buyulk bir gelisme gostermistir. 1990’ yillardaki Sovyet Sosyalist Cumhuriyetler
Birligi (SSCB)'nin siyasi 6mrind tamamlamasi Dogu Karadeniz liman trafiginin kisa bir
sure icin azalmasina neden olmus fakat bdlge kisa bir sire icinde yeniden
yapilandirmaya gitmistir. 1991 Korfez Savasinin etkisiyle Basra Korfezi guvenlik
sorunlari ¢dziimlenememesi nedeniyle liman kapasitesi yeterli olmasa da Trabzon ve
bolge limanlarinin yuk kapasitesinde gelisme goértlmustir. Koérfez Savasi slresince

iran’a yapilan Transit Tasimacilik icin tic temel glizergah én plani gikmistir.

a. Rize-ispir-Erzurum-iran Transit Tagimacilik Hatti,
b. Trabzon-Zigana-Erzurum-iran Transit Tagimacilik Hatti

c. Hopa-Artvin-Erzurum-iran Transit Tagimacilik Hatti

Bu dénemde bdlge limanlar altin ¢adini yasamislar fakat savas boyunca gerek
limanlarda gerekse kara tasimasi sirasinda yasanan olumsuz gelismeler ve limanlarin
giderek talebi karsilayamamalari nedeniyle limanlardaki transit trafik giderek azalmis ve
savas sonrasl ise neredeyse yok denecek seviyeye kadar gerilemistir. 1992 yilinda
Karadeniz Isbirligi Orgitl (KEiYnin hayata gecirilmesi ile birlikte bolge limanlarinda
canlanma yasanmistir. 1997 yilinda ardi ardina yasanan Ozellestirmelerle birlikte
isletmeciler limanlara onemli yatirmlar yapmislardir. Ginimizde Dogu Karadeniz
limanlarinda agirlikli olarak bolgenin ihtiyaci olan glbre, kdmur ve tomruk bosaltmasi
ile limanlarin hemen gerisinde c¢ikarilan bakir ve ¢inko madenlerinin ylklemesi

yapilmaktadir. (Ersoy 2005)
Dogu Karadeniz bolgesi jeopolitik konumundan dolay! yatirrm maliyeti yliksek olan bir

Bolgedir. Bu nedenle yatirrmcilar igin ilgi geken bir yer 6zellik gostermez, Karadeniz

Bolgesi sanayi ve endUstride istedi§i konuma gelememistir. Dogu Karadeniz
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hinterlandinin limanlarin kapasitelerini karsilamasi gibi bir olusamayacaktir. Bu sebeple
limanlar bdlge hinterlandina hitap etmenin yaninda transit tasimacilik distntlerek

glnimuize kadar gelmistir

5.1.3 Bati Karadeniz Limanlari

Bati Karadeniz bolgesinde Samsun, Karadeniz Eredli, Sinop, Unye, Bartin ve
Zonguldak limanlari olmak Uzere alti liman bulunmaktadir. Bu limanlardan ellegleme
kapasitesi ve cografi buyulklik agisindan en blyigli Samsun limanidir. Zonguldak ve
Samsun limanlarinda intermodal tasimacilik gerceklestiriimekte, Ro-Ro tasimacilik

operasyonlari yapilmaktadir.
5.1.3.1 Samsun Limani

Samsun limaninin Ozellestirme siireci tamamlanmis ve Ceynak Lojistige 125.2 milyon
dolara 36 yillik isletim hakki devredilmistir. Samsun limanina giren ve c¢ikan tim
gemiler kilavuz kaptan almak zorundadir. Bu hizmet 24 saat boyunca 3 rémorkla liman
isletmesi tarafindan verilmektedir. Deniz vasitalari olarak bir kilavuz bot, Ug réomorkeér,

iki palamar bot ve bir hizmet botu mevcuttur.

Ellecleme ekipmanlari ise; Liman ellegleme ekipmanlari arasinda 25-42tonluk 3 adet
dolu ve 8 tonluk 2 adet bos konteyner forklifti, 3-35 tonluk 19 adet rihtim vinci, 10 tonluk
2 adet saha vinci, 5-25 tonluk 6 adet mobil vinci, 5 adet standart ve 7 adet kisa mastli
forklift ve 2 adet 1,6 tonluk mini loder yer almaktadir. Limanda konteynerize yik igin
bos alan mevcut olup,35 tonluk genel amagh bir vingle yUkleme ve bosaltma
yapilmaktadir.  (http://www.oib.gov.tr 2008) Ro-Ro gemileri 5 No’lu iskeleye

kullanmaktadir.
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Tablo 5.9: Samsun Limani Rihtim Bilgileri

iskele No iskele Grubu Uzunluk (m) Derinlik (m)
1-2 Kuru D6kme Kargo 326 -10,5
3 Genel Kargo 150 -10,5
4-5 Yolcu Kargosu 300 -10,5
6-7 Genel Kargo 400 -12
9 Genel Kargo 400 -6,5
10 Genel Kargo 180 -6

Kaynak: (http://www.cerrahogullari.com.tr 2008)

Feribot Liman, Kuzey Avrupa, BDT ve Ortadogu ulkeleri arasinda demir kara denizyolu
kombine tasimaciigina hizmet veren feribot kdpriu sistemine sahiptir.Yanasma
rampasinin boyu 184.5 m., genigligi 26.5 m. ve 7.4 m. su ¢ekimine sahip olup, 12.000
dwt agirhgindaki tren ferilerinin yanasmasina uygundur. Kara-gemi yukseklik ayari
hidrolik olarak yapilmakta, képrinin gelecekteki trafik géz 6niine alinarak 3 veya 5

hatta ¢ikabilme imkani vardir (http://www.dtoizmir.org 2008)

Samsun Limani esas itibariyle yik tasimaciligi amaci ile kullaniimaktadir. Tasinan
yolcu sayisi ¢ok klgiktir ve son yillarda hizli bir digslis gdstermektedir. Samsun
Limanr’'nin kapasitesini, halen yukleme-bosaltmada kullanilan ving ve ekipman
belirlemektedir. Bu kapasitenin yilda 3 milyon ton civarinda oldugu ifade edilmektedir.
Ancak, ekipman ilavesi ile bu kapasitenin dort katina c¢ikarilabilecegi belirtimektedir

(www.samsunkalkinma.gov.tr 2008)

Rusya Federasyon’unun dile getirdigi Samsun-Ker¢ projesinin ardindan, Rusya,
Kazakistan ve Ukrayna'nin ihracatlarinin Samsun (zerinden yapilmasi i¢cin Samsun
Serbest Boélge'nin kurmayi planladigi 40 bin ton kapasiteli silo ambarlari Irak, Suriye ve
Misir gibi Ulkelere badlanti sadlayabilecek. Bu kadarla sinirli kalmayan sevindirici
gelismelerin ardindan gectigimiz ay resmi gazetede yayinlanan kararla Kavkaz projesi
Bakanlar Kurulunun onayindan gecti. (http://www.ulasimonline.com 2008) Milletlerarasi

antlasma niteligi tasiyan karara goére, TRACECA projesi kapsaminda Samsun
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Limani'nin lojistik merkez olarak kabul edildi. Taraflar Samsun (Tlrkiye) - Kavkaz
(Rusya Federasyonu) arasinda kurulmasi planlanan tren-feri baglantisinin Tirkiye ile
Kazakistan arasindaki tasimacilikta kullaniimasini temininde igbirligi yapilmasini
kararlastirdi. Proje sayesinde demiryoluyla c¢esitli illerden Samsun'a gelecek olan
ihracat drinlerinin "Trenli feribot" ile Rusya'nin Kavkaz Limani'na, buradan da yine
demiryolu ile Rusya'nin ic  bodlgelerine ulastiriimasi planlanmaktadir.

(http://www.ulasimonline.com 2008)
5.1.3.2 Karadeniz Eregli Limani

Karadeniz Ereglisi limanin Teknik 6zellikleri 150,000 DWT kapasiteli gemilerin
yanasmasina uygun, toplam 1343 metre uzunlugundaki rihtimlari, 20 metre su derinligi,
110 ton romoérk gcekme gucl ve 4'0 saatte 1500 ton dékme yik bosaltma kapasiteli 11

vinci vardir.

Eregli Demir ve Celik fabrikalarina ait ERDEMIR limani, su derinligi, yeni rihtimlari ve
ekipmanlari ile Turkiye’'nin en buyuk limanlarindan biri konumunda olup, tum sanayi ve
ticari kuruluglara her yil artan bir potansiyelle hizmet vermektedir. 1998-2000 yillari
arasinda birgok kez tarim Uriinleri ithalat ve ihracatini gerceklestiren ERDEMIR limani,
Ozellikle bugday ithalati icin hazirlamis oldugu altyap! tesisleri ve ambarlar ile

musterilerine basaril hizmetler sunmustur.

Tarim ve Koy isleri Bakanligr'nin, 01 Mart 2001 gunu 24333 sayili Resmi Gazetedeki
genelgesiyle, Karadeniz Eregli GUmrdgdld’'nin tarim drinleri ithalatinda kontrol
yetkisinden ¢ikariimig olmasi, limani ve mevcut diger tesisleri atil hale getirmistir.
Yogun bir talep ile karsilagsan ERDEMIR limaninin Tarim Uriinleri (Bugday, Arpa, Yulaf)
ithalatinda liman hizmeti verebilmesi igin, Karadeniz Eregli Gumrik MudurlGgd’ndn,
ithal edilecek gida maddelerinin kontroli icin tespit edilen GUmrik Mduadarlikleri
listesine ilave edilmesinin Ulkemiz ekonomisi igin faydal olacagi degerlendiriimektedir.
(http://www.dtoizmir.org 2008)
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5.1.3.3 Karadeniz Ereglisi Limaninda verilen Hizmetler

Deniz Hizmetleri: Deneyimli ve uzman personeli ile ERDEMIR limani, Eregli Limani ve
balik¢i barinaginda kesintisiz olarak, 23 saat slreyle kilavuzluk, rémorkér, palamar
hizmetleri ile su ikmali, ¢dp ve sintine atiklarinin alinmasi hizmetleri verilmektedir. Bu
hizmetler icin 4 adet romorkér (1x10 ton, 2x30 ton, 1x40 ton), 1 adet pilot botu (15
knot), 2 adet palamar botu bulunmaktadir. (http://karadenizeregli.blogspot.com 2008)

Gumrik ve Gumrik Muhafaza Hizmetleri: Ereglide 1.sinif gimrik mudurdiagia ile
gumrik muhafaza midirligia bulunmakta olup 24 saat hizmet vermektedir. Ayrica

diger gumrik hizmetlerini saglayan gumrik komisyonculari da bulunmaktadir.

Saglik Hizmetleri: Eregli'de Sahil Sihhiye Tegkilati mevcut olup limana gelen gemiler
buradan free pratica almak zorundadirlar. Bunun diginda tam tesekkdlli S.S.K.
Hastanesi, Devlet Hastanesi, 6zel saglik kontrol merkezleri ve ERDEMIR Hastanesi

saglk hizmetleri vermektedir.

Yiikleme-Bosaltma Hizmetleri: 24 saat sirekli hizmet veren ERDEMIR Limani, (¢
vardiya halinde c¢alismaktadir. Limanda her tirl0 ellecleme makine ve techizati
bulunmaktadir. 3. Sahislara Hizmetler: 1993 yilinda alinan yasal izinle ERDEMIR

Limani'ndan, resmi tarifelere uygun olarak, liman hizmetleri veriimektedir.

Deniz Polisi Hizmetleri: Deniz Polisi Hizmetleri, Karadeniz Eregli Emniyet Maduarlagu
tarafindan yudruttilmektedir. Giris/gikis islemleri Eregli'de yapiimakta olup yabanci
personel degisimi imkani mevcuttur. Genel Antrepo Hizmetleri: 2002 yilinda alinan

yasal izinle isletimeye baslanan 99.000 m2lik A TiPi Genel Antreposu mevcuttur
5.1.3.4 Sinop Limanu:

Sinop Limani, Karadeniz Bolgemizin en kuzey noktasindaki adini aldi§i yarimada
Uzerindedir. Dogal bir liman olmasi, Karadeniz'de BDT limanlarina en yakin konumda
bulunmasi 6nemini artirmaktadir. Sinop limani teknik Ozelikler dikkate alindi§inda;
Sinop limaninin rihtim uzunlugu 269 metredir. Ro-Ro pompasinin uzunlugu 25
metredir. Sinop limaninin deniz dip derinligi (-6,40) (-11,95m.)’dir. Liman Alani ise 50

m2’dir. Bu 6zellikleri Tablo halinde gdésterildiginde,
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Tablo- 5.10: Sinop Limaninin Teknik Ozellikleri

RIHTIM UZUNLUGU 269m
RO-RO POMPASI 25m
DRAFT (-6,40) (-11,95m.)
ACIK SAHA 5.000m?
TEORIK GEMI KABUL KAPASITESI 250 GEMI
Gemi Kabul Kapasitesi (Gemi/Y1l). 360 Adet / Yil
Yuk Ellecleme Kapasitesi (Ton/Y1l). 1642 500 Ton /Y1l
Konteyner rihtimi donanim Kapasitesi Konteyner rihtimi mevcut degildir.
(Ton/Y1l) Limanda 1 adet 25t. Kapasiteli mobil

ving ve 1 adet 3

ton kapasiteli forklift mevcuttur.

Depolama Kapasitesi (Ton/Y1l) (kati Kapali depolama alani mevcut degildir.
yikler, Parlayici, patlayici maddeler, Aclk alanda bekletilebilecek kati ylUkler
kimyasal maddeler vb. icin

20 000 Ton/YIl kapasitelidir

Kaynak: (http://www.flashdenizcilik.com/sinop)
5.1.3.5 Unye Limani

Unye Limani Bagbakanlik Denizcilik Mistesarigrnin 24.02.1992 tarih ve 702/3639
sayili emirleri ile baglamistir. Deniz Ulastirmasi Genel Mudurliginin 11.11.2005 tarih
ve 8196 sayili yazilari ile Unye Belediyesi'ne limanda Kilavuz ve Rémorkér Hizmetleri
izni verilmis olup, 02.01.2006 tarihi itibari ile Kilavuz ve Rémorkaj hizmetleri veriimeye
baslanmistir. DLH 2.Bdlge Mudurligline ait hizmet gemileri ile 2005 Mayis ayi

icerisinde limanda tarama ve temizleme calismalari tamamlanmigtir.

Unye Limani mevcut durumu ile en fazla 7m. derinlige sahip gemilere hizmet
verebilmektedir. Bu da en fazla 6-7 bin tonluk gemileri kapsamaktadir. Rihtim uzunlugu
150 m. oldugundan 100 m. Uzerindeki gemilerden sadece birine; 70-80 m.
uzunlugunda olan gemilerden de 2 tanesine ayni anda yukleme-bosaltma

yapabilmektedir. (http://www.unyetso.org.tr/unyelimani.htm 2008)
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Tablo-5.11: Unye Limani Gemi Hareketleri

2004 2005 2006 2007
Adet Gros Adet Gros Adet Gros Adet Gros
TURK GEMISI 284 304.549| 370 452.858 408 472.890 448
YABANCI
GEMI 195 661.339| 177 582.590 188 566.303 248
TOPLAM 479 968.888| 547 1.035.448 596 1.039.193 696

Kaynak: (http://www.unyetso.org.tr/unyelimani)

Tablo- 5.12: Unye Limani Toplam Yiikleme- Bosaltma Verileri

YILLAR TON ADET

1998 334.613

1999 505.941

2000 566.166

2001 379.648

2002 541.778

2003 963.941

2004 1.376.292

2005 1.492.705 56.199
2006 1.444.560

2007 1.597.327

Kaynak: (http://www.unyetso.org.tr/unyelimani)

Sonug, Unye Limanindan 2007 yili igerisinde ihracat 585.541,4 ton, kabotaj 407.324
ton olmak Uzere toplam 992.865,4 ton ylkleme; ithalat 356.065 ton, kabotaj bosaltma

248.397 ton olmak Uzere toplam bosaltma 604.462 ton’dur Unye limanin yiikleme ve

bosaltma degerleri sirekli artirarak strekli gelisim géstermigtir.

5.1.3.6

Bartin Limani

Sahil kenti olan Bartin’da uluslararasi o6lcekte hizmet veren Bartin Limani, ayni

zamanda yolcu giris-cikis kapisidir. Bartin Limani projesi, Karadeniz kiyisinda bir liman

ve yeraltinda bir denizalti UssU ingsaati olarak tanimlanmaktadir Bartin Limani 1960-

1965 yillar arasinda tamamlanmistir.
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Bartin Limani 30 adet muhtelif tonajda gemilerin yanasabilecegi kapasitededir.
Korunan su alani 250,000 m2 dir. Ana dalga kiranin boyu 620,000 m, tali dalga kiran
boyu 310,000 m, rihtim yanasma boyu 481,00 m (-8.00 m) (askeri rihtim i¢in 60.00 m (-
7.00 m)) ve askeri iskele icin yanasma boyu 40.00 m’dir. Bartin limani dere agzinda

insa edilmis bir Mansap Limanr'dir. (eimo.imo.org.tr 2008)
5.1.3.7 Zonguldak Limani

Pilotaj/romorkaj: gemilerin uymakla yikimli olduklari, kilavuz ve romorkér alma ve
muafiyet oranlari liman tuzuk, yonetmelik ve denizcilik mustesarligi talimatlarinca

belirlenmektedir.

Deniz vasitalari: 1 kilavuz-palamar botu, 2 rémorkdr hizmet verilmektedir. 3. Sahislara
ait ellegcleme ekipmanlari: 3. Sahislara ait liman elle¢cleme ekipmanlari arasinda: 5 ve
15 tonluk 2 adet ving ve kullanim amacina gdre gesitli teknik dzelliklerde mobil vingler
mevcuttur. Liman sartlarina uygun olmak kosulu ile, yikleme ve bosaltma suresi
boyunca yuk sahibine ait veya yik sahibince kiralanan vinglerin limanda ¢alismasina
muisaade edilmektedir. TTK Zonguldak limani, TCDD demiryolu hattina (i¢ Anadolu’ya)
baglantilidir.

Rihtimlar ve acgik alanlara bakildiginda;

2. KARGO RIHTIMI :

Boy : 215 metre.

En : 50 metre.

Acik Alan : 10.000 m? .

Yukseklik : Deniz seviyesinden 2 metre.
Yiik Ozelligi : Dokme, genel kargo.

Demiryolu Baglantisi : Var.
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3. KOMUR YUKLEME RIHTIMI (Yeniden Diizenleniyor) :

Boy : 510 metre.

En : 50-150 metre.

Acik Alan : 40.000 m?.

Yukseklik : Deniz seviyesinden 2 metre.

Yik Ozelligi : Dokme , genel kargo.

Demiryolu Baglantisi : Var. Rihtim ve agik alan yeniden dizenlenmekte olup
konteyner operasyonlarina da uygun hale getirilerek en yakin zamanda faaliyete

gecirilecektir.

4. RO-RO RIHTIMI :

Boy : 125 metre.

En: 50 metre.

Acik Alan: 10.000 m?.

Yukseklik: Deniz seviyesinden 2 metre.

Yik Ozelligi: Arag, yolcu, genel kargo. Ukrayna limanlarina degisik firmalara ait 5
adet gemi ile karsilikh ve diizenli sefer yapilmaktadir.

Liman su derinligi 7- 9 metredir.
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Tablo- 5.13: Zonguldak Limani Toplam Yikleme- Bosaltma Kapasiteleri

; Su Rihtim ve

Rihtim Iskele Boylan Derinlikleri iskelelerin
Genel esya Su sev.den

Genel Egya Rihtimi... 215 m rhtimi.8.5 m. |yiksek...1.80 m.
Manevra Dayanma gicdi...3

Komdur Yukleme rih...510 m. sahsinda..9,5 y 9
m ton/m2
Ro - Ro

Ro -Ro rihtimi......... 125 m, rhtim....8,5 |22 M Aralikla 57
m baba var.
Yolcu

Yolcu rihtimi........... 30 m. Rihtimi...... 7,5 ;/aArrallkta 73 anale
m. '

‘( 120 ve 130 m.'e kadar yolcu gemisi yanasabilir.)

Liman ve iskelenin Agik ve

Enerji ve tesis gucu: kapali depolama alani:

Genel esya
Yolcu rihtiminda....220 - 380 volt rhtimi.......ooooeeen . 10.930
m2

Komur rihtiminda

Genel Egyarihtimi ..380 - 550 volt /"7 19.600 m2

Ro - Ro sahasinda

Komdr yik. nhtimi..220 - 850 volt -~ 77 26.000 m2

Ro -Ro rihtiminda 550 volt elektrik vardir.  (kapali alan bulunmamaktadir

5.2 KARADENIZ LIMANLARINDA INTERMODAL TASIMACILIK HATLARI
Karadeniz Limanlarinda 6zellikle Samsun ve Zonguldak Limanlarindan yogun, Rize ve
Hopa limanlarindan seyrek sekilde Ro-Ro tasimaciigi yapilmaktadir. Liman

kapasitelerinin gelistiriimesi ile birlikte Rusya ve Ukrayna’ya yonelik tagsimaciligin Ro-

Ro tasimaciligina yonelecegi disintlmektedir.

5.2.1 Zonguldak-Skadovsk (Ukrayna) intermodal Hatti

Zonguldak’tan Ukrayna’nin Skadovsk limanlarina ti¢ adet Ro-Ro sirketi toplam ¢ gemi

ile bu hatti kullanmaktadir. Sirketlerin gemi sayilari ve kapasiteleri incelendiginde,
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Karadeniz Ro-Ro; Zonguldak- Skadovsk arasi 85 arag kapasiteli Ulusoy-2 isimli Ro-Ro

gemisi kullanmaktadir. (http://www.ulusoysealines.com/ulusoy2.html 2008)

Zonguldak-Ukrayna arasinda galisan Ro-Ro hatlarinin ortalama sefer suresi normal
hava gartlarinda tek yon 20 saattir. Zonguldak, Ro-Ro hatlarinin kullanim orani 2004

yilindan itibaren sirekli artis géstermistir.

Tablo- 5.14: Zonguldak’tan Ro-Ro Hatlarn ile Taginan Toplam Tasit Sayilari

Yillar iIHRAG ITHAL
TORK | YABANCI | TURK | YABANCI
2004 3.541 1152 | 3.617 1.797
2005 4.352 2.628 | 4.471 3.372
2006 5.231 3451 | 5.465 4.048
2007 7250 | 4.654 | 1.461 1.246

Kaynak: www.roder.org.tr

karadeniz Ro-Ro'da Ulusoy ile birlikte faaliyet gostermeye devam ettigi, firmalarinin
halihazirda Karadeniz'de Samsun-Novorossisk (2 gemi) ve Zonguldak-Skadovsk(1
gemi) hatlarinda ro-ro tasimaciligi, ayrica dorse (narenciye) alaninda faaliyet
gOsterdigi; Karadeniz'deki hatlarda gerek hava kosullari gerekse de Rusya ve
Ukrayna'da bulunan limanlarin liman idarelerindeki degisiklikler sonucunda olusan fahis

fiyatlar alinmaktadir. Bununla beraber gegis belgesi ve vize sorunlari yasanmaktadir.

Ro-Ro kullanim oranlarinin  olumlu artisina karsin, Bu hatta birgok sikinti
yasanmaktadir. Bunlar; Park alanin olmamasi, Ro-Ro limaninin da en ¢ok 150 arag

park edilebilecek alan sikigikliklara neden olmaktadir

Bu limanin nakliyeciye avantaji kara yolu mesafesinin kisa olusudur, Nakliyeciler bu
liman sayesinde 200 kilometre bir avantaja sahip oluyorlar. Ukrayna'da da gecis
belgesi sorunu yasanmaktadir. Ukrayna'yl transit gegen tasitlarin yizde 80'i
Moskova'ya ulagsmaktadir. Dolayisiyla tasimalarin ylzde 80'ini transit tasimalar,
kalanini ise Ukrayna'ya yapilan ihrag tasimalar olusturmaktadir.
(http://www.utikad.org.tr 2008)

" 13.556 GT'luk 92 Treyler veya 550 otomobil kapasiteli olan Ulusoy2 gemimiz ile Zonguldak -

Skadovsk hatti Gzerinden seferleri dlizenlenmektedir
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Zonguldak limanin genislemesinde yasanan sorunlar ayni anda iki Ro-Ro gemisinin
yanasamamasi yasanan sorunlarda biridir. Skadovsk Limani'nin kiiguk bir liman olmasi

geminin manevra yapmasinda yasanan sorunlar bulunmaktadir.

5.2.2 Samsun- Novorossiysk (Rusya) intermodal Hatti
1994 yilinda kurulan Samsun- Novorossiysk Ro-Ro hattinda tasimalar Karadeniz Ro-

Ro sirketi tarafindan yapilmaktadir. Samsun- Novorossiysk hattinda tasinan toplam

arag sayisi 2006’dan sonra azalma gozlemlenmektedir.

Tablo- 5.15: Samsun’dan Ro-Ro Hatlari ile Taginan Toplam Tasit Sayilar

Yillar IHRAG ITHAL
TURK | YABANCI | TURK | YABANCI
2004 9.734 1.379 8.775 1.202
2005 11.731 1.513 11.460 1.196
2006 12.134 1.358 11.726 1.116
2007 8.022 1.478 8.018 1.249
2008 5.041 1.000 2.775 227

Kaynak: www.roder.org.tr

Samsun-Novorossiysk hattinin aciligini tesvik eden “Tirkiye-Rusya hikimetler arasi
Karma Ekonomik Komisyonu” Altinci Toplantisi Protokoli’'nde hattin agilisi ile ilgili su
bilgi bulunmaktadir. Rus tarafi, Rusya ve Turkiye limanlari arasinda deniz-nehir ve Ro-
Ro gemileri ile ylk tasimacihdinin artirlmasi amaciyla, Turk tarafinin tekliflerini
incelemeye hazir oldugunu bildirmigtir. .Bu kapsamda, Samsun- Novorossiysk hattinda
Ro-Ro seferlerinin  baslatimasi ¢ok ©6nemli bulunmustur. Taraflar, Turkiye’den
Rusya’nin Kavkaz Limanrna tren ferry seferleri dizenlenmesi hususunu incelemeyi
kararlastirilmistir. Taraflar, deniz tasimaciiginin tehlikesiz bir sekilde yapilmasi
yonundeki ishirliginin  daha da  geligtiriimesi noktasinda  anlasiimistir.
(http//rega.basbakanlik.gov.tr 2008 )

182



Samsun- Novorossiysk hattinin Turkiye’nin Karadeniz’e kiyisi olan ulkeler ile yaptigi
ticarette 6nemli bir igleve sahiptir. Bolgeden ve Akdeniz Bodlgesi'nden Rusya ve
Ukrayna’ya yapilan yas meyve ve sebze ihracati Samsun Uzerinden yapilmaktadir.
Ayrica boélgedeki un fabrikalarinin ‘Dahilde isleme Rejimi’ cercevesinde yaptigi bugday
ithalati ile bélgede bulunan ana metal tesislerinin hurda ithalati Samsun Limanrndan

yapilmaktadir. Samsun-Novorossiysk hattinda tarifeli gemi seferleri yapiimaktadir.

5.2.3 Trabzon-Sochi (Rusya )’intermodal Hatti

Tdrk Ro-Ro denizyolu tasimaciliginin ilk olarak 1985 yilinda Trabzon limaninda
baglamasinin ardindan, karayolu ile Avrupa’ya yapilan tagsimalarda sinirlarda uzun
sureli beklemeler, Balkanlarda yasanan olumsuz siyasi gelismeler ve buna dayal
olarak karayolu guvenliginin azalmasi, otoban Ucretlerinin strekli artisi, 6zellikle Balkan
Ulkeleri karayollarinin altyapi eksiklikleri ve abartiimis gecis Ucretleri gibi olumsuz
faktorler Ulkemizde Ro-Ro tasimaciliginin hizli bir gelisme trendi ¢izmesine neden
olmustur. (Yesilbag 1999)

Trabzon-Sochi intermodal hatti Karadeniz bélgesinin kalkinmasi ve ekonomik gelisimi
icin ¢cok dnemlidir. Limanlar arasinda transit tasima sdreleri kisadir. Ortalama (14-15
saat), tasimacilik yapilan limanlara yakin havaalanlarinin bulunmamasi, bu hatlarda
tasinan yolcularin ve sdricilerin havaalani ve limanlar arasinda transferlerinde

sorunlar yasanmaktadir.

Trabzon-Sochi hattinda yasanilan bir diger problem Gegis belgelerinde uygulanilan
kisittama ve yasanan sorunlardir. Rusya’da 2000 yilina kadar verilen 10.500 adet ikili-
transit gecis belgesi, 2001 ve 2002 yillarinda 3000 adete indirilmis, 2003 yillarinda
5.000 adete cikanimigtir. Yine Ukrayna, Rusya ve Kazakistan igin verilen gecis

belgeleri intiyacin altindaki degerler olmustur. (Emekli 2007)

Rusya ve Ukrayna’da bulunan limanlarin altyapi, saha, rihtim ve baglantili
karayollarinin teknik sorunlarin olmasi ve Rusya’nin Turk Ro-Ro tasima firmasini
limanindan ¢ikarmasi ve Limanlarda yasanan rlsvet ve yolsuzluk konulari Ro-Ro
tagimaciliginin  gelismesini engellemektedir. Liman masraflarinin artmasi, yapilan

tagimalarin karlihgini oldukca azaltmaktadir.
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intermodal tasimacilik hatlarinda kapanan hatlar ve kapanma yillarina bakildiginda;
Zonguldak-Novorossky hatti 1998 yilinda, Derince-Kdstence hatti 1998 yilinda,
Derince- iichevsky hatti 1999 yilinda, Samsun-ilchevsky hatti 2001 yilinda, Rize Poti
hatti 2006 yilinda ve Dikili-Volos hatti artan maliyetler, ekonomik kriz ve altyapi
baglantilarinin tam olarak kurulamamasi nedeniyle tasimacilik politikalarinda planlama

sorunlari ciddi boyutlara ulagmistir.

5.3 KARADENIZ’DE RUS LIMANLARI

Karadeniz limanlari arasinda Rus limanlari Stratejik dneme sahiptir. Orta Asya
petrollerinin taginmasi ve enerji guzergahlarinin givenligi icin Turk ve Rus igbirligi
gerekmektedir. Karadeniz Bolgesi’nin en gelismis ekonomisine sahip olan bu iki Ulke
limanlar arasinda Konteyner ve Kuru yuk tasiyan Ro-Ro gemilerinin yanasacagi
limanlarin genigletiimesi gerekmektedir. Rusya limanlarinda yaganan en ciddi sorun
Rus hikimeti ile yasanan liman yeri sorunu ve Tlrk araglarina verilen Gegis Belgesi
sayisinin azaltilmasidir. Bunun yaninda sabit olarak alinmayan yuksek liman har¢
masraflari ile Rus gimruklerinde yasanan dizensiz yOnetimin sonucunda Samsun
Novorossky hatti verimsiz calismakta ve Zonguldak-Novorossyk hatti ise 1998 yilinda

talep yetersizligi nedeniyle kapanmaktadir.

Rusya’nin ulastirma envanterini inceledigimizde 537.289 km karayolu, 87.157 km
demiryolu, 1.370 havalimani, 122 km yogunlastiriimis gaz, 150.000 km gaz boru hatti,
13 liman ve terminal bu limanlarin, Novorossyk, Anapa, Tuapse, Rostov, ve Sochi

limanlari Karadeniz’'de bulunmaktadir.

Rusya’nin en Ust devlet organlarinin tstinlikleri ile 2010’a yilina kadar “Rusya Tasima
Sisteminin Modernizasyonu” programi belirlenmistir. Bu slre zarfinda ithalat— ihracat
yuklerinde ylizde 30- yuzde 35 kadar biuylime beklenmektedir. Bdylece 550-555 milyon
ton ihrag 95-100 milyon ton ithalat miktarina ulasilacaktir. Transit yuklerinin kapasitesi
ise 60 milyon tona yiikselecedi beklenmektedir. Ozellikle konteyner trafiginin Dogu-Bati
yoninde 250-300 bin TEU ve Kuzey-Gliney yoniinde ise 80-100 bin TEU miktarlarina

ulasmasi tahmin edilmektedir (Memmedov 2007)

Rusya Dogu-Bati yoninde TRACECA’ ya alternatif olarak bu programlari yerine
getirmesi icin  TRANSIB projesini gelistirmektedir. Bu hat Avrupa’yl, Rusya’nin

dogusunu birbirine baglayan bir hattir. Bu hattin potansiyel ylk trafigi sadece transit
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yuklerinden olugsmaktadir. Buna ilaveten 9 milyon ton Rus metal ve gibrenin ihracati da
burada bir arti kapasite olugturmaktadir. Simdiye kadar bu yuklerin tagsinmasi giney
deniz yolu ve Siveys kanali Uzerinden gerceklesmekteydi. Transit projelerinden digeri
Hazar ve Baltik denizinde Ro-Ro hatlarinin agilmasidir. Tahminlere gére Rusya’da 10
yilda bu tagima hatlarinin gelistiriimesi icin 15 milyar dolar yatirrm yapilacadi tahmin
edilmektedir. (Memmedov 2007)

5.3.1 Novorossiysk Limani

Novorossiysk limani Kuban bdlgesi sinirlari i¢cinde bulunmaktadir. Bolge, Avrupa,
Ukrayna ve Orta Rusya’dan Kafkaslara ve Orta Asya’ya uzanan ana transit yollari
Uzerinde bulunmaktadir. Guney Rusya’nin en 6nemli ticaret limanidir.1838 tarihinde

askeri amagcla kurulmustur.(http://www.nle.ru/port_eng 2008)

Her yil 350.000 TEU ve 3.000.000 m3 agac trlnu ellegclemesi yapilmaktadir.
Novorossiysk limani, 17.0cak.2008 tarihinde ISO standartlarina sahip olmus ve I1ISO
9001:2000 Kalite yonetim sistemi, 1ISO 14001:2004 Cevresel Yonetim Sistemleri ve
OHSAS 18001:2007 is Saghgi ve Giivenligi Yoénetim Sistemi Standardi belgelerini
almis bir limandir. (http://www.nle.ru/port_eng 2008)

5.3.1.1 Novorossiysk Limani Teknik Ozellikleri

Bu limanin sahip oldugu 11 rihtimin toplam uzunlugu 1422 metredir. Liman Draught’u
(Derinligi) ise - 6,8 m — 13,9 metredir. Toplam Terminal alani 65 hektar ve iki
bolimden olugsmaktadir. Birincisi Tahta Grlnleri ve Genel Kargo 51 hektardir. Diger
terminal ise; konteyner terminalidir. 14 hektarlik bir alandan olusmaktadir. Limanda
sogutma deposu alani 3.731 m2 ‘dir. Novorossyk limaninda modern depolama ve
ylUkleme araclari vardir. Liman i¢i demiryolu toplam 19 ana hatta ve 7500 metre olmak

uzere hizmet vermektedir.

5.3.1.2 Novorossiysk Limani Ana Faaliyetleri

Agac Urlnlerinin  (Bigilmis kereste, Fiber levha, Sert levha, kontrplak) aktarma

merkezidir. Limanda Konteyner Ellegleme, Diger kargolarin elleglenmesi ve aktarim
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islemleri, (Demir olmayan metaller, hafif konteyner kargolari ve Narenciye meyveleri )

Farkli tiplerdeki yUklerin depolama ve ellecleme islemleri yapiimaktadir.

5.3.1.3 Novorossiysk Limaninda Diger Liman Hizmetleri

Yikleme, Bosaltma, Uriinleri ayirma, Yiklerin baglanmasi ve kargonun baginin
¢ozllmesi, Kargo’nun boslatiimasindan sonra geminin ve alanin kuru temizlemesi,
Tasimacilik ve forwarding hizmetleri, Depolama hizmetlerinin verilmesi, Dis ticaret
belgelerinin hazirlanmasi ve kargo manifesto hizmetleridir

Krasnodar Bdlgesinin ekonomisi, tarim, gida isleme, tasimacilik, turizm ve madencilik
sektorleri Uzerine kurulmustur. Kisi basina dretimi ulusal ortalamanin (zerinde olan
Krasnodar Bdlgesi, ulusal ekonomik indekslere gére gugli bir konumdadir. GSMH’da
en onemli pay! sirasiyla; tasimacilik (%17,2), tarim ve ormancilik ( %17) ve sanayi
sektorleri (%13,6) almaktadir. Sanayi sektdérinin baslica dallarini; gida, elektrik
enerjisi, yakit sanayi, makine sanayi maden isleme sanayi ve ingaat malzemesi sanayili
olusturmaktadir. Bunlarin sanayi Uretimindeki toplam paylr % 80’den fazladir.
(Canbek 2007)

Azak Denizi ve Karadeniz arasinda yer alan ve Rusya’nin glney kapisi olarak da
bilinen Krasnodar, sahip oldugu Novorossyk Limani sayesinde. Bolgenin dnemli lojistik
merkezlerinden birini olusturmaktadir. Yillik 50 milyon tonun Gzerinde kargo sevkiyati
yapan bu liman Rusya’nin petrol ihracatinin % 20’sini tek basina gergeklestirmektedir.
Ayrica, s6z konusu limanda; Asya, Orta Dogu, Afrika, Akdeniz ve Glney Amerika'ya

yonelik sevkiyat yapiimaktadir.

Rusya Federasyonu'nun gineybati kesimindeki Krasnodar bolgesinde, Buylk
Kafkaslarin bati ucunda kurulu bir liman kentidir. Novorossyk, limani pek ¢ok savunma
amagl kurulan sehrin yaninda insa edildi. Demiryolu baglantisinin 1888'de, Rostov'a

ulasmasi ile Novorossyk, bir liman kenti olarak gelismeye basladi.

Novorossyk limaninin iginde yer alan askeri tesisler, sogutma tesisleri, gemi tersaneleri
ve tahil ambarlari liman igin gok dnemlidir. Fakat limanin en énemli 6zelligi uluslar arasi
pazarlara petrol tasiyan boru hatlaridir. Novorossyk limani i¢inde Cimento dretim

bitlinlesmis tesisleri bulunmaktadir.
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Novorossyk, yillik 75 milyon ton kargo ile kargo islem hacmi bakimindan Rusya’nin en
baydk limanidir. Bu miktarin bayik kismini petrol terminalinden yuklenen sivi ham
petrol olusturmaktadir. Diger terminallerden ise kereste, genel kargo, insaat

malzemeleri, bitkisel yaglar, kbmir ve metal ylklemesi yapiimaktadir.

Tark limanlarindan Novorossiysk’e duzenli Ro-Ro seferleri yapilmaktadir. Adana,
Mersin, Antakya ve Adana’dan Samsun limanina tasinan yas sebze ve meyve Ro-Ro
gemileri vasitasiyla Novorossyk limanina ulagsmaktadir. Rusya’ya domates, narenciye
artinleri, Gzim, kiraz ve seftali génderimi tercih edilmektedir. Samsun Limani'ndan
Novorossiysk'e 1996 yillinda yaklagik 50 bin TIR taginirken, bu yil sayinin ¢ binlere
distigu gorilmektedir. . Bu disuste, limanin potansiyel eksikliginin yani sira, Tark
mallarina uygulanan "Analiz" isleminin de blyik etkisi oldugu biliniyor. Ozellikle son
glnlerde basta Uzim olmak Uzere, Turkiye'den gelen JUrlinler kasa kasa
incelenmektedir. Rusya ile Tirkiye arasinda serbest ticaret antlasmasi olmasina
ragmen Turk Tirlart Kirmizi hatta diasirilip aracin tamaminin aranmasi yéntemine
gitmektedir. 2007 yilinda yas sebze ve meyve ihracatindan 501 milyon dolar gelir
edilmektedir.

2007 yihinda domateste ila¢ kalintisi iddialari ile sorun ¢ikaran Rusya, kayit digi ticareti
azaltma gerekgesiyle Turk TIR'larina yonelik denetimleri 16 Temmuz 2008'de yeniden
baslatti. ilk giinden itibaren TIR'lar Rusya giimriiklerinde kuyruklar olusturmaya
basladi. Ancak bu durumun yapilan "Tdrk ithal mallarinda risk faktér arastirmasi”
nedeniyle gecici oldugu 16 Agustos'ta bitecedi aciklandi. Turk TIR'lari denetim
gerekgesi ile gimriklerde bekletiimesinin sonuglari tlke ekonomisine ve kara nakliyat
firmalarimizin Gizerindeki olumsuz etkileri ise; ihracatgilar bir taraftan geciken siparigler
nedeniyle pazar kaybetme riski ile karsi karsiya kalirken, diger taraftan da TIR basina
gunlik 1000 Euroyu bulan bekleme faturasi 6demektedir. Gida, tekstil, kimya ve lojistik
sektorleri bu yavaslamadan en fazla nasibini alan sektdrlerin baginda geliyor. Rus
makamlari, s6z konusu denetimlerin kayit disi ile micadele kapsaminda yapildigini
savunuyor. Rusya'nin denetimleri bu kadar sikilastirmasinin temelinde, Tlrkiye'den
Rusya'ya "kagak mal" sokuldugu iddiasi yatmaktadir. Bu sorunlarin ¢éziilmesi igin
Nakliyeciler ile ihracatgilarin siki bir isbirligi kurmasi gerekmektedir. Novorossyk limani,
17.0cak.2008 tarihinde ISO standartlarina sahip olmus ve ISO 9001:2000 Kalite
yonetim sistemi, ISO 14001:2004 Cevresel Yonetim Sistemleri ve OHSAS 18001:2007

is Saghg ve Giivenligi Yonetim Sistemi Standardi belgelerini almis bir limandir.
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5.3.2 Rostov Limani

Rostov limani, 1749 yilinda kurulmustur. Rostov limani uluslar arasi statlisuni 1998
yilinda kazanmistir. Rostov limaninin kontrol altinda yapilan igler; Kargo transferi, Yik
gemisi kiralama, Tasima isleri Komisyonculugu, Uluslar arasi Kargo Tasimacilgi
yapilmaktadir. (http://en.rostovport.ru 2008) Rostov limaninda on sekiz adet iskelesinin
toplam uzunlugu 2549 metredir. Toplam 33 ving ve 4 transfer Unitesi vardir.5000 ton
kargo kapasiteli 16 adet gemi alabilen buyUk yUk iskelesi, Rostov limaninda bir glinde
11.300 ton ellegclenmektedir. Rostov limanindaki tren istasyonundan her gin 120 arag
kapasiteli demiryolu araci (raybus) kullaniimaktadir. Rostov limani irmak tasimaciligi
icin elverisli konuma sahiptir. Volga-Balt, Volga-Don, Sormosky, Sibirsky, Omsky,
Amur, v.s baglantilar saglanmigtir. 2006-2010 yillarinda teknik depo ekipmanlari ve
ving modernizasyonu tamamlanacaktir. Rostov limani dért bagimsiz yik alanina
sahiptir. Bu alanlar Birinci Egya alani(Merkezi), Ikinci Esya alani( Aksai Limani),
Uglincli Esya alani (Rostov Limani) ve Dérdincii Bélge Esya alanindan olusmaktadir.

Rostov limanini olusturan bu dért bolimu inceledigimizde; (http://en.rostovport.ru 2008)

1. Birinci Egya Alani ( Merkez): Don irmaginin sag kiyisi boyunca kurulmusgtur.
Birinci bolge iskele uzunlugu toplam 1354 metredir. Bu limanda elleglenen yikler; agag
drtinleri, genel kargolar, 27 ton Uzerinde agir konteynirlar, kdmir, maden cevheri,
metalden esya ve Dékme yiiktiir. Birinci iskelede biitiinlesik filo hizmeti verilmektedir.
Kuzey Kafkasya kara ve demir yollari ana hatlarini Rostov limanina badglantisini
saglayan ulastirma altyapisi geligsmistir. iskelede 19 tane askili ving ayrica Rostov
limanin depolama hacmi ise; Dis alan depolama alani 27.500 m? ve i¢ alan depolama

kapasitesi ise 7.788 m?dir.

2. ikinci Egya Alani (Aksai Limani):Giiney ve Kuzey iskelesinin toplam uzunlugu
530 metredir. 10 adet ving ve yeniden ellegcleme donanimi vardir. fakat demiryolu hatti
bulunmamaktadir. Bu boélimde elleglenen ylkler genel kargolar, Dékme ylkler, Hurda
metal, kémur, tahil, 40 tonun Uzerinde agir konteynerdir. Dig depolama alani 36.200

m?dir.

3. Ugiincii Egya Alani (Rostov Limani): Don irmaginin sol kiyisi boyunca
kurulmustur. Uglincli bélge iskele uzunlugu 265 metredir. 5 adet ving bulunmaktadir

Kuzey Kafkasya demiryollarinin. Zarechnaya liman istasyonu bu alanda bulunmaktadir.
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Elleclenen ylkler Hurda metal, Dékme vyukler, Agac¢ Uurlnleri ve Genel ylkler

bulunmaktadir. Bu alanin dis depolama hacmi 12.000 m?dir.

4. Dorduncu Egya Alani: Bu alan Don irmaginin sol kiyisina yeni liman alani
olarak kurulmus ve genigletilmistir. Asma kdpru ile demiryolu baglantisinin don irmagi
Uzerindeki koprulerle kurulmasi ve iskele boyunun 1200 metreye c¢ikariimasi
hedeflenmektedir. Rusya Ulastirma Bakanligi liman genisletme ve butunlesme projesi
igin kullandigi isim “Rusya’nin Tasimacilik Sisteminin Modernizasyonu i¢ Su Yollari
Federal Hedef Programi (2002-2010)"d1r.

Bu plan ile 400 metre iskele duvarinin insaa edilmesi 1200 metrelik demiryolu hattinin
baslatilmasi her glin 55 ara¢ tasima kapasitesine sahip demiryolu araci (raybus) liman
sahasinda calismasi, Yeni kargo alaninda 6zellikle metal esya, dokme yuk ve genel
kargo elleclenmesi planlanmaktadir

. Tablo- 5.16: Rostov Liman, iskele ve Depolarinin Genel Ozellikleri

Ozellikler Birinci Esya | Ikinci Esya | Ugiincii Dérdiincii
Depolama Depolama Esya Esya
Sahasi Sahasi Depolama Depolama
Sahasi Sahasi
iskele uzunlugu, m 1354 530 265 500
iskele su derinligi, m 3,6 3,6 3,6 5,6
Ving Unitesi 16 8 3 3
Kordon Depo Alani m2
Acik alan 21100 1200 5000 6000
ic Alan 5188 2800 — —
Geri Depolama Alani, m2
Agik alan 6400 12200 7000 —
ic alan 2600 2800 — —
Kordon Depolama
Kapasitesi 1000 ton 117,7 80 23 717
Geri depolama
Kapasitesi 1000 ton 18,3 31 32 B

Kaynak: http://en.rostovport.ru/about
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Tablo- 5.17:

Vingler ve Diger Ozellikleri

Esya Alani Kargo Tasima Kargo Tasima
Kapasitesi ton Kapasitesi ton
2,5 2
5 4
Birinci
20 11
27,5 2
5 3
_ 20 4
IKinci
27,5 2
Hareketli 1
5 1
Uclinci 20 3
27,5 1
Hareketli 2
Dérduncu
Samandira Vinci 1

Kaynak: http://en.rostovport.ru/about

Limanda 17 Forklift, 4 Siyirma Ekipmani, 4 Buldozer ile 3 Sonuc¢ Hafriyat Araci
bulunmaktadir (http://en.rostovport.ru/about 2008). Sonug olarak Rostov limani Kuzey
Kafkasya; Don havzasi ve Karadeniz bolgesin Entegrasyonu igin ¢ok stratejik bir

limandir. Karadeniz’e kiyisi olmasi ve Tirk limanlarina yakin olmasi intermodal

tasimacik kapsamada degerlendirilebilecek degerde bir liman

kazandirmaktadir.
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5.3.3 Sochi Limani

Sochi limani 200 metrelik iskele ve sekiz metre draught’a sahip blylk yik ve Ro-Ro
gemilerine hizmet veren bir limandir. Sochi limani Gurcistan, Turkiye, Ukrayna ve
Yunanistan’a ile dogrudan baglantiya sahiptir. Sochi limani Trabzon limani ile dogrudan
baglantisi bulunmaktadir. Trabzon’dan Sochi limanina agirlikli olarak yas sebze ve

meyve ihracati yapiimaktadir.

Rusya hikumeti aldi§i bir kararla 2014 yilinda yapilacak Kis olimpiyatlari nedeniyle
Sochi Limani'na yik gemisi, sehir igine yuk tasiyan kamyon, TIR ve benzeri araglarin
girmesinin engellenecegi ilan etmigtir. Bu gelisme g6z 6nunde tutularak; yilda yaklasik
500 bin tona ve yaklasik 500 milyon dolara ulasan ve artik Sochi Uzerinden Rusya
Federasyonu'nun Moskova dahil birgok sehrine ulasmig, gelecekte 1 milyar dolarlari
hedefleyen basta yas sebze ve meyve ihracatimizin gelecedi igin Sochi'ye alternatif bir
liman dusdndimelidir. (www.lojiport.com 2008) Rusya 01.Haziran. 2008 tarihinde
limani kapatacag@i bildirmis olsa da 28. Aralik 2008 tarihi itibariyle liman ¢alismaya ve
Tark Nakliyecilerine hizmet vermeye devam etmektedir. Sochi limanin kapanmasi

durumunda alternatif olarak yapimi stiren Taman limanin tercih edilebilir.

5.3.4 Tuapse Limani

1898 yilinda insa edilen Tuapse limani Ruslarin Karadeniz'de ikinci buylk limanidir.
Akaryakit ve ikmal UssU olmasi nedeniyle Karadeniz'de stratejik bir limandir. Tuapse
limaninda elle¢lenen kargolar; Ham petrol Grlnleri, yag ve benzin, seker, kémir ve
diger metallerdir. Limanda tagima igleri komisyonculugu ve Deniz Nakliyat hizmetleri,
Ulusal ve uluslararasi gemilere ellegleme hizmeti, ithalat ve ihracat drinlerinin
depolanmasi ve yolcu tagsimaciligi yapiimaktadir. Hedef pazarlari Akdeniz bdlgesi ve
Glneydogu Asya alanidir. (http://www.ceebd.co.uk 2008) Tuapse limanin
modernizasyon projesi ve yeni tahil terminali yapim projeleri icin Rus Ulastirma

Bakanligi 720 milyon dolarlik butge hazirlamistir.

5.3.5 Giircistan Limanlari

Gurcistan, gliney-dogu Avrupa'da, Tlrkiye, Rusya, Azerbaycan ve Ermenistan'a siniri

olan bir Ulkedir. Sinirlarda 12 sinir-gegisleri kontrol noktalari bulunmaktadir. Bunlardan
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9 tanesi (7 kara ve 2 deniz limanlarl)) TRACECA Uye Ulkeleridir. Ulastirma sistemi
havayolu, demiryolu, karayolu ve denizcilik ulastirmasini kapsamaktadir (Memmedov;
2007: 31) Karadeniz’de bulunan Glrcistan limanlari Poti ,Batum, Supsa ve Kulevi

limanlaridir.

5.3.5.1 Poti Limani

Ulastirma 12 ay boyunca yapilmaktadir. Calisma rejimi 24 saattir. Liman 26 ana ving
(23ving-20 ton kapasite ve 3 ving-40 ton kapasiteli) ekipmanli 15 palamar yerine
sahiptir. Bir ving maksimum 100 ton kapasitelidir. Palamar yerlerinin toplam uzunlugu
2,860 km'dir. Maksimum derinlik 12,5 m ve minimum 6.1 m'dir. Kanal uzunlugu
19000m'dir. Toplam kara alani 1,260 km2'dir. A¢ik ambar alani 230,000 m2 olup kapall
ambar alani 5000 m?dir (Karaman 2003)

Poti, demiryoluyla baskent Tiflis’e baglanir. Liman, Gdlrclstan’in denize agilan
kapilarindan biridir. Burada petrol tesisleri, gemi tezgahlari bulunmaktadir. Poti-Varna-
lliychevsk arasindaki Demiryolu feribotlari haftalik (maksimum kapasite 108 vagon,
isletmeci UKFERRY) c¢alismaktadirlar. Ro-Ro hatlari Poti-Burgaz ve Poti-Trabzon
arasinda iglemektedir. Konteynir hatlari (Maersk, MSC, CMA, CMN) Poti ve istanbul

arasinda, Giago-Taura, Pireus, Kibris, Malta yolunda igletiimektedir.

Gliney Osetya sorunu nedeniyle baslayan Rus ve Gircl savasi, Rus Donanmasinin
Gurcistan’'in Karadeniz kiyilarini ablukaya almasina ve Poti limanini gegici olarak isgal
etmesine neden olmustur. Bu durum Trabzon-Poti Ro-Ro hattinin ve Diger Turk
limanlarindan gelen gemilerin Poti limanina girememesine ve hélihazirda Poti

limaninda bekleyen Turk gemilerinin limanda kalmasina neden olmustur.

5.3.5.2 Batum Limani

Ulastirma 12 ay boyunca yapilmaktadir. Calisma rejimi 24 saattir. Limanlar 10/20 ana
ving ekipmani (11 parga), vakum-ving (2 parga) ile 11 palamar yerine sahiptir. Toplam
palamar yeri uzunlugu 2.300 m'dir. Maksimum derinlik 12 m ve minimum 8 m'dir. Kara
alani toplam 1.73 km?dir. Agik ambar alani 11.500 m? ve kapali ambar alani
5.000m?dir. Liman, ham yag ve ya§ Uriinleri, agir kargo, genel kargo, tahil, araba,

kereste ve konteynir tasimacihdi yapmaktadir.
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Batum-Constanca arasi demiryolu feribotu ayda iki kez islemektedir (maksimum 108
vagon kapasiteli, isletmeci MARFA). Batum-lliychevsk arasinda ( 108 vagon kapasitel,
isletmeci UKFERRY) ise her hafta islemektedir. Yeni ¢cok amacli tagimalik terminali
yapim agamasindadir (palamar yeri 5). TACIS ulusal biitgesi altinda (2.2 milyon EURO
TACIS'ten ve Romanya ve Moldova hiikiimetinden teknik yardim), yeni Avrupa standart
ray acikhgr demiryolu képrist 2002 yili sonunda tamamlanmigtir. (Memmedov; 2007:
36)

5.3.5.3 Supsa Limani

Hazar ham yagi ulastirmasinin Baki-Supsa boru hattindan Supsa terminalini (160.000
ton kapasiteli) ve kiyisini kullanarak yapilmaktadir. Azerbaycan ham petrollerinin

ihracatinda kullaniimaktadir.

5.3.5.4 Kulevi Limani

200.000 ton kapasiteli derin limani ve Kulevi dodalgaz terminali (Poti'nin 10 km kuzeyi)
ingasl 2002 yilinda baglamis ve 2003 yilinda tamamlanmistir. Poti ve Kulevi arasi
demiryolu baglantisi yapim asamasindadir. Ham petrol ihracati igin planlanan bir

limandir.

5.3.6 Romanya ve Bulgaristan Limanlari

Bulgaristan be Romanya Karadeniz bdlgesinde ¢ dnemli limana sahiptirler. Burgaz ve
Varna limanlari Bulgaristan limanlari iken, Késtence limani Romanya limanidir. S6z

konusu limanlarin Avrupa Birligi ulastima projelerinde dnemli rolleri bulunmaktadir.

5.3.6.1 Burgaz Limani
Burgaz limani Ug¢ alt liman tarafindan desteklenen bir limandir. Liman ayni anda 28

gemiye ellegleme hizmeti verebilmektedir. Toplamda 4800 metre rihtima sahip olan

Burgaz limaninin 15,50 metrelik bir Draught’ 1 (kiy1 deniz dip derinligi) bulunmaktadir.
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Limanda yillik olarak 125.000 ton mal elleglenmektedir. Burgaz limani 267 metrelik ve

143.000 tonluk gemilere kadar hizmet verebilmektedir.

Sekil-5,2: Burgaz Limani Haritasi

Limanin konteyner ellecleme ve depolama sahasi toplamda 60.000 m? dir. Bu alanda
en fazla U¢ konteyner Ust Uste depolanabilmektedir. Burgaz limani ayni zamanda 7000
m? soduk hava deposu ile 5280 m? antrepoya sahiptir. Konteyner elleglemelerinin
yapildigi rihtimlarin ortalama draugt'u 11 metredir. Burgaz limani; Mediterranean
Shipping Company, Bulcon, ZIM Integrated Shipping Services LTD., K-Line and
Happag Lloyd gibi konteyner operatorleri tarafindan kullanilan bir limandir.

Burgaz limaninin en énemli 6zelliklerinden birisi de sekizinci koridor ile Karadeniz’i
Adriyatik denizine baglayan bir liman olmasidir. TRACECA projesi cergevesinde
Avrupa Ulagsim Aglarinin (TEN-T) Karadeniz’e dogrudan baglanmasina olanak
vermektedir. Bu kapsamda Burgaz limani Avrupa’yl Merkezi Asya’ya baglayan onemli
bir konumda bulunmaktadir. Kisa Mesafe Deniz Tagimaciligi ile Dodu Karadeniz
limanlarina gelecek olan mallarin Burgaz limani vasitasi ile Avrupa’ya ulasacagi

disunulmektedir. Asadida Burgaz limani ve VIII. Koridor baglantisi gértlmektedir.
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Sekil-5.3: Burgaz Limani VIII. Koridor Baglantisi

5.3.6.2 Kostence (Constantza) Limani

Kostence limani Tuna nehrinin Karadeniz ile bulustugu noktada, istanbul Bogazina 179
deniz mili uzaklikta bulunmaktadir. Yaklasik olarak 3.296 hektarlik bir alana kurulmus
olan Kdstence limani, kuzey deniz alani 8,344 metre iken, giney deniz alani 5,560
metredir. Kostence limani 156 rihtimi ile her yil toplam 100 milyon ton mal
elleclemektedir. S6z konusu 156 rihtimin 140 tanesi operasyonel sekilde hizmet
vermektedir. Limanin toplam rihtim uzunlugu 29,83 km olup draugt’u ise sekiz metre ila
19 metre arasinda degismektedir. Limanda ek olarak her yil 165,000 dwt sivi yik ile
220,000 dwt luk dékme ytik elleglenmektedir. Kdstence limaninin Tuna nehri baglantisi

ile Avrupa’ya daha etkin bir bicimde baglanabilmesi igin projeler gelistiriimektedir.
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Tablo- 5.18: Kostence Limani Yiik Trafigi Tablosu

Liman
Gostergeleri 2002 | 2003 | 2004 | 2005 2006 2007
Toplam Ellegleme| 40.524 | 43.222 | 50.433 | 60.632| 57.131 57.784
Dékme Yukler
(000 ton)
Dékme Sivi
Yukler 10.814 | 10.004 | 11.356| 31.144 14.681 14.010
Kuru Yukler 20.153|21.072|26.098 | 15.484 | 27.619 24.736
Genel Yukler
(000 ton) 9.557 |112.146|12.979 | 14.004 5.290 6.119
Konteyner
Gross Weight
(000 ton) 1.321 | 1.880 | 3.878 | 7.404 9.815 12.643
Sayi 92.402 |133.953]249.090493.214 | 672.443 | 912.509
TEU 136.272|206.449|386.282|768.099| 1.037.077 |1.411.414
Deniz Asir
gemiler 4.352 | 5.023 | 5.302 | 5.510 5.049 5.663
Nehir Gemileri | 6.473 | 6.578 | 7.593 | 8.778 8.115 Tem.13

Kaynak: http://www.portofconstantza.com/apmc/

Kdstence limani ile DUnya’nin birgok limani arasinda konteyner trafigi bulunmaktadir.
Karadeniz bolgesi limanlarinin birgogu ile dogrudan baglantili olan Kdéstence limani
ayni zamanda Avusturya ve Macaristan nehir limanlarindan gelen mallarin Karadeniz’e
ulastigi bir nokta olmaktadir. Gegtigimiz iki yilda limanin konteyner trafigi yizde 276
artmistir. Su an itibariyla limanda 776,594 TEU’luk konteyner ellegclenmektedir.

Buna ek olarak Kostence limani Ro-Ro gemilerine de hizmet verebilmektedir.
TRACECA projesi cergevesinde Merkezi Asya ile Avrupa arasinda ulasimi saglayacak
bir liman olarak degerlendiriimektedir. Akdeniz limanlari ile Kdéstence limani arasinda
Ro-Ro ve feribot seferleri 2006 yilinda baglamistir. Ozellikle Misir limanlar ile

dogrudan Ro-Ro hatlari bulunmaktadir.
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Sekil-5.4: Kostence Liman Haritasi ve Dogrudan Ro-Ro Baglantilari

5.3.6.3 Varna Limani

Varna limani yillik sekiz milyon ton kargo elleclemesi ile en buyuk Bulgar limanlarindan
birisidir. Demiryolu ve feribot baglantilari ile énemli bir 6zellie sahiptir. Varna limani
Avrupa, Merkezi Asya, Kafkasya, Ortadogu ve Ukrayna arasinda baglanti saglayan bir
liman konumundadir. Limanda konteynerlerin disinda dokme vyukler, sivi yukler,

kimyasal maddeler ile kbmdur vs. yikler elleglenmektedir.

Toplamda 32 rihtima sahip bulunan limanin toplam rihtim uzunlugu; 5,601 metre olup,
acik depolama sahasi 240,800 m? Antrepo alani ise 77,500 m?dir. Liman VII. Vil ile IX.
Koridorlarin baglanti noktasinda yer almaktadir. TRACECA projesi acisindan hayati bir
oneme sahiptir. Varna limaninin Bulgaristan’in en blyuk serbest bdlgesi olan Rousse
serbest bolgesi ile dogrudan demiryolu baglantisi bulunmaktadir. Ayni zamanda Tuna

nehri Gzerinden Rousse’ya gelen mallar demiryolu ile Varna limanina ulastiriimaktadir.
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Tablo- 5.19: Varna Limani Yuk Trafigi Tablosu

Ton Cinsinden Groston Cinsinden Ellegleme Konteyner Elle¢leme

Ellecleme Miktari Miktan Miktan
Gemi

Yil 000 ton year Gros Ton Sayisi yil TEU
1998 4 508 1998 6426 312 1312 1998 44 900
1999 4 652 1999 6 188 953 1130 1999 43 022
2000 5560 2000 6 263 160 1219 2000 37 255
2001 5820 2001 6 773 750 1179 2001 45 489
2002 6 509 2002 7 503 514 1311 2002 59 061
2003 6 576 2003 8 056 957 1437 2003 65 063
2004 7 395 2004 8243 911 1554 2004 78 599
2005 8 421 2005 8 377 006 1526 2005 84 000
2006 7922 2006 8 449 994 1453 2006 94 046
2007 6 622 2007 7 357 516 1401 2007 99 713

Kaynak: http://www.port-varna.bg/index.php

Varna limani dodu ve bati olmak Uzere iki kisma ayrilmaktadir. Dogu boéliumuinde
sadece Konteyner terminali bulunurken, Bati boluminde konteyner terminalinin yani

sira Ro-Ro Terminali de bulunmaktadir.

PORT OF VARMA WEST

Sekil-5.5: Varna Limani Dogu Boéliimii
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Dogu terminali 45,000 m? depolama alanina 338 metrelik rihtima ve 7,5 metre
Draughta sahipken, Bati terminali ise; 70,000 m? depolama alanina 500 metrelik

rihtima ve 9 metre Draught’a sahiptir.

PORT OF VARNA EAST

Sekil-5,6: Varna Limani Bati Boliimii

5.3.6.4 Romanya ve Bulgaristan Limanlarina iligkin Degerlendirme

Bati Karadeniz limanlari Avrupa Birligi ulastirma politikalari agisindan hayati bir 5neme
sahiptir. S6z konusu limanlar Avrupa’nin Merkezi Asya’ya erisiminde baslangic¢ ve bitis
noktalari olarak degerlendiriimektedir. Bu limanlardan Koéstence, Varna ve Burgaz
limanlari  TRACECA projesi cergcevesinde Dogu Karadeniz ile entegrasyonu
saglamakta dnemli roller bicgilen limanlardir. Avrupa’dan Merkezi Asya’ya mamul mal
tasinmasinda Karadeniz’e bu limanlar vasitasi ile ulasiimak istenmekte, Bu limanlardan
Dogu Karadeniz limanlarina da Kisa Mesafe Deniz Tasimaciligi ile tasima

yapilabileceg@i dustinulmektedir.

199



%
[
%}_ . UKRAINE
e =71 ®Rostov-on-Don
ROMANIA = P
i . AR e

1

\\J(e r‘:ﬁ‘zov g == == ==

GERBY e . el 2
X Sevastopol £ v Novorossiysk

N gy R i
BULGARIA £ | G
MACELL,._‘ 'ﬁrgas

- JJstanbul

. .
) R Y vy ~® zonguldak L
‘i’és’ N ' o "f‘:-i::;c{;w . = Samsun. .
ég:_,, 9 A w4 R Trabzon
&) vaegeqan
vea
A~ ‘Ath D b B TURKEY
. b ens b )
\NA . - Sea
n
0 125 WNOEH e diterl’aneq
Kilometres ac i

Sekil-5.7: Karadeniz Bolgesi Liman ve Kisa Mesafe Deniz Tagimaciligi

5.4 KARADENIZ BOLGESIi GUZERGAH MALIYET ANALIZLERI

Hatay’dan Rusya’ya dénemsel olarak farklilagsmakla birlikte genel olarak yas sebze ve
meyve tasinmaktadir. 2007 rakamlari ile Ro-Ro guzergahlarini kullanarak Rusya,
Ukrayna ve Gurcistan limanlari Gzerinden tasima yapan arag¢ sayisi 6.607 olarak
belirlenmigtir. Rusya’ya yapilan tagimalara bakildigi zaman sadece Rusya'ya 15.424
aracin bosaltma yaptig1 gorilmektedir. Genel olarak bakildijinda; Gurcistan’a 28.152
tasima gergeklestiriimis, Ukrayna’ya ise 3.585 tasima yapilmistir. Buna ek olarak
Romanya’ya yapilan tasimacilik 53.470 olarak kayitlara gecerken, Bulgaristan’a 25.195
tasima gerceklestiriimistir. Rusya’ya yapilan tasimalarin 215 i kapikule’den gikis
yaparken, 2.236 s1 Zonguldak — Odessa Hattinda Ro-Ro gemilerini kullanarak seferini
gerceklestirmis, 9.502 ara¢ da Samsun limanindan Novorossiysk limanina Ro-Ro
gemileri ile gecmislerdir. 1.502 ara¢ Samsun limanindan Sochi'ye gecgerken, 22 ara¢
sarp sinir kapisindan, 40 ara¢ da Gurbulak sinir kapisindan gecgerek Glrcistan

Uzerinden Rusya (Moskova) ya gitmislerdir.( http://www.roder.org.tr 2008)
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Tablo- 5.20: Rusya'ya ihrag Tasima Yapan Araglarimizin Kapilara Gére Dagilimi

viar | KKULE | BevLl GERCE | BRI | T | Rov. | wov. | TRaBZON | RO | sare | TS | oy (roPLAM
1997 791 - 8 391 1.846 262 |21.441 2.865 - 10 52 34 27.700
1998 281 - 20 169 1.192 527 (14177 | 2776 - 39 12 39 19.232
1999 107 - - 24 831 - 8.230 3.350 - 2 - 16 12.560
2000 102 - - - 1.020 - 7.353 2.003 - 7 - 29 10.514
2001 149 - - - 1.045 - 6.713 2.214 - 5 - 20 10.146
2002 237 - - - 1.438 - 6.531 2.035 - 54 - 6 10.301
2003 570 - - - 2.367 - 5.693 1.651 8 77 - 12 10.378
2004 238 - - - 2.055 - 7.850 1.609 7 21 - 18 11.798
2005 215 2 - - 2236 | - |9502| 1.553 3 22 - 40 |[13.573

Kaynak: http://www.roder.org.tr

Olusturulmaya calisilan modelde Rusya’ya tasima yapan Hatay cikish Tirk tasima
araclarinin toplamda yedi glzergah Uzerinde gerceklestirecegi tasimalara iligkin
alternatifli tasima maliyetleri ortaya konulmaya calisilacaktir. Secilen glizergahlardan
birincisi olan Hatay'dan baslayan arag, Ankara Uzerinden, istanbul ve Kapikule
guzergahlarini izleyerek Turkiye'yi terk etmekte, Bulgaristan ve Romanya Ulkelerinden
transit gecerek, dokuzuncu koridor Uzerinden Rusya — Moskova'ya ulasmaktadir.
Kapikule Moskova arasi karayolu mesafesi 2231 km olarak saptanirken, hattin 1360

km si Hatay Edirne arasi mesafedir. Hattin toplam uzunlugu 3.581 km dir.

ikinci alternatif glizergadh olan hat, Hatay'dan Trabzon’a gelerek, Ro-Ro gemilerine
binmekte, Sochi limani Uzerinden Moskova'ya baglanmaktadir. Glizergdh Sochi
limanindan hemen sonra, M-27 karayolunu izleyerek, M-4 karayoluna baglanmakta,
Rostov bolgesinde M-6 karayoluna badlanarak Moskova'ya ulasmaktadir. Sochi
limanindan Moskova'ya kadar hattin uzunlugu 1.893,35 km olarak hesaplanmaktadir.
Hattin Turkiye’de kalan kismi ise 944 km olarak belirlenmektedir. Ro-Ro hatti disinda
glzergahin karayolu ile kat edilen bdlim0 2837, 35 km dir.

Uclincli olarak belirlenen gilizergdh ise Hatay’dan Samsun Limani, Samsun
Limanindan da Ro-Ro gemileri ile Azov Limani, Azov limanindan da M-4 ve M-6

karayoluna baglanarak Moskova’ya ulasan hattir. Hattin Turkiye’'de kalan bdlimu; 822

201



km olup, Azov Limani'ndan Moskova’ya kadar olan hat yaklasik olarak 1406 km olarak

belirlenmigtir. GUzergahin toplam karayolu olarak uzunlugu 2228 km dir.

Dorduncu olarak belirlenen guzergéh ise karayolu ile Gurcistan Uzerinden Moskova’ya
kadar uzanan hattir. Sinir kapisina kadar bu hattin Tirkiye’de bulunan mesafesi 997
km dir. Sarp sinir kapisini kullanarak Turkiye'den ¢ikan Turk tasima araci Gurcistan’da
337 km yol kat etmekte, ardindan da Moskova’ya kadar 1893 km yol yapmaktadir.
Tarkiye dahil hattin toplam uzunlugu 3227 km dir.

Besinci guzergah ise Hatay’dan Samsun limani, Samsun limanindan Ro-Ro gemileri ile
Novorossiysk Limanina, Novorossiysk ‘den de karayolu ile 1851 km yol kat ederek
Moskova’ya ulasiimaktadir. Glzergah'in Turkiye’de kalan mesafesi Hatay’dan Samsun

Limanina kadar 822 km dir. Hattin toplam uzunlugu 2673 km olarak hesaplanmaktadir.

Altinci glizergdh olarak saptanan Hatay-Zonguldak Limani- Odessa-Moskova
glzergahi ise toplam 2343 km olarak hesaplanmaktadir. Hattin Tirkiye icinde kalan
kismi 945 km iken, Odessa’dan Moskova'ya olan mesafe 1398 km olarak belirlenmistir.
Ara¢ Zonguldak limanindan Odessa’ya Ro-Ro gemileri ile gitmektedir. Guzergah
icerisinde Ro-Ro gemileri ile Odessa’ya ulasan araglar kisa bir karayolu olan M-05
karayolu ile E-95 otobanina baglanmakta, ardindan da E-40, E-101 ve E-93 karayolu

ile Moskova’ya ulagsmaktadir.

Yedinci ve son guzergah ise Hatay’dan yine Zonguldak’a Zonguldak limanindan da Ro-
Ro gemileri ile Kostence limanina giderek, Kostence’den 9. koridora baglanarak
Moskova'ya ulasan hattir. Hattin Turkiye’deki uzunlugu 945 km olup, Kostence'den
Moskova’ya kadar ise; 1533 km dir hattin toplam uzunlugu ise 2478 km dir.
Kdstence’de Ro-Ro gemilerinden inen araglar C-22 karayolu ile dokuzuncu koridor olan

A-4 otobanina baglanmakta, buradan da Chisinau Uzerinden Moskova’ya ulagsmaktadir.
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Sekil- 5.8 Tiirkiye (Hatay)’dan Rusya (Moskova) ya Giizergahlar

5.4.1 Giizergahlara iligkin Maliyet Analizleri

Uluslararasi tasimacilikta maliyetler cok sayida faktérden olumlu veya olumsuz yonde
etkilenmektedir. Uluslar arasi karayolu tasimaciliginda maliyete etki eden faktorler
arasinda; taginan egyanin 6zelligi (genel kargo 6zel kargo, hacim, miktar vs.), tagsima
yapilan glzergah ve guzergahin niteligi (teror, olaganusti hal haydutluk vs engelleyici
durumlar), transit gegis yapilan Ulkelerin tutumu (gecis belgeleri, yasaklamalar,
zorunluluklar) ile uluslararasi belirleyiciler (yakit fiyatlari, rekabet ortaminda degisen

navlun fiyatlari vs.) gibi etkenler sayilabilmektedir.

Ozellikle tasinacak Urinin o6zel veya genel kargo niyteliginde olmasi tasima
maliyetlerine dogrudan etki etmektedir. Bozulabilir ve ¢urtyebilir nitelikte olan bir gida
drinin tasinmasi frigorifik dedigimiz sogutmali araglarla yapilmakta, sogutma
gereksinimlerinden dolayi fazladan yakit harcanmaktadir. Frigorifik araglarin sogutma

tertibatlari iklim ve yol sartlarina gore ylizde 2 ila ylze 6 yakit tliketmektedir.
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KARAYOLU TASIMA MALIYETLERI

| |
KARAYOLU OPERASYONEL

MALIYETLER
| | | | | | | |
. Gumriik Goamriik
Motorin Vize Sirtict A Dezenfekte] | Tart
licreti Masraflanij lHarcirahi Ka__mEIe,rl ticreti licreti park : park
Ucreti iicreti iicreti
 EE—— bt e o e
[ I [ I — 1 I I [ I
Refakatilave] [RO-RO || LiMman Koprii Otoyol Gegis Cevre [[TIR Karnes} | Pasaport
Teminat Isgaliye Tiinel vignette) ; Temizlik || Muamele iglem
Masrafi naviunu Ucreti ticreti licreti Gcreti licreti ticreti ticreti
M otV Lo

Sekil- 5.9: Karayolu Tagima Maliyetleri

Yapilacak analizlerde birim sefer sayisi ve her bir sefer igin yapilacak maliyetler mikro
dizeyde ele alinirken, diger taraftan Tlrkiye’den s6z konusu Ulkeye sefer yapan
araclarin sayisida dikkate alinarak makro sonuglara ulasilmaya calisilacaktir. Bu
cercevede; motorin Ucreti, vize masraflari, slrict harcirahi, TIR karneleri Ucreti,
dezenfekte Ucreti, tarti Ucreti, gimrikli saha park Gcreti, pasaport islem Ucreti, tir
karnesi muamele Ucreti, cevre temizlik Ucreti, gecis Ucreti, otoyol (vignette) Ucreti,
képra Ucreti, tinel Ucreti, otoyol yardim Ucreti, refakat/ilave teminat masrafi, Ro-Ro
gemi navlunu, liman isgaliye Ucreti gibi maliyet kalemleri dikkate alinacaktir. Bu
operasyonel dizeyde maliyelerin disinda, tasima slreclerinde isletim masraflari da
yapilacak hesaplamada 6énem arz etmektedir. Dolayisiyla maliyet analizlerinde isletim

maliyetleri de g6z dnlne alinacaktir.

isletme maliyetleri analiz edildiginde genel olarak; sefer yapan araclara iliskin bakim
maliyetleri, Amortisman giderleri, personel giderleri, Vergi, resim ve har¢ tirl giderler

ile tesis giderleri sayilabilmektedir.
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5.4.1.1 igletim Maliyetleri

Bu tir maliyetler dogrudan operasyon ile ilgili olayip, operasyonun verimli ve etkin bir
sekilde gercgeklestirilebilmesi igin ihtiyag duyulan islemlere iliskin maliyetlerdir.
Uygulamada hesaba katilmayan bu tlr maliyetler, operasyonun verimliligi ve karlihgi
konusunda énemli bir role sahiptir. isletme maliyetlerinin tasima maliyetleri icerisine
katilmamasi, operasyonel anlamda bilgi eksikligi dogurmakta, tasimanin maliyetlerinin
tam olarak belirlenememesi sonucunu dogurmaktadir. Hesaplanabilir olmasi agisindan
isletme maliyetlerinin birim sefer sayisina indirgenebilmesi gerekmektedir. Bu sayede

her bir sefer icin ne kadar isletme maliyeti yapilacagi belirlenebilmektedir.

Bakim Maliyetlerinin hesaplari her ara¢ igin ayri ayri tutulmal ve aracin maliyet
defterine kaydedilmelidir. Her bir aracin yillik olarak yapacaklari bakim maliyetleri belirli
bir birime donusturilebilmelidir. Bu birim genel olarak sefer Uzerinden dikkate

alinmaktadir. Asagidaki formulde bakim maliyetinin hesaplanmasi gdésterilmektedir.

Yem/ Yss=Bam (1)
Yss = Yillik Sefer Sayisi (2)
Yem = Yillik Bakim Maliyeti (3)
Bew= Birim Bakim Maliyeti (4)

Bu formile goére arag icin yillik olarak yapilan toplam bakim maliyeti aracin yillik olarak
ayni guzergéha gergeklestirdigi sefer sayisina bélinmekte, bu sayede s6z konusu arag
icin yapilan bakim maliyetinin her bir sefer icin ne kadara tekabul ettigi gérilmektedir.
Cikan rakamin navlun belirlenirken, tasima maliyetlerine sabit gider olarak eklenmesi

gerekmektedir.

Amortismanin hesaplanmasinda ise tasima da kullnaillan her bir aracin belirli bir
kullanim édmrine sahip oldugu dikkate alinmaktadir. Bu ¢ercevede sz konusu araclar
kullanimlari boyunca deger yitimine ugramaktadir. Bu deger yitimlerinin de g6z 6nine
alinarak tasima maliyetlerine yansitilmasi gerekmektedir. Ara¢ amortismaninin
hesaplanmasinda; aracin birinci el satis degerinden kullanim sdresince yapilcak
masraflar ve ikinci el satis degeri cikariimaktadir. Ortaya c¢ikan deger aracin safi
degerini vermektedir. Bu deger aracin kullanim yilinin yarisina bélindikten sonra, bu
sure icerisinde ka¢ gun kullanilacaksa o kadar gune bdllnerek, her bir gun icin ne

kadar deger yitimi oldugu belirlenmektedir. Her bir sefer ne kadar sure de
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tamamlaniyor ise gun degerinden ortaya cikan deger yitimi carpilarak amortisman
olarak tasima maliyetine etki eden maliyetler belirlenmektedir. Asagida bununla ilgili

formalasyon verilmektedir.

Asp-Ysc-Aisp IPKY/2 IPKGS (1)
Asp= Aracin Satig Degeri (2)
Ysp= Yillik Sabit Giderler (3)
Aisp = Aracin ikinci El Satis Degeri (4)
PKY = Planlanan Kullanim Yili (5)
PKGS = Planlanan Kullanim Ginl Sayisi (6)

Ornek Hesaplama:

Rusya Moskova'ya tasima yapmak lzere isletimde bulunan bir ara¢ 150.000 YTL ye
alinmistir. Yasal dizenlemeye gore aracin 10 yil kullaniimasi planlanmaktadir.
Guzergah oOzelliklerine gore aracin haftada en az 4 glin calisacagi 6ngorilmektedir.
Aracimizin satilmasi durumunda satis fiyati 120.000 YTL, arag¢ icin yillik yapilacak
gider 4000 YTL olarak saptanmistir.

-
ASD'YSG'AiSD IPKYI2 /PKGS (1)

A

& ~
-
2 150.000 -4000-120000 \ /10/2 / 52x4 )

>
26000 . /5 /208 (3)

A

& ~
5200/208 =25 YTL her bir gun icin Amortisman Maliyeti (4)

25x4 =100 YTL her bir sefer icin Amortisman Maliyeti  (5)
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Bu formile gére arag icin yillik olarak yapilan toplam bakim maliyeti aracin yillik olarak
ayni guzergéha gergeklestirdigi sefer sayisina bélinmekte, bu sayede s6z konusu arag
icin yapilan bakim maliyetinin her bir sefer icin ne kadara tekabul ettigi gérilmektedir.
Cikan rakamin navlun belirlenirken, tasima maliyetlerine sabit gider olarak eklenmesi

gerekmektedir.

Personel Giderleri s6z konusu arag icin gorevilendirilen personeller icin yapiimaktadir.
Ayni sekilde aracin operasyonunda gorev alacak personellerin yillik toplam maliyetleri
aracin yillik sefer sayisina bélunerek birim sefer maliyetinin bulunmasi gerekmektedir.

Asagida bununla ilgili formdlasyon verilmektedir.

Yem/! Yss=Bpm (1)
Yss = Yillik Sefer Sayisi (2)
Yem = Yillik Personel Maliyeti (3)
Bem = Birim Personel Maliyeti (4)

isletmede kullanilan arac icin motorlu tasitlar vergisi vb cesitli vergiler séz konusu
olmaktadir. Bu vergiler yilik olarak degerlendiriierek aracin sefer sayisina
indirgenmelidir. Agagida Vergilerin tasima maliyetine yansitiimasi ile ilgili formul

gOrulmektedir.

Yvm/ Yss=Bym (1)
Yss = Yillik Sefer Sayisi (2)
Ywv = Yillik Vergi Maliyeti (3)
Bvwwv = Birim Vergi Maliyeti (4)

Tesis giderleri de yillik olarak belirlenmekte ve aracin sefer sayisina boélinmektedir.
Tesis giderleri igerisinde aracin otopark maliyetleri tesis igerisinde beklemeden
kaynaklanan maliyetleri vs yer almaktadir. Sefer basina birim tesis maliyeti, Yillik Tesis
Maliyetinin sefer sayisina boliinmesi ile elde edilmektedir. Asagida tesis maliyeti ile ilgili

formulasyon gosterilmektedir.
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Ytm/! Yss=Bm (1)

Yss = Yillik Sefer Sayisi (2)
Ym = Yillik Tesis Maliyeti (3)
Brw = Birim Tesis Maliyeti (4)

Yukarida gosterilen isletim maliyetleri tasima operasyonunda g6z 6nine alinmakta ve
tasima ile ilgili maliyetlere yansitilmaktadir. Her bir isletim maliyet kaleminin toplami
toplam igletim maliyetini gdstermekle birlikte, hesaplar ayri ayri navlun hesabina
yansitimahdir. Asagidaki formilde toplam isletim maliyetinin hesaplanmasi

gOsterilmektedir.

em/Yss [*] |Asp-Ysc-Aisp /PKY/2 /IPKGS + Yem/ Yss |*| Yum/ Yss [+|Ym/ Yss

= Toplam isletim Maliyeti

5.4.1.2 Operasyonel Maliyetler

Operasyonel Maliyetler icerisinde; motorin Ucreti, vize masraflari, strict harcirahi, TIR
karneleri Ucreti, dezenfekte Ucreti, tarti Ucreti, gimrikli saha park dcreti, pasaport
islem Ucreti, tir karnesi muamele (creti, ¢evre temizlik Ucreti, gecis Ucreti, otoyol
(vignette) Ucreti, kopra dcreti, tinel Ucreti, otoyol yardim Ucreti, refakat/ilave teminat

masrafl, Ro-Ro gemi navlunu, liman iggaliye Ucreti gibi maliyetler yer almaktadir.

Operasyonel maliyetler iginde yer alan Yakit Maliyeti (Motorin Ucreti) yillik olarak degil
yapilan sefer ve sefere ait km Uzerinden hesaplanmaktadir. Yakit maliyeti araglarin
Ozelliklerine gore dedismekle birlikte % olarak degerlendiriimekte %26 dan %35 e
kadar farkhlasmaktadir. Bu hesaplama sekli aracin her bir yiz km de harcadigi litre
cinsinden vyakiti goOstermektedir. Aracin sefer boyunca yaptigi mesafe yiz'e
boélinmekte ve her bir yiz km igin belirlenen harcama miktari ile carpilmaktadir.

Asagida bununla ilgili hesaplama gdsterilmektedir.
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Tm X YuYM = Tymik (1)

Tm = Toplam Mesafe (2)
Yi%m = Yiiz km de Harcanan Yakit Miktari (0.30) (3)

Tymk = Guzergah Boyunca Harcanan Toplam Yakit Miktari (4)

Bu hesaplama yapildiktan sonra ortaya ¢ikan glzergah Boyunca Harcanan Toplam
Yakit Miktari (Tymi) Piyasadaki birim yakit fiyati ile carpilarak toplam yakit maliyeti

belirlenmektedir.

Tymik X Yew =Tym (1)

Tymk = Guzergah Boyunca Harcanan Toplam Yakit Miktari (2)
Yem = Yakit Birim Maliyeti (3)
Tym = Yakit Toplam Maliyeti 4)

Tasima maliyetleri arasinda yer alan bir diger maliyet tliri de belge maliyetleridir. Bu
maliyet kaleminde Tir Karnesi, Gegis Belgesi, Siricl Pasaport Giderleri, vs yer
almaktadir. Bu maliyetler sefer basina oldugu igin tekrar bir hesaplama
gerektirmemekte, s6z konusu bedeller tagima maliyetine yansitiimaktadir. Bir diger
operasyonel maliyet kalemi de surlciu ve yol giderleridir. Surtctler igin harcirahlar,
yolda meydana gelen arizalar ve belgelendirilemeyen giderlerin yer aldigi maliyet

kalemi seklinde tarif edilebilmektedir.

Yol ve gecis Ucretleri de bu maliyetler arasinda goésterilebilmektedir. Bu maliyetlerin
arasinda glzergah kat ederken 6denen otoyol, képri ve tinel gecisleri ile birlikte
benzeri maliyetleri icermektedir. Bu maliyetlere ek olarak glizergah igerisinde Ro-Ro
araclari kullanilacaksa Ro-Ro gemi naviunu ile birlikte liman isgal Ucreti de
o6denmektedir. Bu maliyetler limanlara ve Ro-Ro operatorlerinin uyguladigi Gcret
tarifelerine gore degismektedir. Asagida Ro-Ro operasyonlari ile ilgili tarifeler

gOsterilmektedir.
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Tablo- 5.21: Karadeniz Ro-Ro Tarifesi

x© Ucretler S S s
5 o — — Standart| & > . [
€9 g § Firma Komple Unite (TIR) i¢in (17| pyg S | Siiriicii | § g 9,::‘
Ro-Ro &< |2 5| Zaman m.) Araglar | c | Ucreti | > | &°E
Hattinin Adi | 5 g | € § Tarifesi n Gidis- igin g x” | 3
o5|2s Adi TekYon | g2 = - 2
G|EX oniis
8 Dolu Bos Dolu Bos
Yildiz e
Zonguldak- iongulda Deniz :Jcsrl;:g;u
Oq_es§a 1 60 |Pazartesi Hava G__|d|_§:_450 $ 850 Anlasr:na ilave 22 330
(Turkiye- JTur. Donis: 400 $ ya Bagl A Saat
Odessa: | Sirici
Ukrayna) Cuma Tic. 75
Ltd. Sti
Samsun:
Sall,
Persemb
Samsun- e, 18 m.den 1 Suru_cu
Novorossisky Cumarte sonra Ucretsiz 15
. 1 85 |si 805 $ 1610 $ llave 214
(Tarkiye- Novorros metre X Siiriicii Saat
Rusya) sisky: 100$ 200 $
Carsamb |Karad =
a, Cuma, |eniz g
Pazar Ro-Ro
Zongulda |A.S.
k:
Zonguldak- Carsamb 18 m.den 1 Surupu
Skadovsk a, Pazar sonra Ucretsiz 20
N 1 85 |Skadovs 665 $ 1330 $ llave 305
(Turkiye- k: metre X Siiriicii Saat
Ukrayna) Persemb 100 $ = [200 $
e, S
Pazartesi
Frigo: Gidis: T
Trabzon- Pazartesi|Karde {900 $ Frigo: :Jcsr:::;u
Sochi 2 | 26 | n Donus: 500% (1300 $ Anlagma | _ ilave 12 155
Tarkiye- Persemb |Gemici[Tenteli: Gidis: [Tenteli: a Bagh P Saat
Y Y 9 Sirici
Rusya) e lik 950 $ 1400 $ 50§
Dénils: 550 $

Kaynak: www.roder.org.tr

5.4.2 Hatay — Ankara — Kapikule — Bulgaristan — Romanya — Rusya (Moskova)

Guzergahi Maliyet Analizi

S6z konusu glizergadh Hatay’dan baslamakta, sirasiyla Ankara ve istanbul’'u gecerek,
kapikule Uzerinden Bulgaristan’a ¢ikmaktadir. IV. Koridor'dan IX koridora baglanarak,
Romanya, Moldova ve Ukrayna Uzerinden Rusya (Moskova'ya ulasmaktadir.
Gegtigimiz yil icerisinde Rusya’ya toplam 15.424 sefer dizenlenmistir. GlUn bazinda
dusunuldigunde her gun yaklasik 42 aracin Rusya’'ya tasima yaptidi gortlmektedir.
Uluslar arasi yasal dizenlemeler dikkate alindiginda M3 sinifi olarak adlandirilan bir

cekici ve treylerin saatte yapabilecedi hiz 85 km/s olarak sinirlandiriimigtir. AETR
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mevzuati da dikkate alindiginda bir surlcu gun icerisinde en fazla 9 saat arag
kullanabilmektedir. Dolayisiyla bir slriclinin glzergdh boyunca kat edebilecegi
mesafe en fazla 765 km dir. 3581 km’ lik hat boyunca en az iki surici kullanmak
gerekmektedir. Sadece gidis olarak Moskova'ya en iyi kosullarda 45,30 saatte
ulasilabilmektedir. Bu ¢ergcevede bakildiginda yine en iyi kosullarda gidis-dénis dort
glin surmektedir. Her giin 42 aracin sefer gergeklestirdigi ve bir seferin dort gliinde
yapildigi distnildiginde s6z konusu operasyonlar igin en az 168 aracin kullaniimasi

gerektigi tespit edilmektedir.

Tasima operasyonun maliyetlerinin belirlenmesi icin dikkate alinacak Birim Bakim
Maliyeti (Bgm ) hesaplandiginda ortalama olarak arag¢ basina 6 bin YTL Bakim maliyeti
gerceklesmekte, araclar her hafta bir kez sefer yaptiginda, yilda 52 sefer yapmaktadir.

Asagidaki formile gére Birim Bakim Maliyeti hesaplandiginda;

Yem/ Yss=Bam (1)
Yss = Yillik Sefer Sayisi (2)
Yem = Yilik Bakim Maliyeti (3)
Bew= Birim Bakim Maliyeti (4)

6000 /46 = 131,50 YTL olarak bulunmaktadir.

Ayni sekilde araglarin amortisman maliyetleri dikkate alindiginda; araglar dért glinde bir
sefer yapmakta, yilda toplam 208 gin kullaniimaktadir. Karayolu Tasima Kanunu
uyarinca s6z konusu araclarin kullanim yillari 12 yil olarak belirlenmistir. Guncel
degerlendirme ile ortalama olarak araclarin satis fiyatlari 160.000 YTL, ikinci el satis
degeri ise 120.000 YTL olarak belirlenmistir. Araglar igin yilhk 8000 YTL masraf

yapilmaktadir. S6z konusu veriler formule edildiginde;

Asp-Ysg-Aisp KY/2 IPKGS (1)
Asp= Aracin Satig Degeri (2)
Ysp= Yillik Sabit Giderler (3)
Aisp= Aracin ikinci El Satis Degeri (4)
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PKY = Planlanan Kullanim Yili (5)

PKGS = Planlanan Kullanim Gin( Sayisi (6)
160.000-8.000-120.000 /6 416 (1)
32.000 /6 1416 = 5.333/416 12,81 YTL

=12,81 YTL x 8 = 102,55 YTL Amortisman Maliyeti

Personel maliyetleri dikkate alindiginda; Hatay’dan Moskova'ya sefer yapan araglar icin
uluslar arasi yasal diuzenlemelerin de getirdigi zorunluluklar sonucu en az iki surtcu
istihdami gerekmektedir. Bir strtcinun istihdaminin maliyeti, bolgesel sartlarla birlikte
degismekle birlikte s6z konusu bdlgede ortalama 1.100 YTL civarindadir. Bu noktadan

hareketle Birim Personel maliyeti hesaplanirken;

Yem/ Yss=Bepm (1)

Yss = Yillik Sefer Sayisi (2)
Yem = Yillik Personel Maliyeti (3)
Bew = Birim Personel Maliyeti (4)

1.100 YTLx12ay = 13.200 YTL = 13.200 YTL /45 =293,33 YTL

= 293,33 YTL x 2 suirlict = 586,66 YTL Sefer Basina Br. Personel Gideri

Hatay — Moskova hattina iligkin vergi maliyetleri degerlendirildigi zaman; glncel olarak
s6z konusu araclara iliskin vergiler yilhk 2.130 YTL dir. Buradan hareketle vergi
miktarini  yilhk sefer sayisina boldigumuzde sefer bagina birim vergi maliyeti

belirlenmektedir.
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Yvm/ Yss=Bym (1)

Yss = Yillik Sefer Sayisi (2)
Yw = Yilik Vergi Maliyeti (3)
Bvw = Birim Vergi Maliyeti 4)

2.300 YTL /45 = 51,11 YTL Birim Vergi Maliyeti

Tesis maliyetleri incelendiginde; s6z konusu hatta ¢alisan ara¢ gidis ve donlste en az
iki kez park noktalarina girmekte, bu park noktalarinda giris yaptigi zaman Ucret

ddemektedir.* Bu gilizergahta araclar toplam 3.120 YTL park Uicreti 6demektedir.

Ym/! Yss=Bm (1)
Yss = Yillik Sefer Sayisi (2)
Ym = Yillik Tesis Maliyeti (3)
Brv = Birim Tesis Maliyeti (4)

3120 YTL / 45 = 69,33 YTL Sefer Basina Birim Tesis Maliyeti

Son olarak bitin bu maliyet kalemleri toplandiginda; operasyona iligskin isletim
masraflari belirlenmektedir. Asagidaki formilde s6z konusu operasyona iligkin toplam

isletim giderleri gosterilmektedir.

131,50 YTL 102,55 YTL + | 586,66 YTL + | 51,11 YTL [+ 69,33 YTL

= 941,15 YTL = Toplam isletim Maliyeti

S0z konusu glizergaha iliskin operasyonel maliyetler hesaplandiginda; yakit maliyeti
(motorin Ucreti ) asagidaki gibi belirlenmektedir. Araclarin yiz km de harcayacaklari
yakit miktari ortalama 30 litre olarak belirlenmistir. Tasima uluslar arasi oldugundan

kullanilacak yakit Ozel Tiiketim ve Katma Deger Vergilerinden muaf tutulmaktadir. Bu

4 http://www.roder.org.tr Gimrukler Genel Mudurligi’'niin 2008/9 sayili genelgesine gore, 2008
yil park ucretleri yeniden dederleme oraninda (%7,2) artirlarak 2 saate kadar Ucret alinmamak
sartiyla guinliik 7,50 YTL olarak tespit edilmistir
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cercevede araglar kapikule ye kadar normal yakit tiiketirken kapikule’den OTV ve KDV
siz yakit alarak gikmaktadirlar. Yakit i¢ piyasada 2,29 YTL iken OTV ve KDV den muaf
yakit 0,88 YTL® dir. Asadida yakit giderleri ile ilgili hesaplamalar gdsterilmektedir.

Tarkiye ici glizergah boyunca;

Tm X YuYM = Tymik (1)
Tm = Toplam Mesafe (2)
Y%m = Yiiz km de Harcanan Yakit Miktari (0.30) 3)

Tymk = Guzergah Boyunca Harcanan Toplam Yakit Miktari (4)

1360 km x 0,30 = 408 Litre Tirkiye icinde Harcanan Yakit Miktari, bu rakam yakit birim
maliyeti ile carpildiginda ortaya c¢ikan rakam belirlenmis guzergdh boyunca

gerceklesecek yakit maliyetini vermektedir.

Tymik X Yem = Tym (1)
Tymk = Glzergah Boyunca Harcanan Toplam Yakit Miktari (2)
Yem = Yakit Birim Maliyeti (3)
Tym = Yakit Toplam Maliyeti 4)

408 Litre x 2,29 YTL = 934,32 YTL Hatay — Kapikule Glzergahi Boyunca Gergeklesen

Toplam Yakit Miktari olarak hesaplanmaktadir. Aracin Turkiye’den ¢iktiktan sonra

Kapikule’den Moskova'ya kadar olan hatta yapacagi toplam km 2231 km dir.

Turkiye’den ¢ikan araclar OTV ve KDV siz akaryakit alarak tasima yapabilmektedirler.

Tm X YuYM = Tymik (1)
Twm = Toplam Mesafe (2)
Y%wm = Yiiz km de Harcanan Yakit Miktari (0.30) (3)

Tymk = Guzergah Boyunca Harcanan Toplam Yakit Miktari 4)

2231 km x 0,30 = 669,3 Litre Kapikule — Moskova Glizergahi Boyunca Harcanan yakit

miktari

° http://www.roder.org.tr, Ambarli Liman Kompleksi igerisinde bulunan Akaryakit

istasyonumuzdaki Motorin Satis Fiyati maliyetlerdeki asiri artislar nedeniyle 19.03.2003
tarihinden gecerli olmak tzere 0,38 EURO/It olarak uygulanacaktir. Bu rakam yaklasik olarak
0,88 YTL ye denk gelmektedir.

214



669,3 Litre x 0,88 YTL = 588,984 YTL

Tarkiye Sinirlari igerisinde Fatih Sultan Mehmet Kdprusi gegilirken 12 €, Kapikule'ye
kadar 19 €, 10 € Kapikule gimriginin otoparkinda bekleme Ucreti, 110 € TIR karnesi
Ucreti, 233 € sefer bagl sigorta masrafi 6denmektedir. Ek olarak 5 € Gegis belgesi
Ucreti 6denirken, diger masraflar kaleminde 37 € maliyete katlaniimaktadir. Kapikuleye
kadar toplam maliyet 434 € olarak tespit edilmektedir. Bunun YTL karsiligi da 938,256
YTL dir.

Bulgaristan’da ise gumrik islemlerinin yaptiriimasi igin 18 €, otoyol Ucreti olarak 37 €,
gumrikli sahada TIR parki bekleme Ucreti 16 €, Dezenfekte Ucreti 18 €, Koprl gegis
Ucreti 42 €, surucu vize Ucreti 7 € ve Diger masraflar 43 € olmak Uzere 391,412 YTL ye

denk gelen toplam 181 € maliyete katlaniimaktadir.

Gulzergahin Romanya’da kalan boéliminde ise; aracglar tuna nehrini Ro-Vignette adi
verilen Ro-Ro gemileri ile gegmekte, bunun igin 50 € 6édeme yapmaktadirlar. Ek olarak
Kdpru gegigleri icin 42 €, Cevre temizlik vergisi adi altinda 31 €, gimrikli sahada TIR
parki bekleme Ucreti 12 €, Dezenfekte Ucreti 30 €, Tir Karnesi Muamele Ucreti olarak
32 €, Spedisyon Ucreti olarak 30 €, Cikis kapisinda Ulkeyi terk ederken tekrar Cevre
temizlik vergisi 14 € ile birlikte 50 € Diger Giderler adi altinda 6denmektedir.
Romanya’da gegis Ucreti alinmamaktadir. Bu Ulkeden gecilirken katlanilacak maliyet;
291 € olup, 626,644 YTL ye karsilik gelmektedir. Aracin karayolu ile Romanya’ya
sinirina kadar gelmesi ile toplam 906 € belge ve gecis maliyetine katlaniimaktadir.
Romanya’dan Moldova’ya gecis yapildiginda Moldova’da transit gecis icin 25 €
o6denmektedir. Ukrayna’da ise 350 € gegcis belgesi Ucreti ddenmektedir. Buna ek olarak
Ukrayna’ya giriste 100 USD gumrik islemleri igin Gcret 6édenirken, Rusya’da 96 USD
Ucret 6denmektedir. Birinci glizergah’da ortalama olarak 350 USD sdirticli harcirahi

verilmektedir.
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Tablo- 5.22: Hatay’dan Romanya Cikis Kapisina Kadar Glizergah Maliyetleri

MALIYETLER

TURKIYE

BULGARISTAN

ROMANYA

FSM Koprii Ucreti

12 €

Otoyol

19 €

Otopark Ucreti

10 €

UND Tasima Org. Hizmet Bedeli

TASIS Otopark Ucreti

Dezenfekte

10 €

RO-RO Ucreti

RO-RO indirimi (15'e 1 bonus)

\VVade farki etkisi

TIR Karnesi

110 €

Liman masrafi

Sefer bag! sigorta masrafi

233 €

Gegis Belgesi Ucreti

5€

Diger masraflar

37 €

Mesai

Otoyol (Vignette)

Otoyol Yardim Ucreti

GUmrik TIR Parki

Dezenfekte

Kopril

\ize

Diger masraflar

Ro-Vignette

Kopri

Cevre Temizlik

Gumruk TIR Parki

Dezenfekte

Tir Karnesi Muamele Ucreti

Spedisyon Ucreti

Cevre Temizlik (¢ikista)

Gegis Ucreti

Diger Giderler

TOPLAM

434 €

181 €

Kaynak: (F O Gérgiin, Erdal, O Gérgiin, Saygili 2007)
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5.4.2.1 Birinci Giizergaha iligkin Toplam Maliyet Analizi

131,50 YTL 102,55 YTL +| 586,66 YTL+ | 51,11 YTL |4 69,33 YTL

= 941,15 YTL = Toplam igletim Maliyeti 5denmektedir.

Yakit Maliyeti | + | Siriicii Harcirahi | +|Belge, islem ve Gegis

e N

934,32 YTL + 588,984 YTL +| 350 USD [+| 1452 €
~ /

4 -~

712,642 € | + 252 € + 1452 €
~ g

= 2416,642€ = 5.165,863 YTL + 941,15 YTL = 6.107 YTL Toplam
Tasima Maliyeti

5.4.3 Hatay-Trabzon - Sochi — Moskova Giizergahina iliskin Maliyet Analizi

Bu guzergadh calismada ikinci guzergah olarak adlandiriimaktadir. Hatay’dan c¢ikis
yapan ara¢ Trabzon’dan Ro-Ro gemilerine binerek Sochi limanina gelmekte, Sochi
limanindan da Karayolu ile Moskova'ya ulagsmaktadir. M-27 karayolunu izlenerek, M-4
karayoluna baglanmakta, Rostov bdlgesinde M-6 karayolu takip edilmektedir. Sochi
limanindan Moskova'ya kadar hattin uzunlugu 1.893,35 km olarak hesaplanmaktadir.
Hattin Tlrkiye’de kalan kismi ise 944 km olarak belirlenmektedir. Ro-Ro hatti disinda
glzergahin karayolu ile kat edilen bélimua 2837, 35 km dir. Trabzon limanindan Sochi

limanina kadar Ro-Ro gemileri ile mesafe 12 saatte kat edilmektedir. Karayolu ile ise
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toplam mesafe ¢ glinde gecilebilmektedir. Her bir aracin toplam operasyon siresi 3,5

glin olarak belirlenmektedir. isletme maliyetleri analiz edildiginde;

Yem/ Yss=Bgm (1)
Yss = Yillik Sefer Sayisi (2)
Yem = Yillik Bakim Maliyeti (3)
Bew= Birim Bakim Maliyeti (4)

6000/ 52 = 115,3846 YTL olarak bulunmaktadir.

Bu noktadan hareketle glizergaha iliskin olarak aracin amortisman gideri belirlenirken

s6z konusu maliyet;

ASD'YSG'AiSD KYIZ /PKGS (1)
Asp= Aracin Satig Degeri (2)
Ysp= Yillik Sabit Giderler (3)
Aisb = Aracin ikinci El Satis Degeri (4)
PKY = Planlanan Kullanim Yili (5)
PKGS = Planlanan Kullanim Ginl Sayisi  (6)
r

160.000-8.000-120.000 /6 1364 (1)
.

r
32.000 /6 1364 | = 5.333/364 | =29,30 YTL
.

=14,65 YTL x 7 = 43,95 YTL Amortisman Maliyeti bulunmaktadir.

Personel maliyetleri dikkate alindiginda; Hatay’dan Moskova'ya sefer yapan araclar icin
uluslar arasi yasal dizenlemelerin de getirdigi zorunluluklar sonucu en az iki surtcu

istihdami gerekmektedir. Bir surlcunin istihdaminin maliyeti, bolgesel sartlarla birlikte
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degismekle birlikte s6z konusu bdlgede ortalama 1.100 YTL civarindadir. Bu noktadan

hareketle Birim Personel maliyeti hesaplanirken;

Yem/! Yss=Bpm (1)
Yss = Yillik Sefer Sayisi (2)
Yem = Yillik Personel Maliyeti (3)
Bem = Birim Personel Maliyeti (4)

1.100 YTLx12ay =13.200 YTL = 13.200 YTL /45 =293,33 YTL

= 293,33 YTL x 2 stirlicl = 586,66 YTL Sefer Basina Br. Personel Gideri

Hatay — Moskova hattina iligkin vergi maliyetleri dederlendirildigi zaman; glncel olarak
s6z konusu araclara iliskin vergiler yilhk 2.130 YTL dir. Buradan hareketle vergi
miktarini yillik sefer sayisina bdoldigimizde sefer basina birim vergi maliyeti

belirlenmektedir.

Yvm/ Yss=Bym (1)
Yss = Yillik Sefer Sayisi (2)
Yw = Yilhk Vergi Maliyeti (3)
Bvwv = Birim Vergi Maliyeti (4)

2.300 YTL /52 = 44,23 YTL Birim Vergi Maliyeti

Tesis maliyetleri incelendiginde; s6z konusu hatta ¢alisan arag gidis ve ddniste en az
iki kez park noktalarina girmekte, bu park noktalarinda giris yaptigi zaman ucret

ddemektedir.® Bu giizergahta araclar toplam 3.120 YTL park iicreti 6demektedir.

Ytm! Yss=Brm (1)
Yss = Yilik Sefer Sayisi (2)
Ym = Yillik Tesis Maliyeti (3)
B = Birim Tesis Maliyeti (4)

3120 YTL / 52 = 60 YTL Sefer Basina Birim Tesis Maliyeti

6 http://www.roder.org.tr Gimrukler Genel Mudurligi’'niin 2008/9 sayili genelgesine gore, 2008
yil park ucretleri yeniden dederleme oraninda (%7,2) artirlarak 2 saate kadar Ucret alinmamak
sartiyla guinliik 7,50 YTL olarak tespit edilmistir
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Son olarak bitin bu maliyet kalemleri toplandiginda; operasyona iligkin isletim
masraflari belirlenmektedir. Asagidaki formilde s6z konusu operasyona iligkin toplam

isletim giderleri gosterilmektedir.

115,38 YTL 43,95 YTL +| 586,66 YTL| + |44,23 YTL [+ 60YTL

= 850,22 YTL = Toplam isletim Maliyeti

ikinci glzergahin operasyonel maliyetleri dikkate alindiginda; yakit maliyetinin
hesaplanirken aracin kat edecegi km belirlenmis olmaldir. Hattin Turkiye’de kalan
kismi ise 944 km, Sochi limanindan Moskova’ya kadar hattin uzunlugu 1.893,35 km
sonug olarak da; Ro-Ro hatti disinda gizergahin karayolu ile kat edilen bélimu 2837,

35 km olarak belirlenmektedir.

Tm X YuYM = Tymik (1)
Twm = Toplam Mesafe (2)
Y%m = Yiiz km de Harcanan Yakit Miktari (0.30) 3)

Tymk = Glzergah Boyunca Harcanan Toplam Yakit Miktari (4)

944 km x 0,30 = 283,2 Litre Tirkiye icinde Harcanan Yakit Miktari, bu rakam yakit
birim maliyeti ile carpildiginda ortaya ¢ikan rakam belirlenmis glzergdh boyunca

gerceklesecek yakit maliyetini vermektedir.
Tymik X Yem = Tym (1)

Tymk = Gulzergah Boyunca Harcanan Toplam Yakit Miktari (2)
Yaum Yakit Birim Maliyeti (3)
Tym Yakit Toplam Maliyeti 4)

283,2 Litre x 2,29 YTL = 648,528 YTL Hatay — Trabzon limani Glizergadhi Boyunca

Gergeklesen Toplam Yakit Miktari olarak hesaplanmaktadir. Aracin Tirkiye’den

ciktiktan sonra Sochi'den Moskova'ya kadar olan hatta yapacagi toplam km 1893,35
km dir. Tirkiye'den c¢ikan araglar OTV ve KDV siz akaryakit alarak tasima
yapabilmektedirler.
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Tm X YuYM = Tymik (1)

Tm = Toplam Mesafe (2)
Yi%m = Yiiz km de Harcanan Yakit Miktari (0.30) (3)

Tymk = Guzergah Boyunca Harcanan Toplam Yakit Miktari (4)

1893,35 km x 0,30 = 568,05 Litre Sochi — Moskova Glizergadhi Boyunca Harcanan

yakit miktari olarak belirlenirken bu rakam birim fiyatla ¢arpildigi zaman;

669,3 Litre x 0,88 YTL = 449,844 YTL Sochi — Moskova arasi hattin yakit maliyeti

bulunmaktadir.

Gulzergahin Turkiye'de kalan kismi igin; Trabzon limanina kadar 19 €, 10 € Liman
gumriginin otoparkinda bekleme Ucreti, 110 € TIR karnesi Ucreti, 233 € sefer basi
sigorta masrafi 6denmektedir. Ek olarak 5 € Gegis belgesi Ucreti 6denirken, diger
masraflar kaleminde 37 € maliyete katlaniimaktadir. Trabzon limanina kadar toplam

maliyet 422 € olarak tespit edilmektedir.

Ro-Ro gemi navlunu olarak; 1.300 € 6denmektedir. Liman iggaliye masrafi ile liman
masraflari bu Ucretin icerisinde yer almaktadir. Rusya'ya gectikten sonra 96 USD
gumrik islemleri icin Gcret &denmektedir. Sduriculer i¢cin 350 USD harcirah

odenmektedir.

5.4.3.1 ikinci Giizergaha iligkin Toplam Maliyet Analizi

115,38 YTL 43,95 YTL + | 586,66 YTL + |44,23 YTL #|60YTL

= 850,22 YTL = Toplam isletim Maliyeti

Yakit Maliyeti | + | Siriicii Harcirahi|+| Belge, islem ve Gegis [+|Ro-Ro Navlunu

648,528 YTL + 449,844 YTL| +| 350 USD [+| 518 € |+ 1300 USD
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516,313 € |+ 252€ |+ |518€ +957,530¢€

= 2243843 € = 4.796,520 YTL + 850,22 YTL = 5.646,74 YTL Toplam

Tasima Maliyeti olarak bulunmaktadir.

5.4.4 Hatay-Samsun — Azov Limani — Moskova Giizergahina iliskin Maliyet Analizi

Uglincli  olarak belirlenen glizergdh ise Hatay’dan Samsun Limani, Samsun
Limanindan da Ro-Ro gemileri ile Azov Limani, Azov limanindan da M-4 ve M-6
karayoluna baglanarak Moskova’ya ulasan hattir. Hattin Tlrkiye’de kalan bélumi; 822
km olup, Azov Limani'ndan Moskova’ya kadar olan hat yaklasik olarak 1406 km olarak
belirlenmigtir. Glzergahin toplam karayolu olarak uzunlugu 2228 km dir. S6z konusu
glzergdh hayata geciriimis bir guzergdh olmamakla birlikte maliyet ydnunden
getirece@i avantajlar ile dikkate alinabilecek bir glizergahtir. Glizergahin isletiimemesi
nedeniyle reel bir maliyet hesabi yapmak sz konusu olmamaktadir. Samsun
Limanindan Azov limanina kadar Ro-Ro gemi seferleri dlizenlendigi varsayilirsa; hattin
deniz lzerindeki mesafesi yaklasik 409,71 deniz mili olarak hesaplanmistir. isletimde
olan Ro-Ro hatlarinin tarifeleri ortak bir katsayiya cevrildiginde her bir arag igin deniz
mili basina 2,758 USD maliyet karsimiza ¢ikmaktadir. Bu glizergaha ait uzunluk bu
katsay! ile carpildiginda; Ro-Ro gemi naviunu 1130,375 USD olarak karsimiza
¢lkmaktadir. Ro-Ro gemilerinin bu gluzergéahi hiz katsayisina dénustirdigumuizde Ro-
Ro gemisinin bir saatte 14,55 deniz mili hiz yapabildigi gorllmektedir. Bu noktadan

hareketle 409,71 deniz mili mesafe 28 saatte kat edecegi var sayilmaktadir.

Karayolu ile ise toplam mesafe iki glinde gegilebilmektedir. Her bir aracin toplam
operasyon siiresi iki giin olarak belirlenmektedir. isletme maliyetleri analiz edildiginde;
gidis ve ddnis olarak karayolu ve denizyolu toplam 6 gin sirmektedir. Bu ¢gergevede

arag bir yilda 61 (365/6) sefer yapabilmektedir.
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Yem/ Yss=Bgm (1)

Yss = Yillik Sefer Sayisi (2)
Yem = Yillik Bakim Maliyeti (3)
Begw= Birim Bakim Maliyeti (4)

6000/ 61 = 98,36 YTL olarak bulunmaktadir.

Bu noktadan hareketle glizergaha iligkin olarak aracin amortisman gideri belirlenirken

s6z konusu maliyet;

Asp-Ysc-Aisp IPKY/2 IPKGS (1)
Asp= Aracin Satig Degeri (2)
Ysp= Yillik Sabit Giderler (3)
Aisp = Aracin ikinci El Satis Degeri (4)
PKY = Planlanan Kullanim Yili (5)
PKGS = Planlanan Kullanim Ginl Sayisi  (6)
r

160.000-8.000-120.000 /6 1364 (1)
.

r
32.000 /6 1364 | = 5.333/364 | =29,30 YTL

\.

=14,65 YTL x 7 = 43,95 YTL Amortisman Maliyeti bulunmaktadir.

Personel maliyetleri dikkate alindiginda; Hatay’dan Moskova'ya sefer yapan araclar icin
uluslar arasi yasal dizenlemelerin de getirdigi zorunluluklar sonucu en az iki surtcu
istihdami gerekmektedir. Bir strtcinun istihdaminin maliyeti, bolgesel sartlarla birlikte
degismekle birlikte s6z konusu bdélgede ortalama 1.100 YTL civarindadir. Bu noktadan

hareketle Birim Personel maliyeti hesaplanirken;
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Yem/! Yss=Bpm (1)

Yss = Yillik Sefer Sayisi (2)
Yem = Yillik Personel Maliyeti (3)
Bem = Birim Personel Maliyeti (4)

1.100 YTLx12ay =13.200 YTL = 13.200 YTL /61 =216,39 YTL

= 216,39 YTL x 2 stirlct = 432,78 YTL Sefer Basina Br. Personel Gideri

Hatay — Moskova hattina iligkin vergi maliyetleri dederlendirildigi zaman; glncel olarak
s6z konusu araclara iliskin vergiler yilhk 2.130 YTL dir. Buradan hareketle vergi
miktarini  yilhk sefer sayisina bdldigumuzde sefer bagina birim vergi maliyeti

belirlenmektedir.

Yvm/! Yss=Bym (1)
Yss = Yillik Sefer Sayisi (2)
Yw = Yilhk Vergi Maliyeti (3)
Bvwwv = Birim Vergi Maliyeti (4)

2.300 YTL /61 = 37,70 YTL Birim Vergi Maliyeti

Tesis maliyetleri incelendiginde; s6z konusu hatta ¢alisan arag¢ gidis ve ddniste en az
iki kez park noktalarina girmekte, bu park noktalarinda giris yaptigi zaman ucret

ddemektedir.” Bu glizergahta araclar toplam 3.120 YTL park Uicreti 6demektedir.

Ym/! Yss=Bm (1)
Yss = Yillik Sefer Sayisi (2)
Ym = Yillik Tesis Maliyeti (3)
Brw = Birim Tesis Maliyeti (4)

3120 YTL /61 = 51,14 YTL Sefer Basina Birim Tesis Maliyeti

" http://www.roder.org.tr Glimriikler Genel Miidirligi’'niin 2008/9 sayili genelgesine gore, 2008
yil park ucretleri yeniden dederleme oraninda (%7,2) artirlarak 2 saate kadar Ucret alinmamak

sartiyla guinliik 7,50 YTL olarak tespit edilmistir
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Son olarak bitin bu maliyet kalemleri toplandiginda; operasyona iligskin isletim
masraflari belirlenmektedir. Asagidaki formilde s6z konusu operasyona iligkin toplam

isletim giderleri gosterilmektedir.

98,36 YT + (43,95 YTL + 432,78 YTL |+ (37,70 YTL|+H 51,14YTL

= 663,93 YTL = Toplam isletim Maliyeti

ikinci glzergahin operasyonel maliyetleri dikkate alindiginda; yakit maliyetinin
hesaplanirken aracin kat edecegi km belirlenmis olmaldir. Hattin Turkiye’de kalan
kismi ise 944 km, Azov limanindan Moskova'ya kadar hattin uzunlugu 1.893,35 km
sonug olarak da; Ro-Ro hatti disinda gizergahin karayolu ile kat edilen bélimu 2837,

35 km olarak belirlenmektedir.

Tm X YuYM = Tymik (1)
Tm = Toplam Mesafe (2)
Y%m = Yiiz km de Harcanan Yakit Miktari (0.30) 3)

Tymk = Glzergah Boyunca Harcanan Toplam Yakit Miktari (4)

822 km x 0,30 = 246.6 Litre Tirkiye icinde Harcanan Yakit Miktari, bu rakam yakit
birim maliyeti ile carpildiginda ortaya ¢ikan rakam belirlenmis glzergdh boyunca

gerceklesecek yakit maliyetini vermektedir.
Tymik X Yem = Tym (1)

Tymk = Gulzergah Boyunca Harcanan Toplam Yakit Miktari (2)
Yem = Yakit Birim Maliyeti (3)
Tym = Yakit Toplam Maliyeti 4)

246,6 Litre x 2,29 YTL = 564,714 YTL Hatay — Samsun limani Glzergahi Boyunca
Gergeklesen Toplam Yakit Miktari olarak hesaplanmaktadir. Aracin Tlrkiye’den
ciktiktan sonra Azov limanindan Moskova'ya kadar olan hatta yapacagi toplam km
1406 km dir. Turkiye’den cikan araglar OTV ve KDV siz akaryakit alarak tasima

yapabilmektedirler.
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Tm X YuYM = Tymik (1)

Tm = Toplam Mesafe (2)
Yi%m = Yiiz km de Harcanan Yakit Miktari (0.30) (3)

Tymk = Guzergah Boyunca Harcanan Toplam Yakit Miktari (4)

1406 km x 0,30 = 421,80 Litre Azov limani — Moskova Guzergahi Boyunca Harcanan

yakit miktari olarak belirlenirken bu rakam birim fiyatla ¢arpildigi zaman;

669,3 Litre x 0,88 YTL = 371,184 YTL Azov limani — Moskova arasli hattin yakit maliyeti

bulunmaktadir.

Guzergahin Turkiye'de kalan kismi igin; Samsun limanina kadar 19 €, 10 € Liman
gumriginin otoparkinda bekleme Ucreti, 110 € TIR karnesi Ucreti, 233 € sefer basi
sigorta masrafi 6denmektedir. Ek olarak 5 € Gegis belgesi Ucreti 6denirken, diger
masraflar kaleminde 37 € maliyete katlaniimaktadir. Trabzon limanina kadar toplam

maliyet 422 € olarak tespit edilmektedir.

Ro-Ro gemi navlunu olarak; 1.130,75 € 6denmektedir. Liman iggaliye masrafi ile liman
masraflari bu Ucretin icerisinde yer almaktadir. Rusya'ya gectikten sonra 96 USD
gumrik islemleri icin GOcret &denmektedir. Surlculer i¢cin 350 USD harcirah

odenmektedir.

5.4.3.1 Ugiincii Giizergaha iliskin Toplam Maliyet Analizi

98,36 YTL | + (43,95 YTL +(432,78 YTL{#| 37,70 YTL [+|51,14YTL

= 663,93 YTL = Toplam isletim Maliyeti

Yakit Maliyeti | + | Siriicii Harcirahi|+| Belge, islem ve Gegis [+|Ro-Ro Navlunu

564.,714YTL + 371,184 YTL | +| 350 USD 518 € +| 1130,37 USD
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439,806 € [+ | 252 € 518 € + 816,197 €

= 2026€ =  4.310,540 YTL + 663,93 YTL = 4.979,47 YTL Toplam Tasima

Maliyeti olarak bulunmaktadir.

5.4.5 Hatay — Sarp Sinir Kapisi - Giircistan — Moskova Giizergahina iliskin Maliyet

Analizi

Dérdincu olarak belirlenen glizergah ise karayolu ile Glrcistan tzerinden Moskova'ya
kadar uzanan hattir. Sinir kapisina kadar bu hattin Tirkiye’de bulunan mesafesi 997
km dir. Sarp sinir kapisini kullanarak Turkiye'den ¢ikan Turk tasima araci Gircistan’'da
337 km yol kat etmekte, ardindan da Moskova'ya kadar 1893 km yol yapmaktadir.
Tarkiye dahil hattin toplam uzunlugu 3227 km dir. Transit gecislerde Gircistan’da
herhangi bir licret s6z konusu olmamaktadir. Gidis ve donus olmak Ulizere operasyonlar

sekiz ginde tamamlanmaktadir. Bir ara¢ bu sekilde yilda 46 sefer yapabilmektedir.

Yem/ Yss=Bgm (1)
Yss = Yillik Sefer Sayisi (2)
Yem = Yilik Bakim Maliyeti (3)
Begw= Birim Bakim Maliyeti (4)

6000 /46 = 130,43 YTL olarak bulunmaktadir.

Bu noktadan hareketle glizergaha iliskin olarak aracin amortisman gideri belirlenirken

s6z konusu maliyet;

Asp-Ysc-Aisp IPKY/2 IPKGS (1)
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Asp= Aracin Satig Degeri (2)
Ysp= Yillik Sabit Giderler (3)
Aisp = Aracin ikinci El Satis Degeri (4)
PKY = Planlanan Kullanim Yili (5)
PKGS = Planlanan Kullanim Ginl Sayisi  (6)
r

160.000-8.000-120.000 /6 1364 (1)
.
r

32.000 /6 1364 | = 5.333/364] =29,30 YTL

\.

=14,65 YTL x 7 = 43,95 YTL Amortisman Maliyeti bulunmaktadir.

Personel maliyetleri dikkate alindiginda; Hatay’dan Moskova'ya sefer yapan araclar icin
uluslar arasi yasal dizenlemelerin de getirdigi zorunluluklar sonucu en az iki surtcu
istihdami gerekmektedir. Bir strtcinun istihdaminin maliyeti, bolgesel sartlarla birlikte
degismekle birlikte s6z konusu bdlgede ortalama 1.100 YTL civarindadir. Bu noktadan

hareketle Birim Personel maliyeti hesaplanirken;

Yem/! Yss=Bpm (1)
Yss = Yillik Sefer Sayisi (2)
Yem = Yillik Personel Maliyeti (3)
Bsw = Birim Personel Maliyeti (4)

1.100 YTLx12ay = 13.200 YTL = 13.200 YTL /46 = 286,95 YTL

= 216,39 YTL x 2 strlcu = 573,913 YTL Sefer Basina Br. Personel Gideri

Hatay — Moskova hattina iligkin vergi maliyetleri dederlendirildigi zaman; glncel olarak
s6z konusu araclara iliskin vergiler yilhk 2.130 YTL dir. Buradan hareketle vergi
miktarini  yilhk sefer sayisina bdldigumuzde sefer bagina birim vergi maliyeti

belirlenmektedir.
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Yvm/ Yss=Bym (1)

Yss = Yillik Sefer Sayisi (2)
Yw = Yilik Vergi Maliyeti (3)
Bvw = Birim Vergi Maliyeti 4)

2.300 YTL / 46 = 50 YTL Birim Vergi Maliyeti

Tesis maliyetleri incelendiginde; s6z konusu hatta ¢alisan ara¢ gidis ve donlste en az
iki kez park noktalarina girmekte, bu park noktalarinda giris yaptigi zaman Ucret

ddemektedir.® Bu giizergahta araglar toplam 3.120 YTL park iicreti 6demektedir.

Ym/! Yss=Bm (1)
Yss = Yillik Sefer Sayisi (2)
Ym = Yillik Tesis Maliyeti (3)
Brv = Birim Tesis Maliyeti (4)

3120 YTL / 46 = 67,82 YTL Sefer Basina Birim Tesis Maliyeti

Son olarak bitin bu maliyet kalemleri toplandijinda; operasyona iligskin isletim
masraflari belirlenmektedir. Asadidaki formilde s6z konusu operasyona iligkin toplam

isletim giderleri gosterilmektedir.

130,43 YTL| + (43,95 YTL +(573,913YTL + |50 YTL | +|67,82 YTL

= 822,17 YTL = Toplam isletim Maliyeti

8 http://www.roder.org.tr Gimrukler Genel Mudurligi’'niin 2008/9 sayili genelgesine gore, 2008
yil park ucretleri yeniden dederleme oraninda (%7,2) artirlarak 2 saate kadar Ucret alinmamak
sartiyla guinliik 7,50 YTL olarak tespit edilmistir
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ikinci glizergdhin operasyonel maliyetleri dikkate alindiginda; yakit maliyetinin
hesaplanirken aracin kat edecedi km belirlenmis olmalidir. Hattin Tlrkiye’de kalan
kismi ise 944 km, Azov limanindan Moskova'ya kadar hattin uzunlugu 1.893,35 km
sonug olarak da; Ro-Ro hatti disinda gizergahin karayolu ile kat edilen bélimu 2837,

35 km olarak belirlenmektedir.

Tm x YuYM = Tymik (1)
Tm = Toplam Mesafe (2)
Y%m = Yiiz km de Harcanan Yakit Miktari (0.30) 3)

Tymk = Guzergah Boyunca Harcanan Toplam Yakit Miktari 4)

997 km x 0,30 = 299,1 Litre Tirkiye Iginde Harcanan Yakit Miktari, bu rakam yakit
birim maliyeti ile carpildiginda ortaya c¢ikan rakam belirlenmis glzergdh boyunca

gerceklesecek yakit maliyetini vermektedir.

Tymik X Yem = Tym (1)

Tymk = Gulzergah Boyunca Harcanan Toplam Yakit Miktari (2)
Yem = Yakit Birim Maliyeti (3)
Tym = Yakit Toplam Maliyeti 4)

299,1 Litre x 2,29 YTL = 684,939 YTL Hatay — Sarp sinir kapisi Glizergahi Boyunca

Gergeklesen Toplam Yakit Miktari olarak hesaplanmaktadir. Aracin Tirkiye’den

ciktiktan sonra Moskova'’ya kadar olan hatta yapacagi toplam km 2230 km dir.
Tirkiye’den ¢ikan araclar OTV ve KDV siz akaryakit alarak tasima yapabilmektedirler.

Tm X YuYM = Tymik (1
Twm = Toplam Mesafe (2)
Y%wm = Yiiz km de Harcanan Yakit Miktari (0.30) (3)

Tymk = Gulzergah Boyunca Harcanan Toplam Yakit Miktari (4)

2230 km x 0,30 = 669 Litre Sarp Sinir Kapisi — Moskova Glizergahi Boyunca Harcanan

yakit miktari olarak belirlenirken bu rakam birim fiyatla ¢arpildidi zaman;

669,3 Litre x 0,88 YTL = 588,72 YTL Sarp Sinir Kapisi — Moskova arasi hattin yakit

maliyeti bulunmaktadir.
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Gulzergahin Turkiye’de kalan kismi i¢in; Sarp Sinir Kapisina kadar 19 €, 10 € gumruk
otoparkinda bekleme Ucreti, 110 € TIR karnesi Ucreti, 233 € sefer bagsi sigorta masrafi
o6denmektedir. Ek olarak 5 € Gegis belgesi Ucreti 6denirken, diger masraflar kaleminde
37 € maliyete katlanilmaktadir. Sarp Sinir Kapisi kadar toplam maliyet 422 € olarak
tespit edilmektedir. Rusya’ya gectikten sonra 96 USD gimrik islemleri igin Ucret

o6denmektedir. Surtculer icin 350 USD harcirah 6denmektedir.

5.4.5.1 Dordiincii Giizergaha iligskin Toplam Maliyet Analizi

130,43 YTL| + (43,95 YTL +(573,913YTL + |50 YTL | +|67,82 YTL

= 822,17 YTL = Toplam isletim Maliyeti

Yakit Maliyeti | + | Siriicii Harcirahi|+| Belge, islem ve Gegis

e N

684,939 YTL + 588,72 YTL | +|350 USD 518 €
~ ~

- e

598,580€ |+ | 252€ 518 €
~ g

= 1368€ = 2.911,540 YTL + 822,17 YTL = 3.733,71 YTL Toplam Tasima

Maliyeti olarak bulunmaktadir.
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5.4.6 Hatay-Samsun — Novorossiysk — Moskova Giizergahina iligskin Maliyet

Analizi

Besinci guzergah ise Hatay’dan Samsun limani, Samsun limanindan Ro-Ro gemileri ile
Novorossiysk Limanina, Novorossiysk ‘den de karayolu ile 1851 km yol kat ederek
Moskova’ya ulasiimaktadir. Glzergah'in Turkiye’de kalan mesafesi Hatay’dan Samsun
Limanina kadar 822 km dir. Hattin toplam uzunlugu 2673 km olarak hesaplanmaktadir.

Gulzergaha iligkin isletim maliyetleri hesaplandiginda;

Yem/ Yss=Bgm (1)
Yss = Yillik Sefer Sayisi (2)
Yem = Yillik Bakim Maliyeti (3)
Bew= Birim Bakim Maliyeti (4)

6000 /61 = 98,36 YTL olarak bulunmaktadir.

Bu noktadan hareketle glizergaha iliskin olarak aracin amortisman gideri belirlenirken

s6z konusu maliyet;

ASD'YSG'AiSD KYIZ /PKGS (1)
Asp= Aracin Satis Degeri (2)
Ysp= Yillik Sabit Giderler (3)
Aisb = Aracin ikinci El Satis Degeri (4)
PKY = Planlanan Kullanim Yili (5)
PKGS = Planlanan Kullanim Gin0 Sayisi  (6)

160.000-8.000-120.000 /6 /364 (1)
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32.000 /6 1364 | = 5.333/364 | =29,30 YTL

=14,65 YTL x 7 = 43,95 YTL Amortisman Maliyeti bulunmaktadir.

Personel maliyetleri dikkate alindiginda; Hatay’dan Moskova'ya sefer yapan araglar icin
uluslar arasi yasal diuzenlemelerin de getirdigi zorunluluklar sonucu en az iki surtcu
istihdami gerekmektedir. Bir suricunin istihdaminin maliyeti, bolgesel sartlarla birlikte
degismekle birlikte s6z konusu boélgede ortalama 1.100 YTL civarindadir. Bu noktadan

hareketle Birim Personel maliyeti hesaplanirken;

Yem/ Yss=Bepm (1)
Yss = Yillik Sefer Sayisi (2)
Yem = Yillik Personel Maliyeti (3)
Bew = Birim Personel Maliyeti (4)

1.100 YTLx12ay =13.200 YTL = 13.200 YTL/61=216,39 YTL

= 216,39 YTL x 2 slrlcl = 432,78 YTL Sefer Basina Br. Personel Gideri

Hatay — Moskova hattina iliskin vergi maliyetleri degerlendirildigi zaman; glincel olarak
sd6z konusu araglara iliskin vergiler yilik 2.130 YTL dir. Buradan hareketle vergi
miktarini yillik sefer sayisina boldigimizde sefer basina birim vergi maliyeti

belirlenmektedir.

Yvm/ Yss=Bym (1)
Yss = Yillik Sefer Sayisi (2)
Yw = Yilik Vergi Maliyeti (3)
Bvw = Birim Vergi Maliyeti (4)

2.300 YTL /61 = 37,70 YTL Birim Vergi Maliyeti
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Tesis maliyetleri incelendiginde; s6z konusu hatta ¢alisan arag gidis ve déniste en az
iki kez park noktalarina girmekte, bu park noktalarinda giris yaptigi zaman ucret

ddemektedir.® Bu giizergahta araclar toplam 3.120 YTL park iicreti 6demektedir.

Ytm/! Yss=Bm (1)
Yss = Yilik Sefer Sayisi (2)
Ym = Yillik Tesis Maliyeti (3)
Brw = Birim Tesis Maliyeti (4)

3120 YTL /61 = 51,14 YTL Sefer Basina Birim Tesis Maliyeti

Son olarak bitin bu maliyet kalemleri toplandiginda; operasyona iligkin isletim
masraflari belilenmektedir. Asagidaki formilde s6z konusu operasyona iligkin toplam

isletim giderleri gOsterilmektedir.

98,36 YTL | + 43,95 YTL +(432,78 YTL{#| 37,70 YTL [+|51,14YTL

= 663,93 YTL = Toplam isletim Maliyeti

Besinci glzergahin operasyonel maliyetleri dikkate alindiginda; yakit maliyetinin
hesaplanirken aracin kat edecegdi km belirlenmis olmaldir. Hattin Tarkiye'de kalan
kismi ise 822 km, Novorossiysk limanindan Moskova’ya kadar hattin uzunlugu 1.851
km sonug olarak da; Ro-Ro hatti diginda glzergahin karayolu ile kat edilen bélimu
2673 km olarak belirlenmektedir.

Tm X YuYM = Tymik 1
Tm = Toplam Mesafe (2)
Yi%m = Yiiz km de Harcanan Yakit Miktari (0.30) (3)

Tymk = Glzergah Boyunca Harcanan Toplam Yakit Miktari (4)

o http://www.roder.org.tr Gimrukler Genel Mudurligi’'niin 2008/9 sayili genelgesine gore, 2008
yil park ucretleri yeniden dederleme oraninda (%7,2) artirlarak 2 saate kadar Ucret alinmamak
sartiyla guinliik 7,50 YTL olarak tespit edilmistir

234



822 km x 0,30 = 246,6 Litre Tirkiye icinde Harcanan Yakit Miktari, bu rakam yakit
birim maliyeti ile carpildiginda ortaya ¢ikan rakam belirlenmis glzergéh boyunca

gerceklesecek yakit maliyetini vermektedir.
Tymik X Yem = Tym (1)

Tymk = Guzergah Boyunca Harcanan Toplam Yakit Miktari (2)
Yem = Yakit Birim Maliyeti (3)
Tym = Yakit Toplam Maliyeti 4)

246,6 Litre x 2,29 YTL = 564,714 YTL Hatay — Samsun limani Glizergahi Boyunca

Gergeklesen Toplam Yakit Miktari olarak hesaplanmaktadir. Aracin Tirkiye’den

¢lktiktan sonra Moskova’'ya kadar olan hatta yapacagi toplam km 1851 km dir.

Tirkiye'den ¢ikan araclar OTV ve KDV siz akaryakit alarak tasima yapabilmektedirler.

Tm X YuYM = Tymik (1
Twm = Toplam Mesafe (2)
Y%wm = Yiiz km de Harcanan Yakit Miktari (0.30) (3)

Tymk = Gulzergah Boyunca Harcanan Toplam Yakit Miktari (4)

1851 km x 0,30 = 555,30 Litre Novorossiysk — Moskova Guzergahi Boyunca Harcanan

yakit miktari olarak belirlenirken bu rakam birim fiyatla ¢arpildigi zaman,;

669,3 Litre x 0,88 YTL = 488,664 YTL Novorossiysk — Moskova arasi hattin yakit

maliyeti bulunmaktadir.

Gulzergahin Turkiye’de kalan kismi i¢in; Sarp Sinir Kapisina kadar 19 €, 10 € gumruk
otoparkinda bekleme Ucreti, 110 € TIR karnesi Ucreti, 233 € sefer bagi sigorta masrafi
o6denmektedir. Ek olarak 5 € Gegis belgesi Ucreti 6denirken, diger masraflar kaleminde
37 € maliyete katlaniimaktadir. Sarp Sinir Kapisi kadar toplam maliyet 422 € olarak
tespit edilmektedir. Rusya’ya gectikten sonra 96 USD gimrik iglemleri icin Ucret

o6denmektedir. Surtculer icin 350 USD harcirah 6denmektedir.
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5.4.6.1 Besinci Giizergaha iligkin Toplam Maliyet Analizi

98,36 YTL | + 43,95 YTL +(432,78 YTL{#| 37,70 YTL [+|51,14YTL

= 663,93 YTL = Toplam isletim Maliyeti

/

Yakit Maliyeti | + | Siriicii Harcirahi|+ Belge, islem ve Gegis [+|Ro-Ro Navlunu
G

e N

564,714 YTL + 488,664 YTL| +| 350 USD 518 € | 805USD
~ /

/

492,710 € |+ 252€ | +|518¢€ 578,42 €
~

= 1841,13€ = 3.937 YTL + 663,93 YTL = 4.600,93 YTL Toplam Tasima

Maliyeti olarak bulunmaktadir.

5.4.7 Hatay — Zonguldak Limani - Odessa — Moskova Giizergahina iligkin

Maliyet Analizi

Altinci glzergdh olarak saptanan Hatay-Zonguldak Limani- Odessa-Moskova
glzergahi ise toplam 2343 km olarak hesaplanmaktadir. Hattin Tirkiye icinde kalan
kismi 945 km iken, Odessa’dan Moskova'ya olan mesafe 1398 km olarak belirlenmistir.
Arac Zonguldak limanindan Odessa’ya Ro-Ro gemileri ile gitmektedir. Glzergah
icerisinde Ro-Ro gemileri ile Odessa’ya ulasan araglar kisa bir karayolu olan M-05
karayolu ile E-95 otobanina baglanmakta, ardindan da E-40, E-101 ve E-93 karayolu

ile Moskova’ya ulagmaktadir.
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Yem/ Yss=Bgm (1)

Yss = Yillik Sefer Sayisi (2)
Yem = Yillik Bakim Maliyeti (3)
Bew= Birim Bakim Maliyeti (4)

6000/ 91 = 65,93 YTL olarak bulunmaktadir.

Bu noktadan hareketle glizergaha iliskin olarak aracin amortisman gideri belirlenirken
s6z konusu maliyet;

Asp-Ysc-Aisp KY/2 IPKGS (1)
Asp= Aracin Satig Degeri (2)
Ysp= Yillik Sabit Giderler (3)
Aisb = Aracin ikinci El Satis Degeri (4)
PKY = Planlanan Kullanim Yili (5)
PKGS = Planlanan Kullanim Ginl Sayisi (6)
r

160.000-8.000-120.000 /6 /364 (1)
\.
r

32.000 /6 1364 | = 5.333/364 | =29,30 YTL

.

=14,65 YTL x 7 = 43,95 YTL Amortisman Maliyeti bulunmaktadir.

Personel maliyetleri dikkate alindiginda; Hatay’dan Moskova'ya sefer yapan araglar icin
uluslar arasi yasal dizenlemelerin de getirdigi zorunluluklar sonucu en az bir surtci
istihdami gerekmektedir. Bir suricunun istihdaminin maliyeti, bdlgesel sartlarla birlikte
degismekle birlikte s6z konusu bdlgede ortalama 1.100 YTL civarindadir. Bu noktadan

hareketle Birim Personel maliyeti hesaplanirken;

Yem/! Yss=Bpm (1)
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Yss = Yilik Sefer Sayisi
Yem = Yillik Personel Maliyeti

—_ o~
~ ~—

Bsw = Birim Personel Maliyeti

c

1.100 YTLx 12 ay =13.200 YTL = 13.200 YTL/91=145YTL
= 145 YTL Sefer Basina Br. Personel Gideri

Hatay — Moskova hattina iligkin vergi maliyetleri degerlendirildigi zaman; glncel olarak
s6z konusu araclara iligkin vergiler yilik 2.130 YTL dir. Buradan hareketle vergi
miktarini yillik sefer sayisina bdoldigimuizde sefer basina birim vergi maliyeti

belirlenmektedir.

Yvm/ Yss=Bym (1)
Yss = Yillik Sefer Sayisi (2)
Ywv = Yillik Vergi Maliyeti (3)
Bvwwv = Birim Vergi Maliyeti (4)

2.300 YTL /91 = 25,27 YTL Birim Vergi Maliyeti

Tesis maliyetleri incelendiginde; s6z konusu hatta ¢alisan arag gidis ve doniste en az
iki kez park noktalarina girmekte, bu park noktalarinda giris yaptigi zaman ucret

ddemektedir.’® Bu glizergahta araglar toplam 3.120 YTL park licreti 6demektedir.

Ym/! Yss=Bm (1)
Yss = Yillik Sefer Sayisi (2)
Ym = Yillik Tesis Maliyeti (3)
B = Birim Tesis Maliyeti (4)

3120 YTL /61 = 34,28 YTL Sefer Basina Birim Tesis Maliyeti

10 http://www.roder.org.tr Gumrikler Genel Mudurligi’'niin 2008/9 sayili genelgesine goére, 2008
yili park ucretleri yeniden degerleme oraninda (%7,2) artirlarak 2 saate kadar Ucret alinmamak

sartiyla guinlik 7,50 YTL olarak tespit edilmistir
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Son olarak bitin bu maliyet kalemleri toplandiginda; operasyona iligskin isletim
masraflari belirlenmektedir. Asagidaki formilde s6z konusu operasyona iligkin toplam

isletim giderleri gosterilmektedir.

65,93 YTL | + |43,95 YTL +| 145 YTL [+| 25,27 YTL [+|34,28 YTL

= 415,60 YTL = Toplam isletim Maliyeti

Altinci guzergahin operasyonel maliyetleri dikkate alindiginda; hattin Turkiye'de
kalan kismi ise 945 km, Odessa limanindan Moskova’'ya kadar hattin uzunlugu 1.398
km sonug olarak da; Ro-Ro hatti diginda glizergahin karayolu ile kat edilen bolimu
2343 km olarak belirlenmektedir.

Tm X YuYM = Tymik (1)
Tm = Toplam Mesafe (2)
Y%m = Yiiz km de Harcanan Yakit Miktari (0.30) 3)

Tymk = Guzergadh Boyunca Harcanan Toplam Yakit Miktari 4)

945 km x 0,30 = 283,5 Litre Tirkiye Iginde Harcanan Yakit Miktari, bu rakam yakit
birim maliyeti ile carpildiginda ortaya ¢ikan rakam belirlenmis glzergdh boyunca

gerceklesecek yakit maliyetini vermektedir.
Tymik X Yem = Tym (1)

Tymk = Guzergah Boyunca Harcanan Toplam Yakit Miktari (2)
Yem = Yakit Birim Maliyeti (3)
Tym = Yakit Toplam Maliyeti 4)

283,6 Litre x 2,29 YTL = 649,215 YTL Hatay — Zonguldak limani Glizergéhi Boyunca

Gergeklesen Toplam Yakit Miktari olarak hesaplanmaktadir. Aracin Turkiye’den

ciktiktan sonra Moskova'’ya kadar olan hatta yapacagi toplam km 1389 km dir.

Turkiye’den ¢ikan araclar OTV ve KDV siz akaryakit alarak tasima yapabilmektedirler.
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Tm X YuYM = Tymik (1)

Tm = Toplam Mesafe (2)
Yim Yiz km de Harcanan Yakit Miktari (0.30) 3)
Tymk = Guzergah Boyunca Harcanan Toplam Yakit Miktari (4)

1389 km x 0,30 = 416,7 Litre Odessa — Moskova Glizergahi Boyunca Harcanan yakit

miktari olarak belirlenirken bu rakam birim fiyatla ¢arpildigi zaman;

669,3 Litre x 0,88 YTL = 366,69 YTL Odessa — Moskova arasi hattin yakit maliyeti

bulunmaktadir.

Guzergahin Turkiye'de kalan kismi icin; Zonguldak Limanina kadar 19 €, 10 € gumruk
otoparkinda bekleme Ucreti, 110 € TIR karnesi Ucreti, 233 € sefer bagsi sigorta masrafi
odenmektedir. Ek olarak 5 € Gegis belgesi Ucreti 6denirken, diger masraflar kaleminde
37 € maliyete katlanilmaktadir. Sarp Sinir Kapisi kadar toplam maliyet 422 € olarak
tespit edilmektedir. Rusya’ya gectikten sonra 96 USD gimrik iglemleri igin Ucret

6denmektedir. Surlciler igcin 350 USD harcirah 6denmektedir.

5.4.7.1 Altinci Giizergaha iligkin Toplam Maliyet Analizi

65,93 YT + (43,95 YTL +| 145 YTL| +| 25,27 YTL [+|34,28 YTL

= 415,60 YTL = Toplam isletim Maliyeti

Yakit Maliyeti | + | Siriicti Harcirahi|+| Belge, islem ve Gegis [+|Ro-Ro

649,215 YTL + 366,69 YTL| +| 350 USD 518 € | 450 USD
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475€ | + | 252€ | +|518€ |+ 323 €

= 1568 € = 3.354 YTL + 415,60 YTL = 3.769,60 YTL Toplam Tasima

Maliyeti olarak bulunmaktadir.

5.4.8 Hatay — Zonguldak Limani - Kdéstence — Moskova Giizergahina iliskin

Maliyet Analizi

Yedinci ve son guzergah ise Hatay’dan yine Zonguldak’a Zonguldak limanindan da Ro-
Ro gemileri ile Kostence limanina giderek, Kostence’den 9. koridora baglanarak
Moskova'ya ulasan hattir. Hattin Turkiye’deki uzunlugu 945 km olup, Kostence'den
Moskova’ya kadar ise; 1533 km dir hattin toplam uzunlugu ise 2478 km dir.
Kdstence’de Ro-Ro gemilerinden inen araglar C-22 karayolu ile dokuzuncu koridor olan
A-4 otobanina baglanmakta, buradan da Chisinau Uzerinden Moskova’ya ulagsmaktadir.
Halihazirda glzergéhta c¢alisan bir Ro-Ro operatéri bulunmamaktadir. Buna karsilik

alternatif bir glizergah olarak alinmistir.

Yem/ Yss=Bgm (1)
Yss = Yillik Sefer Sayisi (2)
Yem = Yillik Bakim Maliyeti (3)
Bew= Birim Bakim Maliyeti (4)

6000/ 91 = 65,93 YTL olarak bulunmaktadir.

Bu noktadan hareketle glizergaha iligskin olarak aracin amortisman gideri belirlenirken

s6z konusu maliyet;

ASD'YSG'AiSD IPKYI2 /PKGS (1 )
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Asp= Aracin Satig Degeri (2)
Ysp= Yillik Sabit Giderler (3)
Aisp = Aracin ikinci El Satis Degeri (4)
PKY = Planlanan Kullanim Yili (5)
PKGS = Planlanan Kullanim Ginl Sayisi  (6)
r

160.000-8.000-120.000 /6 1364 (1)
\.
r

32.000 /6 1364 | = 5.333/364 | =29,30 YTL

.

=14,65 YTL x 7 = 43,95 YTL Amortisman Maliyeti bulunmaktadir.

Personel maliyetleri dikkate alindiginda; Hatay’dan Moskova'ya sefer yapan araclar icin
uluslar arasi yasal dizenlemelerin de getirdigi zorunluluklar sonucu en az bir surtcu
istihdami gerekmektedir. Bir strtcinun istihdaminin maliyeti, bolgesel sartlarla birlikte
degismekle birlikte s6z konusu bdélgede ortalama 1.100 YTL civarindadir. Bu noktadan

hareketle Birim Personel maliyeti hesaplanirken;

Yem/! Yss=Bpm (1)
Yss = Yillik Sefer Sayisi (2)
Yem = Yillik Personel Maliyeti (3)
Bsw = Birim Personel Maliyeti (4)

1.100 YTLx 12ay =13.200 YTL = 13.200 YTL/91=145YTL
= 145 YTL Sefer Basina Br. Personel Gideri

Hatay — Moskova hattina iligkin vergi maliyetleri dederlendirildigi zaman; glncel olarak
s6z konusu araclara iliskin vergiler yilik 2.130 YTL dir. Buradan hareketle vergi
miktarini  yilhk sefer sayisina bdldigumuzde sefer bagina birim vergi maliyeti

belirlenmektedir.
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Yvm/! Yss=Bym (1)

Yss = Yillik Sefer Sayisi (2)
Yw = Yilik Vergi Maliyeti (3)
Bvw = Birim Vergi Maliyeti (4)

2.300 YTL /91 = 25,27 YTL Birim Vergi Maliyeti

Tesis maliyetleri incelendiginde; s6z konusu hatta ¢alisan ara¢ gidis ve donlste en az
iki kez park noktalarina girmekte, bu park noktalarinda giris yaptigi zaman Ucret

ddemektedir." Bu giizergahta araclar toplam 3.120 YTL park iicreti ddemektedir.

Ym/! Yss=Bm (1)
Yss = Yillik Sefer Sayisi (2)
Ym = Yillik Tesis Maliyeti (3)
Brv = Birim Tesis Maliyeti (4)

3120 YTL /61 = 34,28 YTL Sefer Basina Birim Tesis Maliyeti

Son olarak bitin bu maliyet kalemleri toplandijinda; operasyona iligskin isletim
masraflari belirlenmektedir. Asagidaki formilde s6z konusu operasyona iligkin toplam

isletim giderleri gosterilmektedir.

65,93 YTL | + 43,95 YTL +| 145YTL | 25,27 YTL [+(34,28 YTL

= 415,60 YTL = Toplam isletim Maliyeti

Altinci guizergadhin operasyonel maliyetleri dikkate alindiginda; hattin Tirkiye'de
kalan kismi ise 945 km, Odessa limanindan Moskova'ya kadar hattin uzunlugu 1.398
km sonug olarak da; Ro-Ro hattli disinda guzergéhin karayolu ile kat edilen bolimi

2343 km olarak belirlenmektedir.

M http://www.roder.org.tr Gumrikler Genel Mudurligi’'niin 2008/9 sayili genelgesine goére, 2008
yili park ucretleri yeniden degerleme oraninda (%7,2) artirlarak 2 saate kadar Ucret alinmamak

sartiyla guinlik 7,50 YTL olarak tespit edilmistir
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Tm X YuYM = Tymik (1)

Tm = Toplam Mesafe (2)
Yi%m = Yiiz km de Harcanan Yakit Miktari (0.30) (3)
Tymk = Guzergah Boyunca Harcanan Toplam Yakit Miktari (4)

945 km x 0,30 = 283.,5 Litre Tirkiye icinde Harcanan Yakit Miktari, bu rakam yakit
birim maliyeti ile carpildijinda ortaya c¢ikan rakam belirlenmis glzergdh boyunca

gerceklesecek yakit maliyetini vermektedir.
Tymik X Yem = Tym (1)

Tymk = Guzergadh Boyunca Harcanan Toplam Yakit Miktari (2)
Yem = Yakit Birim Maliyeti (3)
Tym = Yakit Toplam Maliyeti 4)

283,6 Litre x 2,29 YTL = 649,215 YTL Hatay — Zonguldak limani Glizergéhi Boyunca

Gergeklesen Toplam Yakit Miktari olarak hesaplanmaktadir. Aracin Tlrkiye’den

ciktiktan sonra Moskova'’ya kadar olan hatta yapacagi toplam km 1389 km dir.

Turkiye'den gikan araglar OTV ve KDV siz akaryakit alarak tagsima yapabilmektedirler.

Tm X YuYM = Tymik (1)
Twm = Toplam Mesafe (2)
Yi%m = Yiiz km de Harcanan Yakit Miktari (0.30) 3)

Tymk = Guzergah Boyunca Harcanan Toplam Yakit Miktari 4)

1535 km x 0,30 = 460,5 Litre Odessa — Moskova Glizergahi Boyunca Harcanan yakit

miktari olarak belirlenirken bu rakam birim fiyatla carpildi§i zaman;

669,3 Litre x 0,88 YTL = 405,24 YTL Odessa — Moskova arasi hattin yakit maliyeti

bulunmaktadir.

Gulzergahin Turkiye'de kalan kismi icin; Zonguldak Limanina kadar 19 €, 10 € gumrik
otoparkinda bekleme Ucreti, 110 € TIR karnesi Ucreti, 233 € sefer basi sigorta masrafi
6denmektedir. Ek olarak 5 € Gegis belgesi Ucreti 6denirken, diger masraflar kaleminde
37 € maliyete katlanilmaktadir. Sarp Sinir Kapisi kadar toplam maliyet 422 € olarak
tespit edilmektedir. Rusya’ya gectikten sonra 96 USD gimrik iglemleri igin Ucret

6denmektedir. Surlciler icin 350 USD harcirah 6denmektedir.
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Romanya’da kalan bdliminde ise; araclar tuna nehrini Ro-Vignette adi verilen Ro-Ro
gemileri ile gegcmekte, bunun igin 50 € 6deme yapmaktadirlar. Ek olarak Képri gegisleri
icin 42 €, Cevre temizlik vergisi adi altinda 31 €, gumruklu sahada TIR parki bekleme
Ucreti 12 €, Dezenfekte Ucreti 30 €, Tir Karnesi Muamele Ucreti olarak 32 €, Spedisyon
Ucreti olarak 30 €, Cikis kapisinda (ilkeyi terk ederken tekrar Cevre temizlik vergisi 14
€ ile birlikte 50 € Diger Giderler adi altinda 6édenmektedir. Romanya’da gegis Ucreti
alinmamaktadir. Bu ulkeden gegilirken katlanilacak maliyet; 291 € dur. Moldova gecis
Ucreti ise 25 € olarak belirlenmistir. Ro-Ro gemi navlunu ise daha énce belirlenen
karsay! ile mesafenin carpilmasi sonucu bulunabilmektedir. isletimde olan Ro-Ro
hatlarinin tarifeleri ortak bir katsayiya cevrildiginde her bir arag icin deniz mili basina
2,758 USD maliyet karsimiza cikmaktadir. Bu c¢ergcevede Zonguldak limani ile
Kdstence limani arasindaki mesafe 214 deniz mili olarak hesaplanmakta; Ro-Ro gemi

navlunu ise; 590 USD olarak belirlenmektedir.

5.4.8.1 Yedinci Giizergaha iliskin Toplam Maliyet Analizi

65,93 YTL | + 43,95 YTL +| 145YTL | 25,27 YTL [+(34,28 YTL

= 415,60 YTL = Toplam isletim Maliyeti

Yakit Maliyeti| +(Siiriicii Harcirahi)| +( Belge, islem ve Gegis |+{ Ro-Ro Navlunu

e N
649,215 YTL + 405,24 YTL| +| 350 USD 834 € W| 590 USD
- /
e r
493 € | + 252 € +|834€| +|424 €
g N

= 2003€ =  4.284 YTL + 415,60 YTL = 4699,60 YTL Toplam Tagima Maliyeti

olarak bulunmaktadir.
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5.4.9 Gilzergahlarin Genel Olarak Degerlendirilmesi

Guzergahlar toplam tasima maliyetleri agisindan degerlendirildiginde Birinci glizergah
olarak ifade edilen, Hatay — Ankara — Kapikule — Bulgaristan — Romanya — Rusya
(Moskova) Glzergahi 6.107 YTL maliyete sahiptir. Bu maliyete etki eden masraf

kalemleri degerlendirildiginde;

2000

O isletim Maliyetleri | Yakit Maliyetleri

m Belge ve Gegis Maliyetleri O Ro-Ro Gemi Naviun Maliyeti

@ Sirtcl Harcirahi

Sekil- 5.10: Birinci Glzergaha ait Tasima Maliyetleri Grafigi

Tasimanin tamami karayolu ile yapildigindan yakit maliyetlerinin ylksek oldugu
gorulmektedir. Diger taraftan s6z konusu glizergéha iligkin isletim maliyetleri de

nispeten yiksek kalmaktadir.

ikinci giizergah olan Hatay-Trabzon - Sochi — Moskova Giizergahin 5.646,74 YTL
Toplam Tasima Maliyeti bulunmaktadir. Asagidaki sekilde géraldigu gibi glizergahin
biiyiik bir bélimiinde intermodal tagimacilik tercih edilmis, Ro-Ro navlun maliyetleri bu
nedenle maliyetler icerisinde en yiksek payi almistir. Buna karsilik Glizergah toplam
maliyeti birinci glizergahin toplam maliyetinin altindadir. Bununla birlikte yakit ve isletim

giderleri de duslk seviyede kalmaktadir.
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1000

O isletim Maliyetleri B Yakt Maliyetleri

B Belge ve Gegis Maliyetleri @ Ro-Ro Gemi Naviun Maliyeti

B Surlcu Harcirahi

Sekil- 5.11: ikinci Giizergaha ait Tagima Maliyetleri Grafigi

Uclincli Giizergah olan Hatay-Samsun — Azov Limani — Moskova giizergahina iliskin
maliyet analizine bakildidinda; bu glzergahin blyudk bir boliminde operasyonlar
intermodal tasimacilik ile gergeklestiriimektedir. Gergekte bu hat mevcut bir hat

olmamakla birlikte maliyetler acisindan degerlendiriimeye degder gorulmektedir.

1000

500

O Isletim Maliyetleri B Yakit Maliyetleri
B Belge ve Gegis Maliyetleri B Ro-Ro Gemi Naviun Maliyeti

B Surlcu Harcirahi

Sekil- 5.12: Ugiincii Giizergaha ait Tagima Maliyetleri Grafigi
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Yukaridaki grafik incelendiginde; maliyet kalemlerinin dengeli oldugu gorulmektedir.
Ro-Ro gemi maliyetleri yine en blylk paya sahip olmaktadir. Glzergadh boyunca
4.979,47 YTL toplam tasima maliyeti gerceklesmektedir. Bu ilk iki hat ile
karsilastirildiginda oldukca disuk kalmaktadir.

Doérdinct olarak belirlenen glzergdh olan karayolu ile Gdircistan Uzerinden
Moskova’ya kadar uzanan hat goéz 6nine alindiginda; 3.733,71 YTL toplam tasima
maliyeti gerceklestigi gorilmektedir. Bu durum belge ve gecis maliyetlerinin

Gurcistan’da s6z konusu olmamasindan kaynaklanmaktadir.

1000
500
0
O isletim Maliyetleri B Yakt Maliyetleri
B Belge ve Gegis Maliyetleri B Ro-Ro Gemi Naviun Maliyeti

B Surlcl Harcirahi

Sekil- 5.13: Dordiincii Guzergaha ait Tagima Maliyetleri Grafigi

Gulzergahin maliyet kalemleri analiz edildiginde karayolu tasimacilijindan kaynaklanan
bir sekilde yaki maliyetlerinin ylUksek oldugu goérulmektedir. Ayni sekilde isletim

maliyetleri de diger alternatiflere gore yiiksek kalmaktadir.

Besinci glizergah ise Hatay’dan Samsun limani, Samsun limanindan Ro-Ro gemileri ile
Novorossiysk Limanina, Novorossiysk ‘den de karayolu ile 1851 km yol kat ederek
Moskova’ya ulasiimaktadir. Glzergah'in Turkiye’de kalan mesafesi Hatay’dan Samsun
Limanina kadar 822 km dir. Hattin toplam uzunlugu 2673 km olarak hesaplanmaktadir.
Guzergaha iligkin igletim maliyetleri dikkate alindiginda; 4.600,93 YTL toplam tasima
maliyeti belirlenmektedir. Bu maliyetleri olugturan maliyet kalemlerine iliskin grafik

asagida goérulmektedir.
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1000

0
O isletim Maliyetleri B Yakit Maliyetleri
@ Belge ve Gegis Maliyetleri O Ro-Ro Gemi Naviun Maliyeti

@ Sdricl Harcirahi

Sekil- 5.14: Besinci Giizergaha ait Tagima Maliyetleri Grafigi

Yukaridaki grafige bakildigina maliyet kalemlerinin dengeli bir seyir izledigi
gOrulmektedir. Buna karsilik en yliksek maliyet Ro-Ro gemi navlunlarina iliskin olarak

katlanilan maliyet olmaktadir.

Altinci glizergdh olarak saptanan Hatay-Zonguldak Limani- Odessa-Moskova
glizergahi ise toplam 2343 km olarak hesaplanmaktadir. Hattin Tirkiye icinde kalan
kismi 945 km iken, Odessa’dan Moskova'ya olan mesafe 1398 km olarak belirlenmistir.
Ara¢ Zonguldak limanindan Odessa’ya Ro-Ro gemileri ile gitmektedir. Glzergah
icerisinde Ro-Ro gemileri ile Odessa’ya ulasan araglar kisa bir karayolu olan M-05
karayolu ile E-95 otobanina badlanmakta, ardindan da E-40, E-101 ve E-93 karayolu
ile Moskova’ya ulasmaktadir. Bu glizergahla ilgili olarak; 3.769,60 YTL toplam tasima
maliyeti gerceklesmektedir. Asagidaki grafikte goriildiigl gibi tasima Iintermodal
olmasina ragmen belge ve gecis Ucretleri ile yakit maliyetleri en ylksek olan maliyetler

olmaktadir.
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1000

O isletim Maliyetleri B Yakit Maliyetleri
B Belge ve Gegis Maliyetleri @ Ro-Ro Gemi Naviun Maliyeti

W Surlcl Harcirahi

Sekil- 5.15: Altinci Gluizergaha ait Tagima Maliyetleri Grafigi

Yedinci ve son guzergah ise Hatay’dan yine Zonguldak’a Zonguldak limanindan da Ro-
Ro gemileri ile Késtence limanina giderek, Kdstence’den 9. koridora baglanarak
Moskova’ya ulasan hattir. Hattin Tirkiye’deki uzunlugu 945 km olup, Késtence’den
Moskova’'ya kadar ise; 1533 km dir hattin toplam uzunlugu ise 2478 km dir.
Kdstence’de Ro-Ro gemilerinden inen araglar C-22 karayolu ile dokuzuncu koridor olan
A-4 otobanina baglanmaktadir. Hattin toplam maliyeti 4699,60 YTL dir.

10001 -
0

O isletim Maliyetleri B Yakit Maliyetleri

B Belge ve Gegis Maliyetleri @ Ro-Ro Gemi Naviun Maliyeti

@ Sirtcl Harcirahi

Sekil- 5.16: Yedinci Glizergaha ait Tagima Maliyetleri Grafigi
Yedinci guzergaha bakildiginda en yiksek maliyetin Belge ve gecis maliyetlerine ait
oldugu gérulmektedir. Bu durumun nedeni gecilen ulkelerdeki prosedirlerin fazla
olmasindan kaynaklanmaktadir.
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4699 6.107

O I.GUZERGAH
m I.GUZERGAH
O I.GUZERGAH
O IV.GUZERGAH
5.646 m V.GUZERGAH
@ VI.GUZERGAH
m VIL.GUZERGAH

3.733 4.979

Sekil- 5.17: Alternatif Glizergaha ait Tagima Maliyetleri Grafigi

Yukaridaki grafikten de goéruldigu gibi en dusik maliyetler IV. ve VI. glizergéhlarda
gerceklesmektedir. Makro dizeyde bakildiginda vyillik olarak ortalama 15.000 arag¢
Rusya’'ya sefer yapmaktadir. En yakin maliyetteki alternatif secildiginde bile sefer

basina 930 Euro maliyet farki c¢ikmakta, toplamda tasimacilik sektorli kaynakh
13.950.000 Euro tasarruf saglanmis olmaktadir.
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6.SONUC

Tarkiye Karadeniz bdlgesinde en énemli uluslar arasi aktdrlerden birisidir. Bolgesel
dizeyde bircok proje halen yiritilmekte ve tasimacilikla ilgili yeni dizenlemeler
getirimektedir. Ozellikle TRACECA ve PETRA gibi projeler Turkiye'yi yakindan

ilgilendirmektedir.

So6z konusu projelerde Turkiye iki segcenek arasinda kalmaktadir. Bunlardan birincisi
olabilecedi kadar aktif bir politika izlemek, digeri ise kendisini ilgilendiren konularin

karsisinda izleyici olmaktir. Bir baska secenek halihazirda gérilmemektedir.

Tarkiye Karadeniz’in intermodal potansiyeli karsisinda gereksinimlere uygun politikalar
uretememistir. Karadeniz’e sahili olan Ulkelere yaptigi tagimanin yaklasik %10’unu
intermodal tasimacilik ile gerceklestirebilmektedir. intermodal tasimalarin kapsaminin
bu kadar dar olmasinin nedeni tasimacilarin taleplerinde aranmamalidir. Yapilan
degerlendirmede Ro-Ro gemi seferlerinin tam dolulukla yapildigi goriimektedir.
Karayolu ile tasimanin tercih edilmesi genel olarak arzin vyetersizliginden
kaynaklanmaktadir. Bu c¢ergcevede Turkiye'nin intermodal deniz tagsimaciligi filosunu

hizla gelistirmesi ve Karadeniz’de alternatif hatlar olusturmasi gerekmektedir.

Turkiye tagimacilik konusunda son derece 6nemli bir Glkedir. Ozellikle stratejik ve
jeopolitik konumu kuresellesmenin gerektirdigi mallarin hizmetlerin ve bilgilerin hizli
dolasimi c¢ercevesinde blylk bir dnem arz etmektedir. Bu c¢ergcevede Turkiye
cevresindeki potansiyelleri iyi yonde kullanmak ve uluslararasi politikalara uyum
saglamak zorundadir. Cevresinin kendisine sundugu olumlu faktérleri ve firsat avantaiji

yaratacak unsurlari gézden kagirmamak durumundadir.

Karadeniz bélgesi bu konuda 6nemli unsurlardan birisidir. Karadeniz bélgesi mal,
hizmet ve enerji akisi konusunda birincil bir role sahip olmakla birlikte bu roli gittikge
guclenmektedir. Tarkiye'nin de Karadeniz’de en uzun sahile sahip Ulke olarak daha

etkin politikalar gelistirmesi gerekmektedir.

Calismanin basinda ifade edildigi gibi Turkiye Karadeniz'in intermodal kapasitesini tam
olarak degerlendirememektedir. Bu nedenle yapilan analizlerde de goéruldigu gibi
sadece Rusya tasimalarinda karayolu tercihinden dolayi yaklasik 13 milyon Euro kayba

ugraniimaktadir.

Tezin konusu ile ilgili yapilan g¢ahigsmada Turkiye'nin Karadeniz'in intermodal

potansiyelini yeteri kadar kullanmadigi gérilmektedir. Ozellikle Karadeniz limanlari
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olmasi gereken kapasitenin ¢ok altinda bir kapasitede tutulmakta, Ro-Ro operasyonlari
gereksinim duyulanin ¢ok altinda hizmet vermektedir. Tlrkiye’den Karadeniz'e sahili
olan Ulkelere Rusya’ya 15.424 Gircistan’a 28.152 tasima gergeklestiriimis, Ukrayna’ya
ise 3.585 tasima yapilmigtir. Buna ek olarak Romanya’ya yapilan tagimacilik 53.470
olarak kayitlara gecerken, Bulgaristan’a 25.195 tasima olmak Uzere yilda toplam
125.826 tasima gercgeklestiriimistir. Toplam tasimalarin 13.573’'0 Ro-Ro gemileri ile
gerceklestiriimis, 112.253 arag¢ karayolunu kullanmistir. Bu Ulkelere yapilan tagimalarda

intermodal ve tek modlu tasimalarin orani asagidaki grafikte gésterilmektedir.

120.000+

100.0004]

80.0004]
B Intermodal
60.0004] Tasimacilik
B Tek Modlu
40.0004 Tasimacilik
20.000

Yukaridaki grafikte de goérildiglu gibi Karadeniz’e sahili olan Ulkelere yapilan
tasimalarimizin blytk bdélimi Karayolu tasimaciligi ile gergeklesmektedir. Bunun
sonucunda arag¢ basina 950 ila 470 Euro kayip yasanmaktadir. Yilik olarak toplam
kaybimiz 106 milyon 640 bin Euro ile 52 milyon 758 bin Euro civarindadir. 240 arag
kapasitesine sahip bir Ro-Ro gemisinin 32 milyon USD oldugu dikkate alinirsa; her yil
Ro-Ro tasima filomuza en az iki en fazla dért gemi katabilmemiz mimkin olacakti.
Dolayisiyla Turkiye’nin on yilda en az 20 Ro-Ro gemisi kaybetmis oldugu kabul

edilebilmektedir.
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