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ONSOZ

Bu calismada Ro-Ro tasimaciligl icerisinde yer secimi problemi incelenmis ve bu
probleme bir ¢oziim getirilmeye c¢alisilmistir. Detayli olarak Ro-Ro tasimacilik
kaynaklarindan yararlanilmis ve degisik firmalardan bu konu hakkinda bilgi alinmistir.
Tiirkiye’de bugiine kadar yapilan calismalar ve uygulamalar incelenmis, yabanci
dildeki literatiir arastirllmis ve yetkili kisilerin fikirlerine basvurulmustur. Ro-Ro
tasimacilik sistemi igerisinde yer secimi problemine yonelik yapilan arastirmalar ve
uygulamalar detayl bir sekilde gozden gecirilmistir. Bunun sonucunda istanbul ili icin
bir model gelistirilmis ve Ro-Ro tagimacilik yer se¢imi problemine sistematik bir ¢6ziim
getirilmistir.

Bu calismanin hazirlanmasinda bana yol gostererek yardimci olan basta degerli
danigsman hocam Yrd.Do¢.Dr Hayri Baragli’ya, degerli deneyimlerini benimle paylasan
Istanbul Deniz Otobiisleri ¢alisan1 Mimar Fazil Unliisoy’a, kendisine her tiirlii konuda
danigabildigim RODER yetkilisi Hiiseyin Kiyak Bey’e, ¢alismamin baslangicinda bana
yol gosteren Sayin Metin Canci’ya, UND calisanlarindan Sayin Erkut Ibis’e, her tiirlii
yardimlariyla bana en biiyiik desteyi saglayan arkadasim Go6zde Zankoglu’'na ve aileme
tesekkiir ederim.
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OZET

Ro-Ro, Roll on/Roll off terimlerinin kisaltmasidir ve otomobil, treyler ve kamyon gibi
tekerlekli yiiklerin tasinmasini saglayan bir gemi tiiriidiir. Ro-Ro gemileri limanda,
yiiklerin gemiye rampalar araciligiyla tekerlekler iizerinde yiiklenip bosaltilmasini
saglar. Dahili ya da harici rampalar Ro-Ro yiikiiniin yiiklenip bosaltilmasim
kolaylastirmaktadir. Biiyilk nesneler de dahil olmak iizere Ro-Ro gemisi iizerinde
tasinan yiikler esnektir. Ro-Ro gemileri yiiklerin giivenli bir sekilde taginmasimi
saglarlar ve miisteri isteklerini yerine getirebilme 6zellikleri yiiksektir.

Tasimacilik ticari ve endiistriyel faaliyetler ve dis ticaret i¢in Onemli bir destek
saglamaktadir, bu yiizden ekonomi igin hayati bir degere sahiptir. Tasimacilik
kiiresellesme ile birlikte daha 6nemli bir seviyeye gelmektedir. Tiirkiye icin Ro-Ro
sektorii tasimacilik sektorii icerisinde iyi bir pozisyon almalidir.

Ro-Ro tasimacilik icerisinde liman yerinin se¢ilmesi biiyiik bir problemdir, ¢iinkii bir
cok kritik faktor bulunur. Ornek olarak, sectiginiz liman yiikleme ve bosaltma
noktalarina yakin olmali, toplam maliyetler en diisiik seviyede olmalidir. Bu calismada
Istanbul’daki ii¢ liman yerlesimi icin baz1 kritik faktorler belirlenmistir.

Bu calismada giris boliimiiniin ardindan ikinci boliimde tagimacilik teorisi incelenmis
ve deniz tasimaciligl ve yapisi tanitilmistir.

Uciincii boliimde, Ro-Ro tamimi; Ro-Ro sistemi ve cevresi, Ro-Ro’ya deger ekleyen
hizmetler ve Ro-Ro tasimacilik maliyetleri detaylar1 altinda incelenmistir. Diinya ve
Tiirkiye tizerindeki yaygin Ro-Ro uygulamalar arastirilmistir.

Dordiincii boliimde, Ro-Ro tasimaciligin teknik analizi yapilmistir. Besinci boliimde,
Pendik Ro-Ro limani ve UN Ro-Ro sirketi incelenmistir. Altinci boliimde, Onerilen
Ambarly, Silivri ve Kavakli limanlar1 hakkinda bilgi verilmistir ve Istanbul icin bir Ro-
Ro tasimacilik modeli sunulmustur.

Anahtar kelimeler: Ro-Ro tagimacilik, Yiik gemisi, Liman seg¢imi, Intermodal
tasimacilik.



ABSTRACT

Ro-Ro is an acronym for Roll on/Roll off and a type of ship that carries wheeled cargo
such as automobiles, trailers and lorries. Ro-Ro vessels allow the cargo to be rolled on
and rolled off the vessel when in port. A series of external and internal ramps facilitate
the loading and discharge of Ro-Ro cargo. The type of cargo that can be carried on a
Ro-Ro is flexible, including large objects. Ro-Ro ships provides safe cargo transport
and they are capable of meeting customers’ needs.

Transportation is crucial for economy by providing essential support for commercial
and industrial activities and foreign trade. Transportation is gaining even more
importance now with globalisation. In Turkey, Ro-Ro sector must keep a good position
in all transportation sector.

In Ro-Ro transportation, choosing port layout is a big problem, because there are a lot
of critical factors. For example, the port you have chosen must be near loading or
unloading points, total costs must be minimum. In this study, we determined some
critical factors for three Ro-Ro ports in Istanbul.

In this study after the introduction, in the second chapter, transportation theory have
been examined and marine transportation and its structure were described.

In the third chapter, Ro-Ro definition have been examined in detail including Ro-Ro
system and its environment, value adding services in Ro-Ro and Ro-Ro transportation
costs. And common Ro-Ro applications in the World and Turkey have been researched.

In the fourth chapter, technical analysis of Ro-Ro was made. In the fifth chapter,
Pendik Ro-Ro port and UN Ro-Ro corporation were examined. In the sixth chapter, we
gave some information about alternative Ambarli, Silivri and Kavakli ports and a Ro-Ro
transportation model proposed Istanbul has been given.

Keywords: Ro-Ro transportation, Cargo ship, Port selection, Intermodal transportation.



1. GIRIiS

Yiik tagimacilift icerisinde bir cok miisteri, {iretici ya da miisteri olarak iiretim ile bir
baglantiya sahiptir. Yiik tasimacilifi tedarik zinciri yapisinda yer alan elemanlardan
biridir. Tedarik zincirini toplu olarak bir iiriinii iireten ve son noktaya satan varliklar
toplam1 olarak gorebiliriz. Tedarik zinciri yalnizca fabrikaya uzanmaz, ayn1 zamanda
tedarik¢inin tedarik¢isine de uzanir. Bunun anlami bir tedarik zincirinin hammadde ile
baslayip son alici ile bittigidir. Uriin hareketi tasimaciligin ana fonksiyonudur. Bu iiriin

hareketleri karayolu, denizyolu vb. tasimacilik yontemleri ile gerceklestirilebilir.

Deniz kokenli tagimacilik sistemi genis tasimacilik ag1 icerisinde tek bir baglant1 ve iki
diigiim noktasimi tamimlamaktadir. Yani yiik tasiyan gemi baglanti olarak adlandirilan
denizyolunda diigiim noktalart1 olarak tanimlanan liman noktalarina dogru yol
almaktadir. Fakat gergekte tabi ki sistem bundan daha karmasiktir. Limana yiikler ile
beraber bilgi ve kaynaklar girip ¢cikmaktadir. Deniz kokenli tasimacilik icerisinde, liman

onemli bir koordinasyon noktasidir.

21. ylizyilim baslangicinda, tasimacilik sistemleri tasimacilik modellerinin tikanmasi ile
kars1 karsiya kalmaktadir. Karayolu tasimaciligi tasimacilik taleplerine karsilik veremez
duruma gelmistir. Bu durum genel tasimacilik politikasinda bir strateji degisimi
gerektirmektedir ve bu degisim kullanicilar1 sistemin merkezine koymali ve onlara

etkili, giivenli ve ¢evre dostu bir tagimacilik saglamalidir.

Ro-Ro tagimacilign tiim tasimacilik sistemi igerisinde gz o©niinde bulundurulmasi
gereken bir tasimacilik c¢esididir. Diinya’daki kullanimina baktigimizda, Ro-Ro
tasimacilik talebine olan artis goriilmektedir. Ro-Ro tagimacilifinda yiik, tekerlekli
araclardir. Limanlar arasinda bir anlamda tasima kopriisii olusturan Ro-Ro gemileriyle
yapilan seferlerde, nakliyecilik sektoriiniin bilesenlerinden olan kamyon ve romorklarin
yiikleriyle birlikte yine bu sektoriin bir bileseni olan gemiler ile taginmasiyla, karayolu

denizyolu tasimacilig1 bir zincir olusturmaktadir.



Baslangicta kisa sefer niteliginde ve de yolcu tasimalarina yonelik olan Ro-Ro hareketi,
sonralar1 yiike de sigramis; ayrica sia biiyiiterek acik deniz tasimaciligl sekline de

doniismiistiir.

Deniz tagimacilign Tiirkiye icin en ekonomik ulastirma alt sistemi olmasina karsin,
sektorden hak ettigi payr maalesef alamamaktadir. Cografi konumunun yarattii
imkanlar ve bugiine kadar karayollarina dayali olarak yapilmig yatinmlar dikkate
alindiginda, bu yatinmlarin da degerlendirilebilecegi bir tasima niteliginde olan Ro-Ro
tasimaciligl, Tiirkiye kosullarina en uygun denizyolu ulastirma sistemi olarak

diistiniilmektedir.

Yakin gelecekte nakliye operasyonlarinin yapisal olarak degisimi ile komple lojistik
hizmet {iretimine ge¢is yapilacaktir. Bu hizmetin bir parcasi olarak Marmara denizinde
Ro-Ro alternatifini maliyetlerini daha da asagiya ¢ekebilmek amaciyla diger Ro-Ro
operasyonlarinda oldugu gibi komple ara¢ tasimaciligindan romork tagimaciligina dogru
bir gecise yonelmesi muhtemel olacaktir. Istanbul icin uygun bir Ro-Ro tasimacilik
yapisinin olusturulmasi, diger tasimacilik sekillerinden kaynaklanan sikintilar1 ortadan

kaldiracaktir.

Istanbul ili i¢in Ro-Ro tasimacilik altyapisinin uygun bir sekilde olusturulabilmesi, bu
tasimacilik tiiriinde yer alan en ©nemli elemanlardan biri olan liman yerlesiminin
secimine baglidir. Secimi yapilacak liman yerlesimleri Ro-Ro yapisina uygun olmali ve
yiik hareketlerinin Istanbul icerisinde rahat bir sekilde akisina izin vermelidir.
Tiirkiye nin diger kesimlerinden Istanbul’a olan yiik hareketi Ro-Ro tasimacilik ile en

iyi ve hizli sekilde gergeklestirilebilir.

Ro-Ro tagimaciliginda yer se¢imi islemi bilimsel tekniklere gore yapilmali ve tim

faktorler gbz 6niinde bulundurulmalidir.



2. TASIMACILIK TEORISi

Yiik tasimaciligl i¢in temel varsayim mevcut tasimacilik icin bir talep olmasidir.
Tasimacilik talebi arkasindaki mekanizma bir karmasiklik gosterir. Fakat basit olarak
ana faktor verilen bir yerde belirli bir iiriiniin tiiketilme talebidir. Bu genel yaklasim
tilketim ifadesinin daha genis anlamlarda verilen durumlar altinda gecerli olmalidir.
Soderstam tiikketimin {iriin ya da hizmetlerin son kullanimi oldugunu ileri siirer.
Tasimacilik miktarlarinin 6nemli bir boliimii hammadde ve yarn bitmis iriinleri
icerdiginden beri, bu iriinlerin {iretimde  kullanildiklarinda tiiketildikleri
varsayilmaktadir. Ayrica, tasimaciliga olan ihtiyacin iiretim icin olan ihtiyac ile
dogrudan alakali oldugunu soyleyebiliriz. Bu ihtiya¢ bir fabrikaya veya ozel bir kisiye
gore degisebilir. Fakat, ilerleyen c¢alismalarda o©zel tiiketim g6z Oniinde
bulundurulmayacak ve is ortaminda gerceklesen faaliyetler dikkate alinacaktir (Garberg,

2001).

2.1. Tasimacihigin Ana Faydalar

Lumsden (1999) bir tasimay1 bir iiriin olmaktan ¢ok bir hizmet olarak tanimlamaktadir
ve tek basina bir degerinin olmadigin1 belirtmektedir. Tagimacilik hizmetleri iiretme
amac1 yerine miisteriler icin kesin faydalar saglayan degerler {iretilmedir.

Tasimaciliktaki ana faydalar yer faydas1 ve zaman faydasidir.

Yer faydasi, iiriinlerin mevcut yerlerinden hedef yerlerine tasindiginda bu iiriinlere
deger eklendigini varsayar. Zaman faydasi, belirli bir iiriine olan talebin sadece belirli
zaman periyodlarinda oldugunu varsayar. Uriinlerin dogru pazara dogru zamanda

ulastirilmasi ve hizmetin ihtiya¢ duyuldugu zaman sunulmasi zaman faydasini yaratir.

Bu faydalar tagima hizmeti miisterisine deger ekler ve nasil ve kim tarafindan bu
hizmetin iiretildigi 6nemli degildir. Uriinler zamaninda ulastirildigi miiddetce hangi

tasimacilik ¢esidinin kullanildig: fark ortaya cikarmaz.



2.2. Tasima Ag

Tasimacilig1 agiklarken kullanilan en yaygin model ag yapisidir. Sekil 2.1°de bu ag
yapisi goriilmektedir. Ag iirlinlerin ve kaynaklarin fiziksel akisim temsil eder ve diigiim

ve baglantidan olusur.

Bir diigiim iiriinlerin akisinin durdurulacag: yerdir ve bir terminal, bir depo ya da bir
iiretim yerleskesi olabilir. Bir baglanti diigiimleri birbirine baglayan hareketlerden

olusur ve bir kamyon tagimasi veya bir deniz seyahati olabilir (Garberg, 2001).

Ayrica bir aga ¢evrim zamani icerisinde bir zaman 6lciitii verilmistir (Sekil 2.1). Cevrim
zamani ag icerisinde yer alan spesifik tagimalar i¢cin gerekli olan zamam temsil eder.

Baglanti zamani ve diigiim zamanindan olusur.

Baglanti zaman fiili hareket i¢in harcanan zamandir (tasima zamani). Diiglim zamani
ise dugiim igerisinde harcanan zamandir. Diiglim zamani, iiriinler diigiim igerisinde
kullanildiginda aktif, diigiim icerisinde kullanilmadan durduklarinda pasif olarak
degerlendirilir. Acik¢a goriildiigii gibi pasif diiglim zamani miimkiin oldugunca kisa

tutulmalidir, ¢linkii bu zamanda {iriine herhangi bir deger eklenmemektedir.

O diigtim
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Sekil 2.1 Tasima ag1 (Garberg, 2001)



Ag icerisinde spesifik tagimalar i¢in diigiimlerin ve baglantilarin farkli kombinasyonlar1
kullanilabilir. Fakat, kalict bir kombinasyon saglandigi zaman ag boyunca bir kanal
yaratilabilecektir. Bu kanal yapis1 Sekil 2.2°de goriilebilir. Ag kanallar igerisinde
yapilandirildiktan sonra, agin her boliimiinde zaman perspektifi kritik bir faktor haline
gelmektedir. Planlanan sekilde zaman faydasinin olusturulabilmesi i¢in zaman planlart

her kanal icerisinde olusturulmalidir.
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Sekil 2.2 Ag igerisinde tasima kanali (Garberg, 2001)

Ag modeli tasimacilik igerisinde zaman ve yer faydasinin birbirlerini nasil
etkilediklerini gostermektedir ve ag icerisinde nerede ana zaman kayip noktalarinin
yaratildigimi grafiksel sekilde aciklamaktadir. Model, tasima hizmeti miisterisine zaman
faydasini gelistirme boyunca deger eklemeye calisirken, genis bir perspektifte kiigiik

gelisme ve degisiklikler olusturur.

2.3. Agicerisinde Akislar

Lumsden (1999), iiriin akisinin sirasiyla ii¢ cesit akis iirettigini ortaya atmistir: parasal

akis, kaynak akis1 ve bilgi akisi (Sekil 2.3).

Parasal akis, alicilar (tasima hizmeti miisterisi) ve saticilar (tasitma hizmeti

gelistiricileri) arasinda finansal akis1 gerektirmektedir.



Kaynak akigi, yiik birimleri akisinin iiriinlerin taginmast icin gerekli oldugu fikrini
temsil eder (treyler, konteynir v.b). Kaynak akist kullanildiginda tiiketilmez ve ters

yonde yine bir kaynak akisi mevcuttur.

Bilgi akisi, iki tiire boliinebilir: yatay ve dikey. Yatay bilgi alicilar ve saticilar arasinda
iki yonlii bir bilgidir (iirlin veya hizmet ile ilgili farkl tiirde gereksinimler). Dikey bilgi
de yine alic1 ve satici arasinda iki yonlii olarak gerceklesmekte fakat 6rnek olarak {iriin

ve kaynaklarin durumlar ile ilgili olmaktadir.
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Sekil 2.3 Ag icerisinde yatay ve dikey akislar (Garberg, 2001)

Yukaridaki modelde gorebildigimiz gibi, bilgi akis1 parasal akis, tiriin akisi ve kaynak
akis1 arasinda dikey baglantidir. Aym1 zamanda tagimacilik sektoriinde yer alan
oyuncular arasinda onlara ilgili bilgiyi sagladigi miiddetce yatay bir baglantidir. Bu
bakis acisindan, bilgi teknolojisi gelisiminin biiyiik firsatlar icerdigini sOylemek

kolaydir.

2.4. Lojistik Yapis1 Icerisinde Tasimacihk

Bu béliimde tasimacilik hizmetinin lojistik operasyonlar igerisinde yer alan bir eleman

oldugu anlatilmaya calisilmustir. Isletmeler Ro-Ro operasyonlarmi gerceklestirirken



tedarik zinciri ve lojistik bakis agisina sahip olmalidirlar. Deniz tasimacilig

cesitlerinden biri olan Ro-Ro tasimaciligr lojistik ag1 icerisinde bir elemandir.
2.4.1. Tedarik zinciri sistemi

Yiik tasimaciligi icerisinde bir cok miisteri iiretici ya da miisteri olarak iiretim ile bir
baglantiya sahiptir. Dagitim kanalimin iiyeleridirler ve kanal iiyeleri arasindaki
etkilesimi igerirler. Coughlan (2001), tedarik zincirini toplu olarak bir iiriinii iireten ve
son noktaya satan varliklar toplami olarak goriir. Bu baglamda deger ekleyen bir
zincirdir fakat tiretim ve dagitimda yalmzca deger ekleyen faaliyetleri géz Oniinde
bulundurur. Christopher (1992) benzer bir tanim yapmistir ve tedarik zincirini, nihai
miisterinin eline gegen iirtin ve hizmetlerin tiretiminde deger olusturan farkli proses ve
faaliyetleri igeren bir ag olarak tamimlamistir. Tedarik zinciri yalmzca fabrikaya
uzanmaz, ayni zamanda tedarik¢inin tedarikcisine de uzanir. Bunun anlamu bir tedarik
zincirinin hammadde ile baslayip son alici ile bittigidir. Christopher (1992)’a gore
tedarikciden alinan malzemelerin iretim ve dagitim zincirleri igerisinden son

kullaniciya olan akigimi kapsar.
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Sekil 2.4 Tedarik zinciri igerisinde tagima kanali (Garberg, 2001)



Onemli bir gereksinim olarak, Christopher bir firmanin smirlar 6tesinde entegrasyon
mantigiin tedarikgileri ve miisterileri de kapsamas1 gerektigini sOylemistir. Tedarik
zinciri icerisinde maliyet azalmalar1 ve kar artiglarinin saglanmasi hi¢ kimseyi rekabetci
yapmamaktadir seklinde bir anlayis bulunmaktadir. Onde gelen firmalar bu geleneksel
yaklagimin yanlisim1 anlamislardir ve tedarik zincirini daha rekabet¢i hele getirecek
yaklagimlar uygulanmistir. Christopher (1992)’a gore tedarik zinciri rekabetin kendisi

olmalidir. Bu prosesi dort adet entegrasyon asamasi ile tanimlamistir.

2.4.2. Lojistik yonetimi

Tasima hizmetine olan talep artisitmin nasil ve neden oldugunu gérmek kolaydir.
Tasimacilik hizmeti veren firmalar tedarik zincirinin entegre bir pargasi olarak ya da
lojistik saglayiciya taseron olarak calisirlar. Tasima performansi tiim zinciri etkilerken,
tasimacilik miigterileri kanal iiyelerini memnun etmek icin yiiksek hizmet seviyesine

gereksinim duyarlar.

Christopher (1992) lojistik yonetiminin spesifik bir organizasyon icerisinde ilk olarak
akislar1 optimize etmek ile ilgili oldugunu ileri siirmiistiir. Boylece, lojistik tiim tedarik
zincirine odaklanmaz, fakat bir iiretim durumuna gelen, bu iiretim igerisinde yer alan ve
bu iiretimden c¢ikan fiziksel, bilgisel ve parasal akislarin iizerine daha fazla
odaklanmaktadir. Bu baglamda, tasimacilik fiziksel akis ile ilgili olarak lojistik
operasyonlart en acik elemanlardan biridir. Bowersox ve Closs’a gore (1996),

tasimacilik iki ana fonksiyondan olusur: iiriin hareketi ve iiriin depolama.

Uriin hareketi tasimacih@in ana fonksiyonudur. Tasgimacilik zamansal, finansal ve
cevresel kaynaklart kullanir ve parcalar sadece iiriin degeri elde ettiklerinde
tasinmahidirlar. Bu olgu tedarik zinciri stratejileri genelinde Onemli bir diisiince

olmustur.

Uriin depolama hareket edecek olan iiriiniin bulunma mantigidir. Tagimacilik igerisinde

iiriin depolama pahali olmasina ragmen, toplam maliyet ya da performans agisindan



degerlendirilebilir. Bu bakis acist teslim siirelerinin genisletilmesi i¢in 6rnek olarak

yiikleme ve bosaltma maliyetlerini igerir.
2.4.3. Deniz tasimacili@ina basit bir yaklasim

Ag perspektifinden bakildiginda, uzakli§in uzun ya da kisa olmasina bakilmadan, deniz
tasimacilig ag icerisinde herhangi bir fiziksel hareket ile kiyaslanamaz. Deniz kokenli
tasimacilik sistemi genis tasimacilik agi icerisinde tek bir baglanti ve iki diigiimii
tanimlamaktadir, fakat gercekte tabi ki bundan daha karmasiktir. A§ modeli genis bir
bakis acis1 icerisinde limanlar1 ve gemileri gosterebilir. Bu bakis agist Sekil 2.5°te

gosterilmistir.

A VaN
. /\/\/\

\/ \/

"

TN o AN
' Liman Deniz *olculudu _h: Liman |

\_ N

Sekil 2.5 Ag bakis acisi icerisinde deniz kokenli tagimacilik (Garberg, 2001)

Sekil 2.5’te gosterildigi gibi, liman terminali ag icerisinde bir diigiimdiir. Waidringer
(1999) liman terminalini lojistik akis1 terimleri igerisinde tanimlamaktadir (sekil 2.6).
Bu modelde, limana yiikler ile beraber bilgi ve kaynaklar girip ¢ikmaktadir. Ayrica
model Lumsden (1999) tarafindan tanimlanan tasima agi icerisindeki akislar ile ilgili

teorilerle de uyumludur.
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Sekil 2.6 Liman igerisinde degisik akislar (Garberg, 2001)

Sekil 2.6’da gosterildigi gibi, deniz kokenli tagimacilik igerisinde, liman 6nemli bir
koordinasyon noktasidir. Farkli faaliyetlerin nasil koordine edildigi liman yetkilileri,

gemi sahipleri ve gemi kiralayicilar1 arasindaki iliskilere baglhdir.

Deneysel kanitlar tasima sistemi icerisinde secim kriterlerindeki farkliliklarin karar
vericiler tarafindan goézlendigini gostermektedir. Murphy ve digerleri (1992) liman
secim kriterlerinin sevkiyatgilar, biiyiikk nakliyeciler, kiiciilk nakliyeciler, feribot
operatorleri ve liman yoneticileri tarafindan farkli degerlendirildigini ortaya
koymuslardir. Matear ve Gray (1993) sevkiyat¢i ve tasiyicilarin tagima hizmetinin
seciminde farkli kriterleri kullandiklart goriilmiistiir. D’este ve Meyrick (1992)
tasiyicilar ve tireticiler arasinda kriter se¢ciminde farkliliklar gézlemlemislerdir. Murphy
ve digerleri (1997) sevkiyatg1 ve tastyicilarin farkli faktorleri degerlendirmedeki
degisikliklerini kabul ederken ayni1 zamanda farkli faktdr gruplari arasinda bir iliski
oldugunu da kabul etmislerdir. D’Este ve Meyrick (1992) Avustralya —Tazmanya Ro-
Ro pazarn arastirmalart icerisinde gondericilerin nakliye kararlarimi bir araciya

birakmaya daha fazla egilimli olduklarim1 gostermistir (Mangan vd., 2002).
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3. RO-RO TASIMACILIGI

Bu boliimde genel anlamiyla Ro-Ro tagimacilik hakkinda bilgi verilmeye caligilmistir.
Yapilan agiklamalarin amaci bu boliimii okuyan kisinin Ro-Ro tagimaciligin ne demek
oldugunu 6grenmesi ve sistemini kavramasidir. Diinya ve Tiirkiye’de Ro-Ro tasimacilik

yapisi tanitilmis ve Ro-Ro tasgimaciliginin avantaj ve dezavantajlarindan bahsedilmistir.

3.1. Ro-Ro Tasmmaciigimin Tamm

21. yiizyilin baslangicinda, tasimacilik sistemleri tasimacilik modellerinin tikaniklik ve
kirlenmesi ile kars1 karsiya kalmaktadirlar. Bu durum genel tasimacilik politikasinda bir
strateji degisimi gerektirmektedir ve bu degisim kullanicilar sistemin merkezine

koymal1 ve onlara etkili, giivenli ve ¢evre dostu bir tagimacilik saglamalidir.

Tasimacilik genel olarak yasamimizin ve ekonomimizin bir parcasidir. Tasimaciliga
olan talep daha temiz, etkili, hizli, giivenilir, saglam ve mevcut karisikliga katkida

bulunmayan bir tagimacilik sistemini géz 6niinde bulundurmaktadir (Atilgan, 2005).

Endiistriyel tasimacilik hizmeti saglayan kisilerin bakis acisindan, bu durum c¢ok
boyutlu bir problem ortaya ¢ikarmaktadir. Bahsedilen kisitlar1 bagarmak haricinde aymi
zamanda kendi kurumlar i¢in deger (ekonomik olarak) yaratmalidirlar. Bu isin ¢oziimii

oldukca karmasiktir.

Yiikiin tekerlekli araclar iizerinde gemiye girmesi ve tekerlekli araclar {izerinde
bosaltilmas1 amaci ile kuru yiik gemisi ile araba vapurunun karigimi olarak tasarlanan
Ro-Ro ( Roll on-Roll off) gemisi kisaca soyle tamimlanabilir: Tekerlekler iizerinde
yiikleri bulunan 6zel tasiyicilan tasiyan ve bu amagcla insa edilmis yiikk gemileridir

(Ozdemir, 1993).
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Ro-Ro gemileri kisa mesafeli yolculuklar i¢in kullanilir. Yolcular1 ve araglar bir arada
barindirabilir. Hizmet 6nceden planlanmistir ve diizenli bir rota mevcuttur. Tasima

sirasinda yiiklere dokunulmaz (Llanto vd., 2005).

Ro-Ro, Roll on / Roll off teriminin kisaltmasidir. Ro-Ro tagimacilik, otomobil, treyler,
kamyon gibi tekerlekli yiiklerin taginmasimi saglayan bir tasimacilik tiiriidiir. Ro-Ro
gemileri limanda, yiiklerin gemiye rampalar aracilifiyla tekerlekler {izerinde yiiklenip
bosaltilmasini saglar. Bu durum yiiklerin yiikleme ve bosaltilmasi i¢in ving kullanilan

lo-lo (lift on-lift off) gemilerine karsit bir durumdur.

Ro-Ro tagimaciliginda yiik, tekerlekli araglardir. Limanlar arasinda bir anlamda tasima
kopriisii olusturan Ro-Ro gemileriyle yapilan seferlerde, nakliyecilik sektoriiniin
bilesenlerinden olan kamyon ve romorklarin yiikleriyle birlikte yine bu sektoriin bir
bileseni olan gemiler ile tasinmasiyla, karayolu denizyolu tasimacilii bir zincir

olusturmaktadir (IDO).

Liman igerisinde minimum yiik akis1 kesilmeleri ile kara/ demir yolundan gemiye etkili
yiik transferini igeren, hizli, giivenilir deniz tasimacilifinin amaci, diger big¢imlerde
ekonomik olarak tasmamayacak yiik miktarlarinin hizli, dogru ve giivenilir bir sekilde
tasinmasini saglamaktir. Gemi su yoluyla yapilan tagimacilik zinciri icerisinde bir
baglant1 olarak diisiiniilebilir, bu yiizden gemi-liman ve liman-kara modiilleri arasinda
etkili ara yiizler olmalidir. Yakin gelecekte hantal yiik gemilerine ihtiya¢ yoktur. Bunun
anlam1 problemin tamamen konteynir ve Ro-Ro ticaretine odaklanmasidir. Hizli Ro-Ro
servisleri, karayolu tagimaciligina uygulanabilir bir alternatif olarak sunulabilir (Schinas

vd., 2000)
3.2. Ro-Ro Tasimacihig ile lgili Literatiir Calismalarimn incelenmesi
Murphy ve Hall (1995) tasimacilikta 1970, 1980 ve 1990’ yillar1 kapsayan ve tasiyici

secim kriterlerini aciklayan bir caligma ortaya c¢ikarmiglardir. Tercihlerin ilgili

degiskenleri ile alakali agirlhik siralamalart yapmislardir. Burada yiik tasimaciliini
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etkileyen kriterler incelenmistir ve her kriter icin agirliklar belirlenmistir. Bu kriterler,

giivenilirlik, tasima zamani, pazar durumu vb. kriterlerdir.

Murphy ve Hall yeni degiskenlerin 1990’larda yapilan tasimacilik se¢imi
calismalarindan meydana geldigini eklemislerdir. Bu degiskenler, acil durumlarda
tastyict cevabi, hizmet kalitesini gelistirme istegi ve personel dagiliminin kalitesi gibi
kistaslar1 da icermektedir. Ayrica daha ileri seviyede arastirmalar gerektirecek sonuglar
da eklemislerdir. Cullinane ve Toy (2000) bir seri dokiiman icerisinde farkli kelimelerin
ve daha karmasik Olctimlerin sikligim Olgen bir teknik olan kapsam analizini
iistlenmislerdir. Burada 75 adet makale igerisinden nakliye rotasi/tiirii se¢im kararlar ile
ilgili hiyerarsi cercevesinde bir arastirma yapmislardir. Bu hiyerarside yer alan
elemanlar; maliyet/fiyat/deger, hiz, gecis siiresi giivenilirligi, tiriinlerin karakteristigi ve

hizmet gibi yapilardan olugmaktadir.

Cullinane ve Toy tasimacilik secimi calismalar igerisinde ilgili faktorlerin dogru
sekilde tanimlanmasinin 6nemine dikkat cekmislerdir. Tanimlanan faktorler diger
modellerin girdisi olarak kullamilmaktadir. D’Este ve Meyrick (1992) tasima se¢imi
icerisinde nicel faktorleri (6rnek olarak siklik, maliyet) ve nitel faktorleri (6rnek olarak

pazarlama, gelenekler) ayirmislardir.

Liman veya tasimacilik isletmesinin se¢imi icin bugiine kadar yapilan caligmalar
oldukca fazladir. Matear ve Gray (1993), Isko¢ denizindeki tiim deniz trafik tipleri ile
ilgili yaptiklan1 caligmada geminin dakikligi, yer bulunabilme durumu, hizmet sikligi,
problemlere geri doniis siiresi, nakliyatci se¢cimi gibi faktorlerin iizerinde durmuslardir.
Spencer vd. (1992) ingiltere i¢in bir Ro-Ro ¢alismas1 yapmislardir. Bu ¢calismada Ro-Ro
sisteminin bagarili olabilmesi i¢in hizmet siklig1, giivenilir zaman tablolari, gecikmeler,
yer sorunu, yer ayirtma olanaklarn gibi faktorlerin onemli oldugunun {izerinde
durmuslardir. D’Este ve Meyrick (1992), Avustralya ve Tazmanya arasindaki Ro-Ro
tasimaciligini incelemis ve iicret, ge¢is zamani, zamaninda olma, hasar, teknoloji, ekstra

alan ve esnek kontratlar gibi faktorleri kritik faktorler olarak belirlemistir.



14

Waidringer (1999) liman terminalini lojistik akis1 terimleri icerisinde tanimlamaktadir.
Bu modelde, limana yiikler ile beraber bilgi ve kaynaklar girip ¢ikmaktadir. Ayrica
model Lumsden (1999) tarafindan tanimlanan tasima ag icerisindeki akislar ile ilgili

teorilerle de uyumludur.

3.3. Ro-Ro Tasimaciiginin Diinya’daki Gelisimi ve Yeri

Ro-Ro tasimacihigi iskandinavya’da filizlenmistir. 60’11 yillarin baginda, Iskandinav
iilkeleri arasinda klasik yolcu gemileri yerine, araba tasiyabilen yolcu gemileri hizmete
konarak bolgede turizm hareketlerinin canlandirilmasi amaclanmistir. Bu girisimle

basarili sonuglar da alinmistir.

Turizm kokenli baslatilan tekerlekli yiik tasimaciligi daha sonra ticari araglara da
sigramigtir. Komgu iilkelerin karayollar1 deniz kopriileriyle birbirine baglanarak kamyon
tasimaciligina uluslar arasi boyut kazandirilmigtir.

Ro-Ro tagimaciliginin filizlenisi denilebilir ki, konteynir tasimacilig1 ile ayn1 déneme
rastlar. Dolayisiyla, Ro-Ro gemilerinin yiikliikleri yiik olarak tasimaya baglamasi

konteynir gemileriyle es zamanlidir.

Ro-Ro gemileri ilke olarak tasidiklar1 yiike gore adlandirilirlar. Yolcu tasiyan tasit
gemileri feribot olarak bilinir. Feribotlar yiik olarak kamyon vb. tasitlarin yaninda

sayica 12’den cok yolcu da tasirlar.

Salt yiik tasiyan Ro-Ro gemileri yiikk Ro-Ro’su ya da Ro-Ro gemisi adim alirlar. Boyle
gemiler calistiklan sefer bolgesinin uzakligina gore de uzak sefer, yakin sefer ve kisa

sefer Ro-Ro’lar1 diye ayrica nitelendirilirler.

Baslangicta kisa sefer niteliginde ve de yolcu tasimalarina yonelik olan Ro-Ro hareketi,
sonralar1 yiike de sicramis; ayrica sia biiyiiterek acik deniz tasimaciligl sekline de

doniigsmiistiir (Akten, 1982).
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Akdeniz, Ro-Ro hareketinin ilk etkilendigi denizlerdendir. Akdeniz’de hammadde ve
mamul madde hareketleri genellikle karsilikli yondedir. Bolgenin giineyi ve dogusu
hammadde hareketini baglatirken, kuzeyi ve batist mamul madde hareketinin koriigiidiir.
Ustelik, Akdeniz’in bir adalar denizi goriiniimiinde olmasi, adalarla ana kara arasinda

hareketin denizden siirdiiriilmesini gerektirmektedir.

Girit, Korsika, Balear adalari, Sicilya, Sardunya Akdeniz’deki adasal tagima odaklarinin
ornekleridir. Akdeniz icinde Ro-Ro tasimalart onceleri adalarla ana kara arasinda
baslamistir. Fransa- Korsika — Cezayir; Ispanya — Balear Adalari; Kuzey italya — Sicilya

— Sardunya tagimalar gibi.

Ortadogu’ya yonelik yiik akiminin baglamasiyla Ro-Ro tasimacilign Tiirkiye, Suriye,

Liibnan, Misir ve Israil’i de etkisi altina almustir.

Siiveys kanalimin yeniden acildifi 5 Haziran 1975’den once Beyrut limani, Iran ve
Suudi Arabistan yiik trafiginin aktarma merkeziydi. Kanalin yeniden hizmete girmesiyle
Kizildeniz ve Basra korfezi limanlarinin denebilir ki hemen tiimii liman tikanikligindan
etkilenmistir. Kizildeniz ve Basra korfezi limanlarindaki tikanikligin ¢éziimii Ro-Ro

tagimaciliginin bu limanlara girmesiyle olmustur (Akten, 1982).

Brezilya’da Ro-Ro tasimaciligi 1975°de baslamistir. 1979’da iki adet 7.000 Dwt’lik ¢ok
maksathi Ro-Ro gemisi ilk olarak Brezilya limanlarindan Arjantin’e seferlere
baslamistir. Daha sonra, bu hatta Giiney Amerika’nin bati yakas1 Sili-Peru ve Ekvator
hatlar1 da dahil olmustur. 1981°de Brezilya ile Venezuela ortak sefer baglamistir. Iki y1l
sonra firmanin charter yapan 6 Ro-Ro gemisi olmustur ve Italyan Fiat otomobil firmasi

ile de uzun siireli bir uzak yol tasimacilig1 anlagsmasi imzalamistir.

Hizhi trene, hizli gelisen karayollarina ve adalart birbirine baglayan koprii ve tiinellere
ragmen Japonya’da i¢ hatlarda ulagim biiyiik oranda ferry’ler ile yiiriitiilmektedir. Diger
iki ulagim sekli ferry’lerin yolcularini bir miktar azaltsa da yazin turist sayisinin artmast

ve sahil gezilerinin popiiler olmasi bu miktar1 tekrar artirmaktadir. Ferry’ler ayni
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zamanda Kobe, Osaka, Yokohama ve Tokyo gibi konteynir limanlarindan yaptiklar

konteynir tastmaciligini da siirdiirmiislerdir (Ozdemir, 1993).

Diinyadaki en uzun ferry seferleri Japonya ic¢ hatlarinda yapilmaktadir. Bu seferler
genelde agir deni kosullarinda yapilmaktadir. Bu yiizden kargonun zarar géormemesi i¢in
gemilerin denizcilik yetenegi yiiksek olmalidir. Avrupa yolcu ferrylerinde goriilen
yiiksek iist binaya bu hatlarda rastlanilmamaktadir. Boyutlarina gére yolcu kapasiteleri
stnirhidir ve asil kar yiikten saglanmaktadir. Ve yalnizca yiik tasiyacak gemi yapmaya

dogrudan bir egilim vardir.

Hyundai, Nissan, Toyota ve diger Asyali araba fabrikalar1 iiriinlerini Amerika,
Avustralya v.b gibi pazarlara ulagtirmak icin Ro-Ro gemilerini kullanmaktadirlar. Bu
gemiler araba firmasinin olabilir, bu firmalar tarafindan kiralanmis olabilir ya da bir

nakliye firmas1 Ro-Ro hizmetinin gerceklestirilmesini saglayabilir (Batio, 2001).

3.4. Ro-Ro Tasimacihigimn Tiirkiye’deki Gelisimi ve Mevcut Durumu

Cografi konumun yarattigi imkanlar ve bugiine kadar karayollarina dayali olarak
yapilmis olan yatinmlar dikkate alindiginda, bu yatirimlarin da degerlendirilecegi bir
toplu tasima niteliginde olan Ro-Ro tagima sistemi, iillkemiz kosullarina en uygun

tasima sistemi olarak goriilmektedir (Giinay, 1984).

Haziran 1985’de isletmeye acilan Haydarpasa-Kostence hatti tizerinden agilisinin
oldugu donemlerde 25.977 ara¢ Avrupa’ya ¢ikis yaparken, 26.791 ara¢ de iilkemize
giris yapmustir. Diger bir deyisle Avrupa’ya ihrag¢ edilen iiriinleri ulastiran araclarin %
16.2’lik bolimii 1985’de, % 17.4°lik bolimi de 1987°de bu giizergahtan

faydalanmistir.

Bu hattin Giiney Avrupa yoniine yapilan tagimalarda ekonomik olmamasi Trieste
hattinin agilmasina neden olmustur. Italya ve Fransa gibi iilkelere yonelik tasimalarda

vazgecilmez bir hat halini alan ve 1987 Mart aymnda hizmete acilan bu hat iizerinde
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Avrupali alicilara ulagilmistir. Ro-Ro hattinin Tiirkiye karayolu ticaretine yeni bir
alternatif hat olarak ortaya ¢ikmasi ile Yiinanistan ve Bulgaristan’in elinde

bulundurduklari karayolu kozu da ortadan kalkmistir (Ozdemir, 1993).

Tiirk Ro-Ro denizyolu tasimaciliginin ilk olarak 1985 yilinda Trabzon limaninda
baslamasinin ardindan, karayolu ile Avrupa’ya yapilan tasimalarda smirlarda uzun
stireli beklemeler, Balkanlar’da yasanan olumsuz siyasi gelismeler ve buna dayal
olarak karayolu giivenliginin azalmasi, otoban ticretlerinin siirekli artisi, ozellikle
Balkan iilkeleri karayollarinin altyapr eksiklikleri ve abartilmig gecis iicretleri gibi
olumsuz faktorler tilkemiz Ro-Ro tagimaciliginin hizli bir gelisme trendi ¢izmesine yol

acmistir.

Uluslararas1 Nakliyeciler Dernegi (UND) gibi ilki 1993 yilinda baslayan ve hizla
gelisen 6zel sektor girisimleri {ilkemizi ¢ok kisa siirede Akdeniz’in en 6nemli Ro-Ro
filosuna sahip iilkelerinden biri konumuna getirmistir. Bu kapsamda UND tarafindan
temin edilen hizli ve yiiksek tonajli gemiler, Ro-Ro filomuza biiyiikk bir ivme

kazandirmastir.

Her ne kadar Ro-Ro isletmeciliginde diinyadaki genel egilim, tiim ferry tiirlerinde
oldugu gibi gemi sayisinin azaltilip gemi biiyiikliiklerinin arttirilmasi seklinde olsa da,
ozel sektor girisimcileri araciligiyla ikinci elden temin edilen Ro-Ro gemileri vasitasiyla
gemi sayisi artmakta ve dolayisiyla gemi biiyiikliiklerinde herhangi bir degisme
saglanamamaktadir. Bu cercevede, Tiirk yeni gemi insa sanayisinin Ro-Ro insasinda
yeterli taleple karsilagsmadigim1 da belirtmekte fayda vardir. Yeni gemi ingaatinda ilk
yatinm maliyetlerinin yiiksek olmasi, saglanan tesviklerin yetersizligi ve kredi temin
imkanlarinin sinirlilig1 nedenleriyle Tiirk armatorleri ikinci elden Ro-Ro gemisi alimini

tercih etmektedirler (Yesilbag, 1999).

Ulkemizde Ro-Ro tagimaciligr uluslar arasi karayolu tasimaciligimizda 1980 li yillarin
sonunda Balkan giizergahinda sorunlarin ¢6ziim olarak Balkan iilkeleri yerine dogrudan

Bat1 Avrupa pazarina ulagsma gayesiyle giindeme gelmistir.
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Diizenli Ro-Ro tagimaciliginin bagladigr 1990’11 yillara varana kadar bir dizi denemeler
olmustur.1985 yilinda Haydarpasa’dan ilk Ro-Ro seferleri baglamistir. 1986 yilinda
Derince — Trieste seferleri giindeme gelmis ve 1987 yilinda Derince’den ilk Ro-Ro

seferi gergeklestirilmistir.

1993 yilinda isletmeci kurulusa %70 doluluk garantisi verilmesiyle Trieste hattinda
calisan 2 adet gemiye ek olarak Deniz Nakliyat tarafindan iki adet Ingiliz Ro-Ro gemisi
kiralanmistir. Bu anlasma, Ro-Ro tagimaciligi alaminda sektorel sorumluluk bilincini

yerlestirme adina 6rnek teskil edecek ilk adimi olugturmustur.

Derince limanindaki lojistik dezavantajlar1 ortadan kaldirmak amaciyla 1993 tarihinden
itibaren Tiirkiye’den hareket limam1 Haydarpasa olarak degistirilmistir. Haydarpasa
Limani’ndaki park yeri problemi ise Erenkdy giimriik sahast kullanilarak ¢oziilmesi
yoluna gidilmistir.

Kiralanan Ingiliz gemilerinde siiriiciilerin konaklama imkani olmadigindan, onceleri
siiriiciiler otobiislerle Italya’nin Trieste limanina gotiiriiliip getirilmis, ancak otobiislerde
Romanya — Macaristan giizergahlarinda yasanan sorunlar (giimriik kapilarinda
beklemeler, vize sorunlari) bag gosterince 30 Mayis 1993 tarihinden itibaren siiriiciilerin

tasinmasi ugak seferleri ile gerceklestirilmeye baslanmistir.

1994 yilinda Samsun — Novorossysk arasinda Ulusoy Denizcilik — Cenk Denizcilik —
Mart1 Denizcilik ortakligiyla olusturulan Karadeniz RoRo Isletmeleri A.S. iki gemi ile
Samsun — Novorossisky, bir gemi ile de Zonguldak — Evpatoria hattinda halen faaliyet

gostermektedir.

1997 Yilinda Cesme — Trieste RoRo hattinda Ulusoy Denizyollart AS. Tarafindan 75 er
ara¢ kapasiteli iki gemi ile seferlere baglanmistir. Cesme — Trieste hatt1 kisa zamanda
gelismis, bugiin hatta calisan gemi sayisi 130’ar arac kapasiteli toplam dort gemiye

ulasmustir.
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Halen Haydarpasa — Trieste ile Ambarli — Trieste hatlarini isleten 41 ortakli UND RoRo
Isletmeleri AS ve UND Denizcilik AS ile 117 ortakli UND Deniz Tasimaciligi A.S nin
herbiri ortalama 188 ara¢ kapasiteli 8 gemisi mevcuttur. 2003 yilinda kurulan UN
Gemicilik San. ve Tic. AS’nin 2 gemisi ise 2005’ te seferlere baglamistir (IDO, 2005).

Marmara denizinde Bandirma — Tekirdag arasmnda 1999 yilindan bu yana Tekirdag
Akport liman igletmesi tarafindan baslatilan 1 gemiyle Ro-Ro faaliyetleri, isletmenin bu
hattan cekilmesiyle 2004 yilinda sona ermis, bunun yerine isletmeciligi Erdemler
denizcilik olmak iizere yeniden seferlere baglanmistir. Bir diger hat Tramola Denizcilik
olarak 1 gemiyle Ambarli- Bandirma arasinda haftada iki giin olarak ortalama 55 arag

kapasiteli yapilan tasimalardir.

Tiirkiye ve Avrupa arasinda bir Ro-Ro hattinin baglangicinin yapilmasi 1990’1 yillarin
basina ve eski Yugoslavya’nin i¢ karisikliklarinin bulundugu doneme rastlamaktadir.
1992°nin sonuna dogru, bu zorluk ve catigsmalar Tiirk araclarinin bu bolgeden gecisini
zorlayacak en {st seviyeye gelmistir. Bu iilkenin Tiirkiye’nin Avrupa’ya olan
ihracatinda (kara yolu ile yapilan) 6nemli bir gecis noktast oldugu goz Oniinde
bulundurulursa, tasimacilik operasyonlarinin énemli derecede sikinti yasadigi ve sanal

bir duraklama donemine girildigi goriilmektedir.

Alternatif gecis yollar1 (Romanya ve Macaristan igerisinden) daha sonra tamtilmistir,
fakat bu iilkelerin yarattigi kolayliklar (simir gecisleri ,yol durumlarn) Tiirkiye’den
ulasan tiim trafigin civardaki iilkelerden taginmasina yeterli olmamistir. Ek olarak, bu

iilkelerden gecis onemli miktarlarda gecis iicretlerine neden olmaktadir.

Avrupa’nin geri kalam ile olan ticaret yapamamanin getirdigi gerceklik ve kisitlamalar
ile karar verici kisiler alternatif ¢coziimler aramaya baslamislardir. Daha sonra 48 adet
Uluslar aras1 Tagimacilik Isletmesi 1994 yilinda bir araya gelerek bir Ro-Ro isletmesi
kurmuglardir (Un Ro-Ro). Burada amag¢ agir yiik araglarmin (HGV’ler) Tiirkiye’den
Avrupa icerisindeki limanlara ve Trieste-Italya limanina aktarilmasini saglamaktir

(Atilgan 2005)
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Kiiciik bir grup insan ve birkac gemi ile ne yapilmis olduguna bakarsak, bugiin kisa
deniz tasimaciligi ve kombine tasimacilikta sadece Akdeniz bolgesinde degil tiim

Avrupa igerisinde 6nemli bir oyuncu yaratildigini gorebiliriz (Atilgan, 2005)

Yaklasik olarak on yil once yaratilan ve devamhi bir sekilde gelistirilen bu vizyon,
bugiin Tiirkiye ve geri kalan Avrupa arasinda biiyiik bir basar ile uygulanmakta ve saf
bir intermodal hatt1 olusturmaktadir. Bu hat hizmet ve lane metre kavraminmi endiistride
kullanmas1 bakimindan Akdeniz bolgesinde birinci ve Avrupa kitasinda {igiincii
girisimdir. Sonradan gelen Ro-Ro isletmelerinin kurulmasiyla beraber 210 katilimci

sonucunda sistem merkezli kullanicilar fikri gercege doniistiiriilmiistiir.

Talep farkliliklart nedeniyle yeni hatlarin kurulmasi gerekmistir. Bugiin, 6 Ro-Ro
gemisi Pendik (Asya kitasinda yeni kurulan bir Ro-Ro terminali) ve Trieste arasinda
calismaktadir, 3 adet gemi Ambarli (Avrupa kitasinda bulunan Ro-Ro terminali) Trieste
arasinda hizmet gérmektedir ve 3 adet gemi Cesme ve Trieste arasinda ¢aligmaktadir.
Toplamda 12 adet gemi her yil Trieste’den her yil karsilikli olarak 180 000 arag
tasimaktadir (Atilgan 2005).

Hat daha sonra Karadeniz Bolgesin’de de kaliteli bir sekilde uygulanmistir. Ro-Ro
gemileri her yil, Samsun ve Novorossysk (Rusya) ile Zonguldak ve Evpatoria

(Ukrayna) arasinda 20.000 adet agir yiik araci tasimaktadir.

3.5. Tiirkiye’de Sik Kullanilan Mevcut Ro-Ro Hatlar1

Deniz tagimacilign Tiirkiye icin en ekonomik ulastirma alt sistemi olmasina karsin,
sektorden hak ettigi payr maalesef alamamaktadir. Cografi konumunun yarattigi
imkanlar ve bugiine kadar karayollarina dayali olarak yapilmig yatinmlar dikkate
alindiginda, bu yatirimlarin da degerlendirilebilecegi bir tagsima niteliginde olan Ro-Ro
tasimaciligl, ilkemiz kosullarina en uygun denizyolu ulastirma sistemi olarak

diistiniilmektedir (Yesilbag, 1999).
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Sekil 3.1 Tiirkiye’nin kullandig1 Ro-Ro hatlan (http://www.roder.org.tr)

Tiirkiye’den diger iilkelere yapilan Ro-Ro tasimalarinda sik kullanilan hatlar Sekil
3.1°de goriilmektedir.

Cizelge 3.1 Yillara gore Tiirkiye limanlardan yapilan Ro-Ro tagimalari

(http://www.roder.org.tr)

2005 (10 AY) 2004 2003
TURK _YABANCI TOPLAM TURK YABANCI TOPLAM TURK YABANCI TOPLAM
HAYDARPASA-TRIESTE 41.945 2.409 44.354 52.271 3.335 55.606 51.205 2.842 54.047
CESME - TRIESTE 13.479 707 14.186 15.073 1.149 16.222 13.016 882 13.898
KUMPORT - TRIESTE 0 0 0 0 0 0 0 0 0
AMBARLI - TRIESTE 13.218 1.860 15.078 17.530 2.457 19.987 14.934 2.106 17.040
TEKIRDAG - TRIESTE 0 0 0 0 0 0 0 0 0
SAMSUN-NOVOROSSISKY 9.844 1.567 11.411 9.734 1.506 11.240 7.456 624 8.080
SAMSUN-ILYICHEVSKY 0 0 0 0 0 0 0 0 0
ZONGULDAK-UKRAYNA 3.561 2.668 6.229 3.541 1.905 5.446 3.516 1.558 5.074
RIZE-POTI 2111 31 2.142 2.903 141 3.044 3.415 315 3.730
TRABZON-SOCHI 1.359 0 1.359 1.609 0 1.609 1.651 0 1.651
GESME - BARI/BRIN./ANC. 0 0 0 0 0 0 0 0 0
DERINCE - KOSTENCE 0 0 0 0 0 0 0 0 0
DERINCE-ILYICHEVSKY 0 0 0 0 0 0 0 0 0
ZONGULDAK-NOVOROSSISKY 0 0 0 0 0 0 0 0 0
TOPLAM 85.517 9.242 94.759 102.661 10.493 113.154 95.193 8.327 103.520

Cizelge 3.1, 2003, 2004 ve 2005 yillart i¢in Tiirkiye’den yapilan Ro-Ro tasimalarin
istatistigini vermektedir. Bu tablo olusturulurken ihrac ve transit yiiklii araclar dikkate

alinmistir. 2003 yilinda toplamda 103.520 arag, 2004 yilinda toplam 113.154 ara¢ ve
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2005 yilmin ilk on aylik doneminde toplam 94.759 ara¢ taginmistir. Bu arac¢ sayisi
arttirtlmali ve karayolu trafigi deniz yoluna aktarilmalidir. Tiirkiye limanlart bu
kapasiteyi saglayacak sekilde arttirllmali ve diizenlenmelidir. Mevcut Ro-Ro gemileri
elden gecirilmeli ve yiiksek kapasiteli ve esnek yapili Ro-Ro gemileri ile ¢aligilmalidir.
Bu aragtirmanin sonunda sunulan 6rnek model esnek yapili Ro-Ro gemilerini dikkate

almis ve Istanbul ili icin 6rnek bir yapr gelistirmistir.

3.6. Ro-Ro Sistemi ve Cevresi

Sekil 3.2’de detayli bir Ro-Ro tagimacilik yapisi goriilmektedir. Olusturulacak olan
sistem sonugta bir kurum olacaktir. Bu kurum icerisinde farkli boliimler yer alir. Bu
boliimlerden bir tanesi dagitim boliimiidiir. Firma icerisinde dagitim karayolu,
denizyolu, demiryolu vb. yontemler ile gerceklestirilebilir. Bir iiriiniin Ro-Ro gemileri
ile bir limandan diger limana tasinmasi denizyolu asamasini olusturmaktadir. Gemilerin
de kendine 6zgii yapilar1 bulunmaktadir, bunlar makine sistemi ve bunun altinda tahrik
sistemi, bu sistemi olusturan motor ve motorun alt parcalaridir. Iste Ro-Ro tasimacilik
sistemi igerisinde basarili olunmak isteniyorsa tiim bu asamalara hakim olunmasi
gerekmektedir. Kurumun genelinde bir optimizasyon saglanmalidir. Kurumun dis
cevresinde yer alan elemanlar devlet, yasalar ve kurallar, is¢i sendikalari, rakipler,
tedarikgiler, lojistik sistem, miisteriler, limanlar ve kanallar, karayolu, demiryolu veya
havayolu, dogal cevre ve toplumdur. Ro-Ro tasimaciligi yapan bir firmanin tiim bu
elemanlar ile uyumluluk igerisinde olmasi gerekir. Tiim bu yapilar icerisinde ihtiyacin

miisteri tarafindan belirlendiginin unutulmamasi gerekir.



Tek ag modiilii bakis acisindan, koordinasyon sadece ekstra yonetim durumlar ortaya
cikartir ve birim yiikler bir gecide intermodal terminallere kiyasla daha fazla tasimacilik

ile iletilir. RoRo servisleri maksimum teknolojik ve ticari acilimlar i¢in dizayn edilerek
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Sekil 3.2 Ro-Ro tasimacilik sistemi ve cevresi (Zeien, 2004)

en iyi seviyede tutulabilir (Sjostedt vd., 2003).

Sundugumuz Ro-Ro hizmetini alacak miisteriler bizden ne beklemektedirler? Ro-Ro
sistemi

Miisterilerimizin kimler olacagi ve hangi hizmetleri almak istedikleri belirlenmelidir.

kurulurken miisterilerin detayl

olarak analiz edilmesi

Bu istekleri ana bagliklar halinde su sekilde belirtebiliriz (Zeien, 2004):

Yiikiin baslangic noktasindan varig noktasina iletilmesi

Tahmin edebilme ve giivenilirlik

gerekmektedir.
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e Mantikli bir tasima zamani

e Zamaninda ulastirma

e Servis saatleri ve siklig1

e  Mantikl maliyet

e Gerektiginde yer bulabilme ihtimali

e Hasarsiz teslimat

e @Giivenlik

e Nakliye uygunlugu:
o Uriiniin alinmast, ulastirilmast, terminal yerlesimleri, erigebilirlik
o Hizmetler: konsimento, sigorta, iiriin izleme, v.b

e (Cevresel uyumluluk

e Bilgi: zamaninda, dogru, tam

Ticari deniz tagimaciligi firmalar i¢in tasimacilik pazarinin gelistirilmesi ve yiiksek
hizda gemi konseptinin uygulanmasi mantiksal bir adimdir. Bu pazarda kimsenin {iriin

sunmadig1 bir segmenttir (Latorre, 1999).

3.7. Ro-Ro Tasimaciligina Deger Ekleyen Hizmetler

Calismalar Ro-Ro operasyonlarini gelistiren ek hizmetlere olan talebin varligim
gostermektedir. Daha genis hizmetlerin ilgi alam icerisinde oldugu mevcuttur fakat
gercek talep tam olarak tanimlanamamistir. Sonuglara bakilarak Ro-Ro saglayicilarin
temel hizmetlerini miisterilerin ihtiyaclarini tam olarak karsilayacak sekilde gelistirmesi
gerektigini soyleyebiliriz. Genig hizmetler uygun temeller iizerine oturtulmalidir fakat
coziimler teker teker miisteriye odaklanacak sekilde tasarlanmalidir. Ayrica Ro-Ro
saglayicilarin finansal riskler ve uygun alanlar gibi Ornekler igin olanaklarn

degerlendirmesi gerekir.

Ro-Ro tagimacilikta deger ekleyen hizmetlere talep vardir, fakat bu talep genel olarak
giincel Ro-Ro operasyonlarinin gelistirilmesine odaklanmaktadir. Miisteriler igerisinde,

Ro-Ro konsepti baglaminda (tasima hizmetleri ve lojistik hizmetler gibi) bir ilgi
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mevcuttur. Genis alana yayilmis bu hizmetlere olan ilgi miisterinin treyler operatori, 3
PL uygulayicist veya endiistriyel gorevde yer alan bir kisi olup olmadigina gore degisir.
Miisteriler Ro-Ro operasyonlarimi ilgilendiren ek hizmetler icin {icret 6demek
istememektedirler. Bunun yerine, bu hizmetlerin basit Ro-Ro hizmetleri icerisinde zaten
yer almasi gerektigini soylerler. Rekabetci bir fiyat talep etmek kosuluyla genis alanh
tasimacilik ve lojistik ¢oziimlemeleri icin licret 6demeye istek gozlenmistir (Garberg,

2001).

Ro-Ro hizmet saglayicilar1 bir baglanti perspektifi yerine bir ag perspektifine sahip
olmalidirlar. Amag¢ miisteriye yalnizca etkili bir deniz baglantis1 sunmak olmamalidir.
Etkili bir tasimacilik kanalinin bir parcast olmak icin calisiimalhidir. Bu rekabet
etmekten cok entegre olma prensibine dayanir ve sistem miisterinin taleplerini

karsilamak varsayimi lizerine kurulmalidir.

Miisteri talepleri Ro-Ro hizmetlerindeki degismeler ve gelismeler arkasindaki itici gii¢
konumunda olmalidir. Bunun anlami Ro-Ro hizmetlerinin tasarlanirken, Ro-Ro
saglayicilarin miisteri isteklerine duyarli olmasi gerektigidir. Her miisterinin memnun
edilmesi nihai ama¢ olmalidir ve gelecekte kisisel ¢oziimlerle ilgili daha genis esneklik

paylar1 gerekli olabilecektir.

Gelecek hizmetlerin tasarlanmasinda Ro-Ro servis saglayicilar1 bazi bakis agilarini goz

oniinde bulundurmalidirlar (Garberg, 2001):

1. Misteri karistmina karar ver. Farkli hizmetler fakli miisterileri ¢cekmektedir. Genis
tabanli bir hizmet anlayis1 genis tabanli bir miisteri yaklagimi gerektirmektedir. Bu
yiizden, ilk karar hangi hizmetin sunulacag degil, hangi miisterilere hizmet sunulacagi
olmalidir. Eger sadece treyler operatorleri ve 3PL oyuncularina odaklanilacaksa, is bu
miisterileri ceken hizmetler i¢in limitli olacaktir. Fakat, eSer is ortami igerisinde
endiistriyel miisterileri kapsarsa, tasimacilik pazarinda giicli bir isbirlik¢i olma
olanaklar1 limitsiz olacaktir. Bunun anlami1 Ro-Ro operatérlerinin baglangigta iki yollart

oldugudur (Garberg, 2001):
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Dar miisteri odagt; 3PL oyuncularini ve treyler operatdrlerini igerir
Genis miisteri odagi; 3PL oyunculari, treyler operatorleri ve endiistriyel miisterileri

igerir.

Genis
Bakis
Dar
Bakis
| Mistert
Treyler operatérleri alr’;t.g.”

Endustriyel Misteriler

3PL misterileri

Ro-Ro hizmetleri Tasimacilik Lojistik hizmetleri

hizmetleri Hizmet

araligi

Sekil 3.3 Hizmetler ve miisteriler arasindaki iliski (Garberg, 2001)

2.R0-Ro hizmetine karar ver. Hangi miisterilere odaklanilacagina karar verildikten
sonra, Ro-Ro saglayicilar, Ro-Ro hizmetlerine hangi ekstra hizmetlerin eklenecegine
karar vermelidirler. Birincil odaklanma biitiinciil bir Ro-Ro saglayicis1 olarak
miisterilerin temel tasimacilik taleplerinin gerceklestirilmesi iizerine kurulmalidir. Ro-

Ro tagimaciligi her Ro-Ro hizmet saglayicisi i¢in ¢ekirdek is durumunda olmalidir.

3.Daha genis hizmetlere karar ver. Miisteri karisiminin ve c¢ekirdek isin
belirlenmesinden sonra, kiralayici miisteri talepleriyle basa cikabilmek icin c¢ekirdek
igini tasfiye eder ve gelistirir. Bir sonraki adim hizmetlerini genisletmek i¢in hangi ek
hizmetlere giicliniin yetecegini aragtirmak olmalidir. Finansal riskler, mevcut alan ve
personel kaynaklarina gore olanaklar karar almadan 6nce gozden gegirilmelidir. Elbette,
bir Ro-Ro operatorii genis kapsamli hizmet vermek istemeyebilir ve bu kapsamda

sadece Ro-Ro uzmani olarak kalmak isteyebilir. Hangi hizmetlerin, hizmet paketi
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icerisine dahil olacagina karar verildikten sonra uygun ¢6ziim tasarimlari i¢in basit

durumlar formule edilir.

Iyi derecede lojistik bilgisi Ro-Ro saglayicilar icin, bu bilgi miisteri talepleri ile alakal
oldugu miiddetce onemlidir. Bu oyuncular arasinda yakin iligkilerin yararli oldugunu
gostermektedir. Aracilar, endiistri ve Ro-Ro saglayicilar1 arasinda iletisim filtresi olarak
gorev alirlar. Aracilarla is yaparken bu bilgi yeterli olabilir. Fakat, endiistriyel
miisteriler icin entegre ¢oziimler iiretme niyetindeyseniz, onlar daha c¢ok ilk miisteriler
olacaklardir. Endiistriyel taleplerle ilgili ileri seviye bilgi endiistri ile olan direkt
iletisimler de gereklidir. Endiistri ile iletisim yalnizca anlagmalar yapilirken degil, ayni
zamanda gelecek ile ilgili kararlar1 destekleyen bilginin toplanmasi i¢in gerekli ilk

asamalarda da gerceklesecektir.

s , Ro-Ro
Endustri E_”d.USt” nin Aracllar Argcnar In Hizmet
Ihtiyaglari Ihtiyaglari Saglayicilar
—»
—»
>
> , Algilanan
>
Ggr@ek Filtre o
Ihtiyac > Intiyac
>
—»
>

Endiistri'nin
ihtiyaclan

Sekil 3.4 Ro-Ro hizmet saglayicilar1 ve miisterileri arasindaki iletisim baglantilart

(Garberg, 2001)
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3.8. Ro-Ro Tasimacihk Maliyet Kalemleri ve is Plam

Ro-Ro tasimacilik islemini gerceklestiren sirketler bazi maliyet kalemleriyle basa
cikabilmek durumundadirlar. Bu maliyet kalemlerini gelistirme ve baglatma maliyetleri,
edinme maliyetleri ve operasyon ve destek maliyetleri olmak iizere iic kisima
ayirabiliriz. Bu maliyet kalemlerini detayli bir sekilde asagidaki gibi gosterebiliriz

(Zeien, 2004):

e QGelistirme ve baslatma maliyetleri

o Planlama

o Calismalar

o lzinler, lisanslar, kiralar

o Gemi se¢cimi

o Sermaye bulma / elde etme
¢ Edinme maliyetleri

o Gemiler

o Terminaller, istif bolgeleri

o Destek araglar

o Yiik tasima ekipmanlari

o Altyapr sistemi

o Ofis alam

o Personel

o Pazarlama ve reklamcilik
e QOperasyon ve destek maliyetleri

o Yonetim kadrosu

o Miirettebat ve destek elemanlari

o Egitim sertifikasyonlar1

o Terminal ve yerlesim operasyonlari

o Giivenlik

o Bakim
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o Pazarlama ve reklamcilik

o Sigorta

o Kiredi ve kira 6demeleri

o Yipranma pay1 ve amortisman
o Gemi yakit1 ve yaglayicilar

o Gemi hizmetleri, bakimi, tamiri
o Gemi denetimi

o Doner sermaye

o Liman ve terminal iicretleri

o lzinler, lisanslar

Ro-Ro tagimaciliga is plani cergevesinde yaklastigimiz zaman Oniimiize bazi adimlar
cikmaktadir. Bu adimlarin teker teker gerceklestirilmesi ile bir Ro-Ro isletmesi basarili
bir sekilde dizayn edilebilir. Bunun i¢in baglangicta isletmenin hedefi belirlenmelidir.
Sonrasinda Ro-Ro hizmetinin sunulacagi pazar analiz edilmeli, rekabet unsurlari
dikkate alinmali ve sunulacak operasyonlar gdzden gecirilmelidir. Finansal hedefler
belirlenmeli ve yonetim takimi kurulmalidir. Bundan sonra sermaye gereksinimleri
belirlenmeli ve bu sermayeyi elde etmek i¢in yapilmasi gerekenler tartisilmalidir. Proje
riskleri belirlenmeli ve bu riskler azaltilmaya ¢alisiilmalidir. En sonunda ise proje igin
kritik basar1 faktorleri belirlenebilir. Is planiin asamalar1 asagida daha detayl bir

sekilde maddelenmistir (Zeien, 2004).

Hedef
= Hizmetin amaci
= Tasmacak yiik
= Gemi tanimlamalari
= Beklenen ve potansiyel miisteriler

= Rotalar ve limanlar

Pazar

= Pazarin gecmisi
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Mevcut ve hedeflenen ticaret degeri
Rekabet

Uriin ve hizmet farklilastirma

Rekabet

Diger denizcilik igletmeleri

Diger tasimacilik sekillerinden rakipler

Operasyonlar1 gézden gecirme

Gemi 6zellikleri, yetenekleri, operasyonlari
Terminaller ve yiik tasima

Kaynaklar, yiik miktar ve zaman1

Hizmet 6rnekleri ve sikligt

Tasima zaman cizelgeleri

Kara tagimaciligi ile baglanti

Yiik oranlar

Cevresel gereksinimler ve uyma

Finansal hedefler

Hedeflenen ekonomik cevre
Gelir iiretimi
Harcamalar

Asirtya kagmayan, 1liml ve en iyi olaylar

Yonetim takimi

Deneyim

Sahiplik yapisi

Sermaye Gereksinimleri

Gerek duyulan sermaye miktar1 ve zamani

Mal sahiplerinden ve diger kaynaklardan sermaye
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= Uzun dénemli bor¢lanma
= Kisa donemli finansman
» Insaatci ve tedarikgi finansmani

= Vergi ve diger ayricaliklar

Proje riskleri ve bu risklerin azaltilmasi

= Riskler ve potansiyel sonuglar

= Risk azatlimi i¢in yonetim plani

Proje i¢in basari faktorleri

=  YoOnetim tecriibesi
= Rekabet avantaji

= Gii¢lii finansal model

3.9. Ro-Ro Tasimaciigimin Hukuki Yonii

Ro-Ro prensip olarak kisaca, gemilerin limanda kalma siirelerinin gemicilik ekonomisi
nedeniyle minimuma indirilmesi ve diger taraftan yiikleyici ve alicilara tagimaya konu
olan malin tesislerin kapisina kadar intikalini saglayan ve ekstra manipiilasyonlara

maruz birakilmaksizin verilmesini temin eden hizmet anlayisina sahip bir tasimaciliktir.

Ro-Ro tagimaciliginin tasiyicinin sorumlulugu yoniinden ii¢ ayr sekli ve dolayisi ile

tagtmanin ii¢ ayr1 pozisyonu vardir (Ozdemir, 1993):

Door to Door (Kapidan kapiya tasima): Bilindigi iizere bu sekilde mal karayolu ile
imalat yerinden veya imalat¢inin deposundan limana / gemiye intikal etmekte, araya
giren deniz pozisyonundan sonra tekrar karayolundan alicinin tesellim mahalline

gotiiriilmektedir. Bu durum Ro-Ro tasimacilifinin en gelismis ve maksadina uygun



32

sekilde olup, tasiyicinin verecegi konsimento ile malin taginmanin biitiin safhasi icin

sorumlusu oldugu durumdur.

Fas-Door: Limanda rthtimda teslim alman malin aliciya ulagtinnlmasidir. Tasiyict
limanda malin tesliminden itibaren aliciya teslimine kadar olan tagima icim dogru

kongimento sartlar1 ile sorumludur.

Fas-Fas: Tastyic1 burada normal bir feribot isletmecisi durumundan ¢ok az farkli olarak
malin limanda rihtim {izerinden alimip tahliye limanindan rihtima tesliminden

sorumludur. Bu durumda sadece tasimanin pozisyonu i¢in konsimento diizenleyecektir.

3.10. Ro-Ro Tasimacihiginin Avantaj ve Dezavantajlar:

Eskiden oldugu gibi limanlardaki her c¢esit yiikii tasiyabilecek gemiler yerine
giiniimiizde artik yiikte uzmanlasmanin normal bir sonucu olarak belirli yiik gruplari
icin gemi ingas1 s0z konusudur. Bu durum kuskusuz yatinm maliyetlerini de
arttirmaktadir. Iste deniz tasimacilifinda pahali yatinm yoluyla rekabet giicii saglayan
ve tasimalara oldukca fazla hiz kazandiran gemilerin basinda Ro-Ro gemileri

gelmektedir (Yesilbag, 1999).

Ro-ro tasimaciligr nakliyecilere, yiiklerin kirilma ve bozulmalarinin azalmasi, yiiklerin

artan giivenligi ve hirsizliklarin azalmasi gibi faydalar saglayabilir (Llanto vd., 2005)

Ro-Ro gemilerinin tercih edilmesinde en biiyiik etkenlerden birisi de siiphesiz fabrikada
iiretilen malin bir tek tasiyici araca sadece bir kez yiiklenip bosaltilmasina olanak
vermesi ve tagima siiratini bilyiik Olciide arttirmasidir. Boylece hem malin aktarimlar
esnasinda meydana gelebilecek hasarlara kargi korunmasi ve hem de daha az yol kat

eden araclarin yipranma siirelerinin azalmasi saglanmaktadir.
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Ro-Ro tagimaciliginin avantajlarini su sekilde siralayabiliriz (Yesilbag, 1999):

e Tahliye ve yiikleme ¢abuklugu ile limanlarda kalis siiresinin azlig1 nedeniyle
liman giderlerinin azalmasi.

e Belirgin doviz tasarrufu saglamasi.

e Mallarin tasima maliyetlerinde diisiis saglama.

e Karayolu tasitlarinin yipranma paylarinin en aza inmesi.

e Karayolu agimin omriiniin uzatilmasi.

e Siiratlerinin yiiksek olusu ve limanlarda bekleme siirelerinin diisiik olmasi
nedeniyle daha cok sayida sefer olanagi.

e Gemi personel sayisimin azlhigi ve limanda iscilere az ihtiya¢ duyulmasi
nedeniyle insan giiciinden tasarruf olanagi.

e Yiiklerin yiik sahiplerine daha kisa siirede ulagabilmesi.

e Trafik yogunlugunun diisiiriilmesi nedeniyle kaza rizikosunun azaltilmast.

e Karayolu aginda daha diisiik bakim gideri.

e Mallarin pazarlama fiyatlarinda istikrar saglama.

e Siiriiciilere dinlenme imkan1 saglama.

Ro-Ro tagimaciliginin dezavantajlarini su sekilde siralayabiliriz (Yesilbag, 1999):

¢ Gemilerin 6zel maksath olarak dizayn edilmis olmalari.

e Gemi makinalarinin seri ve manevra kabiliyetlerinin yiiksek olmasi nedeniyle
yakit masraflarinin artmasi.

e Yiiklerin ©zel tasiyicilarda bulunmasi ve gemiye Ozel tasima aygitlan ile
yiiklenip tahliye edilebilmesi.

e Ogzel liman yerleri gerektirmesi.

e Yiiklerin belirli olmasi.

e Yiiklerin agir olmasi nedeniyle yiikleme ve bosaltma esnasinda geminin kolayca
yalpaya diisebilmesi.

® Hangar ici kayip hacmin diger gemilere nazaran fazla olmasi.
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3.11. Ro-Ro Tasimaciliginin Gelecegi

Tasimacilik sektoriinde rekabetin giderek artmasi, bunun sonucunda kar marjlarinin
azalmasi, sektorde faaliyet gosteren sirketleri kendilerini rakiplerinden farklilastiracak
hizmetleri aramaya yoneltmektedir. Giiniimiizde tasimacilik ve lojistik hizmetlerinin
gelisimi yalniz nakliye ile sinirli olmaktan cikarmakta, bunun dogal sonucu olarak da
nakliyeden, depolamaya ve dagitim merkezi operasyonlarina kadar genisleyen

hizmetleri sunan Uciincii Parti Lojistik sirketleri sekline doniismektedir.

Uciincii  Parti Lojistik sirketlerinin gelisimi, iiretim/ hizmet sirketlerinin ana
faaliyetlerine odaklanmak ve lojistik sinerjisi ile saglanacak diisiik lojistik maliyetleri
firsatlarindan yararlanmak amaci ile lojistik siireclerinin tamamini ya da bir kismini
yiiriitecek iicilincii partiler ile stratejik is ortakliklar1 kurulmaya dogru bir egilimi ortaya
cikarmaktadir. Bu siire¢ yakin gelecekte nakliye operasyonlarmin yapisal olarak
degisimi ile komple lojistik hizmet iiretimine gegilecegini gdstermektedir. Bu hizmetin
bir parcasi olarak Marmara denizinde Ro-Ro alternatifini maliyetlerini daha da asagiya
cekebilmek amaciyla diger Ro-Ro operasyonlarinda oldugu gibi komple arag
tasimaciligindan romork tagimaciligina dogru bir gecise yonelmesi muhtemel olacaktir

(IDO, 2005).

Ro-Ro tasimaciligi karayolunun devami olarak kombine tasimacilik seklinde
algilanmasi halinde karayolu — denizyolu kombinasyonunu demiryolu ayagi da ilave
edilerek gelecekte araglarin  vagonlara yiiklenerek Ro-La tagimacilign ile

biitiinlestirilmesi hedeflenmelidir.

Ro-La kelimesi ise Rollende Landstrasse kelimesinin kisaltmasidir. Bu tip tasimada,
kamyonlar ve treylerler demiryollar iizerinde 6zel tasarlanmis trenler ile tasinmaktadir.

Ro-La kullanimu bir cok yénden avantajlart bulunmaktadir. Bunlar (IDO, 2005):
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RoLa treninin tarifeli seferlerinden dolay1 tasimacilarin zaman plam1 yapma
imkani,

Tasima sistemi i¢inde bulunan taraflara (gondericilere, alicilara ve tasiyicilara)
kaynaklarini optimize etme olanagi saglamasi,

Entegre lojistik imkanlarinin ortaya ¢ikmasi,

Karayolunun az kullanimi ile daha az yakit, daha az giiriiltii ve kirlilik nedeniyle
cevreye yapmis oldugu olumlu katki,

Kaza, trafik yogunlugunu azaltmasi nedeniyle Ro-La transit gegis iilkesinde

topluma sagladigi katki olarak belirtilebilir.
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4. RO-RO TASIMACILIGININ TEKNiK YONU

Bu bélimde Ro-Ro tasimaciligiin teknik analizi yapilmistir. Ro-Ro gemilerinin yapisi
hakkinda bilgi verilmis, liman yerlerinin ozellikleri hakkinda aciklamalarda
bulunulmustur. Liman yerlerinde bulunmasi gereken 6zellikler calismanin sonunda yer
alan modele destek saglamakta ve segilen yerlesim yerleri i¢in bu Ozellikler

aranmaktadir.

4.1. Ro-Ro Gemileri ve Teknik Ozellikleri

Onceleri limanlarin ihtiyactm karsilamaya yonelen gemiler, giderek yiike ayak
uydurmaya baglamiglardir. Bu da, gemilerde ihtisaslasmay1 zorlamistir. Giiniimiizde
gemiler yiike ayak uydurmaktadir. Bunda amag, hem gemileri limanda az kalir duruma

getirebilmek, hem de tasima maliyetini azaltmaktir.

Tasimalarda ekonomi saglayabilme hususu zaten pahali bir yatirim olan gemilerin daha
da pahali yatinmlar haline gelmelerine neden olmaktadir. Baska bir deyisle,
tasimacilikta ekonomi, yatirim hacmini biiyiitmekle saglanmaktadir. Bu ise, deniz
tasimaciliginda gemilerin modern arag-gereglerle donatilmasi bi¢iminde olmaktadir.

Deniz tasimaciliginda modern arag-gereg, birim zamanda gemiye yiiklenip bosalan yiik
miktarinin cogaltilmasi icin gereklidir. Dolayisiyla gemiler, limanda daha az siire
kalabilme, sefer icinde seyir payini yiikseltebilme yoniinde kabuk degisikligine
gitmektedirler. Bunun sonucunda tagima maliyeti diismekte, tasimada rekabet giicii elde

edilebilmektedir.

Deniz tasimaciliginda pahali yatinnm yoluyla tasimada rekabet giicii saglayan, hem de
tasimalara hiz kazandiran bir sistem Ro-Ro tasimaciligidir. Ro-Ro tasimaciligi 1966
yilindan itibaren devreye girmistir. Ureticiyle tiiketici arasinda dogrudan bag kurmayi

amaglamaktadir. Bu sistemde limanlarin tagima zincirindeki pay1 asgariye inmistir.
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Ro-Ro tagimacilifinda yiik tekerlekli araglardir. Yani TIR’lar, kamyonlar, treyler,
arabalar vb. tekerlekli araclar Ro-Ro gemilerinin yiikleridir. Ureticinin baginda,
fabrikasinda {iiretilen mal yiikliik (konteyner) ya da treylere konur. Oradan limana
getirilerek gemiye yliklenir. Yiikleme tekerlek lizerinde olur. Tipki arabali vapurlarda
tasitlarin vapura giris ¢ikisinda oldugu gibi. Bu yiizden Ro-Ro gemileri tasit gemileri

adini1 da alirlar.

Ro-Ro tagimacilifi, yiikleyiciler tarafindan cok tutulan bir sistemdir. Bu sistemde
sunulan hizmet, yiikleyiciler ve kara tasiyicilan i¢in daha fazla denetim imkam saglar.
Hinterland tasimasi gerektiren yiiklerde tasima sistemleri arasindaki aktarma islemi
(gemiden kamyona, demiryolundan gemiye gibi), diger tagima tiirlerine gore daha azdir.
Ayrica, karayolu tasimalarinin gerekli oldugu durumlarda bile yiik acisindan bir
esneklik so6z konusudur. Yani, konteynir tasimaciliginda oldugu gibi, standart bir
birimlestirmenin Ro-Ro treyleri icin s6z konusu olmamasi, 6zellikle karayolu sistemi

gelismis iilkeler acisindan Ro-Ro gemilerini avantajli duruma getirmektedir.

4.1.1. Ro-Ro gemilerinde tasinan yiik cesidi

Ro-Ro gemileri tagima secenegi olan gemi tiiriidiir. Tasit tagiyabildikleri gibi, konteynir
da tasiyabilirler. Ayrica, paletli yiikler de tasindigi goriilmektedir. Alt yatirnmlar

acisindan ise liman ihtiyaclart oldukga diisiiktiir.

Ro-Ro gemileri su yiikleri tagirlar (Giinay, 1984):

e Sasili treyler (¢ekicili, ¢ekicisiz),

e Treyler, semi treyler,

e Tekerlekli yiikler (kamyon, araba, otobiis v.b),

e Forklift vb. ile yiiklenip bosaltilabilen yiikliikler (konteynirlar),

¢ Birimlestirilmis paletize yiikler (kereste, fi¢1 vb.)



38

Ro-Ro gemileri kisa ve orta mesafeli tasimalar i¢in ekonomiktir. Bagka bir deyisle,
1.800 mile kadar olan tasimalarda Ro-Ro tagimaciligi, mevcut deniz tasima sistemleri

i¢inde en ekonomik olamdir.

Ro-Ro tasimaciligi yiik akimimin ¢ok ve liman tesislerinin yetersiz oldugu bolgeler i¢in
ideal tagimacilik tiirii olarak nitelendirilebilir. Oysa oteki tasimacilik tiirleri uyumlu

liman tesisleri olmadik¢a basarili olamazlar.

Ro-Ro gemileri 6zellikle tikanmiklik tehdidi altinda bulunan limanlarda yiikleyiciye
ucuzluk getiren bir tagima aracidir. Her ne kadar boyle gemilerde navlun, konvansiyonel
laynerlere gore daha yiiksekse de, konvansiyonel gemilerin limanlarda daha uzun
kalmalart ve de demuraj sorunu goz Oniinde bulunduruldugunda Ro-Ro tasimalarinin
tasitana daha cok kolayliklar sagladigi ve malin hapsedilme ihtimalinin ortadan
kaldirildig1 da bir gercektir. Siiphesiz bekletilmeler gemilere limanda yiikleme-bosaltma
strast gelmesi i¢indir. Yetersiz limanlarda ¢ok sayida gemilerin yiik bosaltma islemine

girismesi liman agzinda gemilerin beklemelerini kagcinilmaz hale getirmistir.

Gemilerin liman agzinda yiik bosaltmak i¢in giinlerce hatta aylarca beklemeleri tagitana
da zarar vermektedir. Ciinkii, tagitan geminin bosaltma yapamadan liman agzinda
beklemesi yiiziinden gemiyi sanki depo gibi kullamyormus durumuna diismekte;
tasiyansa geminin bekletilmesinin parasini alic1 ya da saticidan almaktadir. Sonugta da

fatura alic1 iilkenin ekonomisine ait olmaktadir.

Ro-Ro tagimaciligindaki gelismeler, kendisiyle birlikte tasimacilifin ©6ziine uygun
yanagma yeri sorununu da getirmistir. Ro-Ro gemileri yanasma yeri gereksinimi

bakimindan az yatirima gereksinim duyan deniz tasitlaridir.

Ro-Ro gemileri yiik agirliklt olabildikleri gibi, yolcu agirlikli da olabilirler. Boyle
gemilerin bazilarinda yiikliik tasindigi da olmaktadir. Bu ise gemilerin tagima araglarina

gore diisliniilmiis alternatiflerini belirler (Hallbjorner, 2004).
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Ro-ro konsepti intermodal yiik birimlerinin taginmasi icin ek bir araca (6rnek olarak
rolltreyler) ihtiya¢ duyar. Bunlar bir terminal traktorii ile baglant1 i¢cin ulasilabilecek
yakinlikta olmalidirlar. Serit genisligi yar treyler icin ol¢iilmiis olmali ve intermodal

yiik birimi boyutlar1 problem olmamalidir (Hallbjorner, 2004).

Ro-Ro gemileri, degisik biiyiikliiklerde olabilmektedirler. Bu biiyiikliikler, geminin
tasima kapasitesi ve tasima yoresine gore degisir. Ro-Ro gemileri modern layner
tiiriidiir. Limanda bekleme siiresini yatay ellecleme yoluyla en aza indirmeyi amaclar.

Bu 6zellikleri yiiziinden Ro-Ro gemileri limana bagl gemiler degildirler.

Ro-Ro gemileri kisa sefer bolgelerine hizmet verdikleri gibi, uzak sefer bolgelerine de
tasima yaparlar. Ro-Ro gemileri bas ve/veya ki¢c rampalart olan gemilerdir. Borda
rampalar1 olanlar da vardir. Tasitlar gemilere rampalardan girer ve cikarlar. Borda
rampast da gemi iskeleye yanasikken tasit girip ¢ikmasi i¢indir. Ro-Ro gemilerinin
elleclenmesi; once tasitlarin bosaltilmasi, sonra da tasitlarin gemiye girmesi seklinde

olur.

Ro-Ro gemileri bir ya da birkag¢ giiverteli yapilardir. Giiverteler arasindaki baglantilar
sabit kat rampalariyla ya da asansorlerle saglanir. Ro-Ro gemilerinin dizayninda yer,
alan, kulvar uzunlugu (lineer metre olarak) ve dwt kapasitesi gibi etkenler 6nemli rol
oynar. Eski Ro-Ro gemilerinde iist giivertede pek yiikliik tasinmadigi i¢in gemi dengesi
bir sorun olarak ¢ikmamistir. Ancak, yiiklikk ve treylerlerin iist giivertede taginmasiyla
birlikte, gemi dengesi, iizerinde 6nemle durulan konu olmustur.

Ro-Ro gemilerinde gemi boyutlar arasinda yakin iliski vardir. Gemi boyutlar1 boy, en
ve derinliktir. Gemi boyu, yapim (yatirnm) maliyeti agisindan en pahali dizayn
elemanidir. Boyun uzun tutulmasi hem yatirim maliyetini arttirir; hem de boy en

oraninin gemi boyu lehine degismesi gemi dengesini azaltacaktir.

Gemi dengesini biiyiitmek icin gemi enini arttirmak, ilk akla gelen yoldur. Gemi eni
biiyiitiildiigii taktirde gemi derinligini de biiyiitmek olanaklidir. Ro-Ro gemilerinde

derinlik diger gemilere oranla daha coktur. Geminin su iistiinde kalan boliimii hacimce,
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su alti bolimiinden ¢okluk daha fazladir. Oysa, diger tiir gemilerde durum bunun

tersidir.

4.1.2. Ro-Ro gemisi icerisinde yiik hareketleri

Ro-Ro tagimaciligl, hacim gereksinimi en yiiksek olan tasimaciliktir. Bu yiizden, ayni
kapasitedeki Ro-Ro gemisinin hacmi diger gemi tiirlerine gore daha fazladir. Ro-Ro
gemilerinde hangarlara ¢okluk tekerlekli yiikler yiiklendiginde yiikiin iistii bos hacim

olarak kalmaktadir. Buysa, tasimalarda yitik hacim olarak bilinmektedir.

Ro-Ro gemilerinde yiik degisik giivertelerde tasimir. Ya hangar giivertede, ya ara
giivertelerde, ya da iist giivertede. Giiverteler birbirine rampalarla ya da asansorlerle

baglanmistir.

Yiik tekerlekli olarak ya bastaki, ya kictaki ya da bordadaki kapaktan hangara girer.
Yiik ya tekerlekli tasiyicilar ya da tekerlekli istifleyiciler yardimiyla gemiye alinir.
Tekerlekli tasiyicilar, yiikleyici durumundadir. Yiik, Onceden yiikleyiciler iizerine
yerlestirilerek gemiye c¢ekilir, hangara ya da giivertelerden birine yerlestirilir (Akten,

1982).

Tekerlekli yiikleyiciler flat, treyler vb. tekerlekli platformlardir. Tekerlekli
istifleyicilerse forklift, straddle carrier, gantry crane vb. dir. Tekerlekli istifleyiciler

birimlenmis yiikleri gemide istiflerler.

Ro-Ro tasimacilifinda ellecleme hizi tasima tiirleri i¢inde en yiiksektir. Bu yiizden Ro-
Ro gemileri en seri sefer ceviren deniz tasitlaridir. Ro-Ro gemileri seri yiikleme
bosaltma yapar. Ozellikle tekerlekli yiiklerin elleclenmesi durumunda, Ro-Ro’lar birkag
saat gibi kisa bir zaman dilimi icinde limandaki islerini bitirirler. Bu yiizden Ro-Ro

gemilerinde ellecleme sirasinda hizli enine boyuna trim degisiklikleri goriiliir.
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Boyuna trim degisikligi gemiyi baslandirir ya da kiclandirir. Gemi kapaginin islevini
normal siirdiirebilmesi icin boyuna trimin denetlenmesi ve ayarlanmasi sik¢a
gerekebilir. Enine trim degisikligiyse geminin sancaga (saga) ya da iskeleye (sola)

yatmasi bicimindedir.

Ellecleme sirasinda Ro-Ro’larin her an dik ve kapaklarin c¢alisabilece8i trimde
bulunmasi temel kosuldur. Bunu saglayabilmek i¢in Ro-Ro gemilerine balast tanklariyla
birlikte saga-sola yatmay1 Onleyici asma tanklar yapilir. Bu asma tanklar birbirleriyle
bilesik kaplar gibi baglantilidir. Geminin yattig1 tarafin tersine otomatik su basarak

gemiyi hep dik durumda tutmaya calisir.

Gemi bir taraftaki yiikleri bosaltirken yahut bir tarafa yiik alirken bayilir. Yatmanin
biiyiik acili olmasi, liman rampasina asili durumdaki kapaktan yiiklerin normal hizda

giris-¢ikisini engeller.

Ro-Ro gemilerinde yatmayi1 Onleyici asma tanklar antiheeling tanklar1 diye bilinir.
Antiheeling tanklarinin birinden digerine su basilmasi 6zel aygitla ve otomatik olarak

yapilir.

Ro-Ro gemilerinin genel olarak nitelik ve Ozelliklerini su sekilde maddeleyebiliriz

(Zeien, 2004):

® Yiik kapasitesi

e Hiz

e Geriye donils siiresi
o Yiikleme-bosaltma zamani
o Yiik elde tutma zamani

e  Uygunluk / giivenilirlik

® Yiik giivenligi
o Bosaltma / istifleme zararlari

o Tasima sirasinda olusan zararlar
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o Tasima sirasinda kaybolma olaylaria karsi
¢ Desteklenebilme / bakim yapilabilme
e  Emniyet
e Adapte olabilme / degisebilme

e (Cevresel uyumluluk

Cizelge 4.1 Tiirkiye’de kullanilan baz1 gemilerin teknik 6zellikleri

(http://www.roder.ortg.tr)

GEMI HAT TN | wiethe ROWPLE | K@Zﬁ?ITE'SI'IOPLAM Ko
UNITE |ROMORK ( )
UND AKDENIZ Haydarpasa - Trieste 22900 2640 82 83 165 21,6
UND KARADENIZ  Haydarpasga - Trieste 22900 2640 82 83 165 21,6
UND EGE Haydarpasa - Trieste 26469 3214 100 100 200 22
UND ADRIYATIK Haydarpaga - Trieste 26469 3214 100 100 200 22
UND ATILIM Haydarpaga - Trieste 26469 3214 100 100 200 22
UND BIRLIK Haydarpaga - Trieste 26469 3214 100 100 200 22
UNDDENIZCILIK Ambarli - Trieste 21213 2060 67 68 135 19
UND HAYRI EKINCI  Ambarli - Trieste 21213 2060 67 68 135 19
ULUSOY 1 Cesme - Trieste 13556 1464 - 103 103 16
ULUSOY 2 Cesme - Trieste 13556 1464 - 103 103 16
ULUSOY 3 Cesme - Trieste 9944 1071 - 76 76 16
ULUSOY 4 Cesme - Trieste 9944 1071 - 76 76 16
ULUSOY 5 Cesme - Trieste 19689 2760 - 197 197 16
MARMARA PRENS Samsun - Novorossisky 10600 1000 50 - 50 15
YUSUF ZiYA ONIS  Samsun - Novorossisky 7505 800 40 - 40 14

Cizelge 4.1’de Tirkiye’de kullanimda olan bazi1 gemilerin teknik ozellikleri
goriilmektedir. Bu cizelge’de geminin ismi ve hangi limanlar arasinda calistig
gosterilmistir. Gross ton ve lane meter olarak gemilerin teknik ozellikleri verilmistir.
Ayrica gemilerin komple iinite ve yar1 romork olarak TIR kapasiteleri verilmistir. Son

olarak da geminin hizi knot cinsinden agiklanmustir.
4.2. Gemi Dizayn Diisiinceleri ve Sevk Makinalari
Geminin tekne dizayni, ara¢ sahibinin ona gosterdigi 6zen ve 6nceligin bir yansimasidir.

Hizli olmasi, yakitta ekonomik olmasi ya da seyir kabiliyeti iizerinde durabilirler. Ro-

Ro sahibi istedigi taktirde su iistii gerecleri ekleyebilir. Genig giiverte alanlar1 miimkiin
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oldugunca genisletilebilir ve dagitilabilir. Ayn1 zamanda arag¢ sahipleri gévde ve bas
yapisinda olagan dig1 genis acikliklar yapmak ve genis yapili agirliklar1 rampalarin ve
onlarin {izerindeki kapaklar seklinde yerlestirmek isterler. Tabi bu arada bir dizi
celiskiler vardir. Ornegin; ¢ok asagiya fazla yiik koyarak daha sonra bunu araya itip ve
cikartmanin fazla vakit almasim istemezler. Bir ana giivertenin ya da yiik giivertesinin
su hattina miimkiin oldugunca yakin olmasini talep ederler ki bu da geminin kapaklari
acikken alabora olmasimi Onler. Ve her aracin sonunda yonii degistirilerek baglara
ayrica gerginlik verilir. Giiverteye baglh yiiklerin baglanti zinciri gerginligini temin
etmek amaciyla cesitli sekilde zincirli lift veya hidrolik sistemler gelistirilmistir

(Ozdemir, 1993).

Baglama sistemi imal edilirken hesaplanan gii¢ faktorleri dikkate alinmalidir. Gemi ne
kadar sakin sularda seyahat ederse etsin okyanuslar1 astig1 dikkate alinan Ro-Ro’larda

baglama ozelliklerinin 6nemi biiyiiktiir.

4.3. Gemilerden Yapilan Yiikleme ve Bosaltma islemleri

Roll-on/roll-off gemileri yiiklerin ¢oklu parcalarinin es zamanli olarak yiiklenmesine ve
bosaltilmasina olanak saglar. Bu avantaj giiverteler arasi agiklik ve yiik manevrasi
nedeniyle yiik i¢cin uygun olmayan gemi alan maliyetinde kendisini gosterir. Bu gemi
dizaym: konteynir ve aracin birlikte hareket ettirilmesi gerektigi durumlarda ve kisa

mesafelerde durumlar icin optimal olarak diisiiniiliir.

Diger taraftan, her kapidan yiikleme yapilabilen ve konteynirlarin giivertede istif
edilebilecegi durumlarda, konteynir gemisine daha fazla yiik yiiklenebilir. Bu avantaj
aralikli olarak konteynirlarin gemiye kaldirilmasima ihtiya¢c duyulan liman vinglerinde
kendini gosterir. Vinglerin kullanimi, her vincin bir veya iki konteynir tasiyabilmesi
nedeniyle yiikleme ve bosaltma oranlarini sinirlandirir. Ayrica, limitli ving sayis1 bir
gemiyi mesgul edebilir. Vinglerin giincel dizayni1 yan yana c¢alisan her ¢ift vin¢ arasinda

bir ambar noktas1 gerektigi ihtiyacim karsilamalidir (Higgins vd., 2000).
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Ro-Ro gemilerinin yiikleme ve bosaltma islemleri acisindan su 6zelliklere sahip olmast

beklenmektedir (http://www.und.org.tr):

o Ust giiverte ve garaj giivertelerinde aym anda yiikleme ve bosaltma
yapilabilmelidir. Bu 6zellik geminin garaj ve iist giiverteye ayr1 ayr ¢alisan sabit
rampalar sayesinde gerceklestirilmeli ve geminin giiclii stabilitesinden dolay1
herhangi bir risk bulunmamalidir.

e Yiikleme ve bosaltma esnasinda yapilan manevralarda geminin dengesinde bir
degisme yasanmamalidir. Bu, geminin sahip oldugu bilgisayar sistemli balast
operasyonlart sayesinde saglanmalidir.

e QGaraj giivertede yer alan kumanda kontrollii kapak sayesinde inig ve binigler
giivenli ve rahat bir sekilde saglanmalidir.

e Yiikleme mahallerinin geometrik yapilarinin uygun tasarimi nedeniyle (tam
dikdortgen) araglarin yerlesimi rahat, kolay ve kisa siirede, emniyetli bir sekilde
saglanmalidir.

e Lashing (arac sabitleme) islemleri uluslar arasi emniyetli baglama standartlarina
uygun olarak yapilmali ve tiim araglara istisnasiz olarak uygulanmalidir.

e Yiikleme ve bosaltma islemleri konusunda deneyimli olan gemi personeli

tarafindan yapilmalidir.

Limanlar ve onlarin deniz veya okyanus terminalleri malzemelerin ve ekipmanlarin
etkili bir sekilde alinmasinda yeteri kadar cevik ve esnek olabilirler ama bu durum
limanin bir tren yoluna ya da ana yola ulasip ulasmadigina veya Ro-Ro gemileri ya da

konteynir gemilerinin yanagmasina uygun olup olmadigina baghdir (Hughes, 1997).

[stifleme planlar1 hazirlanmali ve yiikleme bir kere basladiginda, pargalar diizgiin sirada
yiiklenmeli ve belirlenen yerlesimlere istiflenmelidir. Limanlar ve ekipmanlar kara
yolundan, demir yolundan ya da deniz yolundan ulasacak olan genis ¢esitlilikteki ve

yiiksek miktarlardaki malzemelerin alinmasinda yeteri kadar esnek ve ¢evik olmalidir.
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4.4. Ro-Ro Limanlar1

Ro-Ro gemileri ugradiklart limanlarda ya rthtim rampasim1 ya da kendi rampalarini
kullanirlar. Ro-Ro gemilerini rampa kullanim ozellikleri ag¢isindan asagidaki gibi

siralayabiliriz (Akten, 1982):

e Rihtim rampasi kullanan yiik lumbarli ¢cok hangarli gemiler,
¢ Gemi rampali gemiler (kendinden rampal1 gemiler),

e Rihtim rampasi kullanan, Ro-Ro ve konteynir amacl gemiler.

Rihtim rampasi kullanan gemiler, kendi biinyelerinde rthtim ya da yanasma yeriyle
baglant1 kurabilecek bir yapiya (kapak, rampa vb.) sahip degildirler. Terminallerdeki
yanagma yeri diizeninden yararlanirlar. Boylesi gemilerin konvansiyonel rihtimlara

yanasabilme olanagi oldukc¢a sinirlidir.

Kendinden rampali olan Ro-Ro gemileri rihtim rampasina gerek duymazlar. Bu nedenle
konvansiyonel rihtimlara da yanasip ellecleme yapabilirler. Boylesi gemiler terminal
yatinmlariin da diisiik diizeyde olmasina katkida bulunurlar. Ro-Ro tasimalart ¢okluk,
ellecleme hizlar1 yiikksek limanlar arasinda yapilir. Ancak, yiiksek ellecleme hizli bir

liman arasinda Ro-Ro servisi olusturuldugu da olagandir.

Ro-Ro tagimaciligi en az ekipman gerektiren bir tagimacilik tiiriidiir. Gemiyle rihtim
(yanasma yeri) arasindaki bagi kapak saglar. Bu nedenle, bazi Ro-Ro yanasma
yerlerinde kapaklar gemi rihtim arasindaki yiik akisimi siirdiiriir; buna karsin rihtim
rampalar1 olmayan terminallerdeyse gemiyle rihtim arasindaki yiik akisi gemi
kapaklanyla yiriitiilir.

Ro-Ro tasimaciligr yeterli bir terminal baglantist ve depolama bdlgesinin varlig
durumunda yolunca yiiriir. Depolama bdolgesi tekerlekli yiiklerin bekletildigi park
alanidir. Hem Ro-Ro trafigini terminale cekmek, hem de olagan yiik depolama islevinin

stirdiiriilmesi i¢in olusturulur.
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Ticari tasimacilik ile karsilastirildiginda, en goze carpan 6zellik oldukga fazla alan
ihtiyac1 ve konteynirlar icin kiiciik gereksinimlerdir. Bu ihtiyag¢lar1 kargilamak i¢in roll-
on/roll-off gemileri kullanilmalidir. Otomobil tagimacilig istisnas1 disinda, ticari sektor
iiretilmis tirlinlerin taginmasi i¢in konteynirlagtirilmis gemilere bel baglamistir (Higgins

vd., 2000).

Roll-on/roll-off operasyonlari liman isc¢ilerine konteynir terminallerinden daha az
baghdirlar. Liman iscilerinin gorevleri araglarn gemilerden depolama alanlarina
iletmektir. Bu operasyonlar ¢ok fazla yiiksek yetenekli is¢i gerektirmez (ving
operatorleri gibi). Roll-on/roll-off terminalleri ayni zamanda sistem performansini
arttirmak i¢in kamyon ve demiryolu isletmeleri ile isbirligi saglayacak sekilde
kurulmalidir. Terminal ve kara tasimacilig1 sirketleri standartlar ve prosediirler etrafinda
bir uzlasma olusturmalidir. Bu uzlagmalar bilesen proseslerinin daha tahmin edilebilir
ve kontrol edilebilir olmasini saglar. Standartlara ve usule ait anlagmalara ek olarak,
bilesen proses performansi zamanla farkli isletmeler arasindaki iletisimler ile

gelistirilebilir.

Ro-Ro yanagma yerleri diger liman terminalleri icerisinde yapimi en kolay ve ucuz
olanidir. Ancak terminal planlanirken bolgedeki tonaj esnekligi de goz Oniinde
bulundurulmalidir. Ro-Ro limanlarinin kapsamasi gereken diger noktalar sunlardir

(Ozdemir, 1993):

¢ Ro-Ro liman yeterli yiik istif ve baraka bosluguna sahip olmalidir.

¢ Limandaki mevcut aydinlatma sadece tasiyic1 araglart degil biitiin alam
aydinlatacak sekilde olmalidir.

¢ Geminin kiytya baglandigi istasyonlarin rthtimdaki ki¢ rampalara c¢apariz
vermeyecek sekilde dogru mevzilendirilmesi gerekmektedir.

e Yollar, park alanlari, net olarak isaretlenmis olmalidir.

e Terminal iizerinde ya da en azindan ona yakin bir yerde bakim ve onarim
limanlar icin yeterli hazirlik yapilmalidir.

e Terminal iletisim sistemleriyle donatilmalidir.
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Tiirkiye limanlarindaki altyapr yetersizlikleri Ro-Ro tasimaciligin gelisimini olumsuz
yonde etkilemistir. Limanlardaki konteynirlarin doldurma-bosaltma islemlerinin liman
sahasinda yapilmasi nedeniyle liman fonksiyonlarini yerine getiremez duruma gelmistir.
Artan konteynir trafigi limanlarda yapilan calismalari olumsuz yonde etkilemistir.
Haydarpasa liman1 Pendik limanina taginmadan 6nce degisen ve gelisen sartlara uyum
saglayamamasinin dayanilmaz sancisim yasamistir. Gegmiste denizyolu ile yapilan
ithalatin % 70’inin, ihracatin da % 40’1min gerceklestirildigi Haydarpasa limani, liman
sahasinda konteynirlarin yarattigr fiili isgal nedeniyle hareket edilemez duruma
gelmistir. Bu yiizden bir ¢ok sorun yasanmis, yapilan islemler ¢ok uzamis, yiikkleme ve
bosaltmada istenen hizin saglanamamasi gemilerin limanlarda kalig siiresini uzatmistir.
Haydarpasa liman1 bu yogun konteynir bu yogun konteynir trafigi altinda genislemesi
icin kacinilmaz olan arazi sorununu ¢6zememistir. Haydarpasa limani konumu itibariyle
kent ici trafigin ortasinda kalmakta, liman sahasinin genisletilmesi icin Harem otobiis
terminalinin kaldirilmasi gerekmektedir. Ciinkii sz konusu liman bu haliyle adeta bir
antrepo olarak kullanmilmistir. Haydarpasa limaninda 6zellikle Ro-Ro tagimalarinda

biiyiik sorunlar yaganmastir.

4.5. Baglanti Destekleri ve Gemi / Kiy1 Giris Ayarlamalari

Bir gemi / kiy1 baglantis1 dogal olarak bir terminali kullanmasi beklenilen gemi tipine
ve cevresel durumlara baghdir. Bir dizi gemi sahibi derin deniz ticaretinde genis Ro-
Ro’lar kullanirken, geminin dig donaniminin bir pargasi olarak kendi rampa aletlerini
saglamay1 se¢cmislerdir. Dogal olarak bu imkani saglamak limanin ya da terminalin
sorumlulugundadir. En gelismis olarak limanin kompleks c¢ift donamimli baglanti
destekleri ve yiiksek hizli feribotlarin doniisii i¢in kopriiler saglanmasini 6ngoriir. Yiizer
ya da yar1 yan yatan dubalar kiyiya kalin ve agir, yeterli uzunluktaki kopriiler ile
baglandiginda ya da tellerin cesitlenmesi ya da hidrolik olarak kiyr rampalarinin

kullanilmasindan liman sorumludur.

In-line tipi platform kiy1 sonunda bir mentese tarafindan desteklenen ve kiyidaki soklar:

emmek i¢cin ayarlanmis olan ana kirisle koprii giiverteden olusur. Mentese ayni zamanda
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kopriiniin disinin aktarma hareketine izin verecek esneklik yeterliligine sahip olmalidir.
Gemi rampasinin cesitli figiirasyonlari i¢in yerde duran, yeterli genislikte bir platformla
birlesecek kadar genis olan dis u¢c hem karada hem suda hareket edebilen ayaklarla

dolabilen tankin giiverteye baglanmasi ile desteklenir (Ozdemir, 1993).

Limanin doseme yapisi Ro-Ro tagimalarinin etkin bir gekilde yapilabilmesi igin
onemlidir. ingiliz liman zemin dizayn1 kurumu, liman ve diger endiistrilerdeki liman
zemininin yapist liman miihendislerinin terminal igin statik yiiklerin hesaplandigi,
terminal i¢in dogru olan yiizeyi se¢cmelerini 6n goriir. Materyal seciminde goz Oniine
alinmasi gereken faktorler arasinda yerin dogasi, yerlesim i¢in uygunlugu ve materyalin
duraganligi vardir. Bu arada yiik tasiyan bir genis forklift ya da konteynirin yiizeye en
agir yiikleri koyabilecegi unutulmamalidir. En uygun yiizeyi se¢cmek, saglanan sistem
sayisindaki artisa ve geleneksel materyallerin gelismis karakterlerine baglidir. Bunlar

limani kullanilabilir kilmaktadir.

4.6. Ro-Ro Gemilerinin Tipleri

Yiikte uzmanlagsmanin sonucunda Ro-Ro gemileri tasima kapasiteleri veya tasidiklar
yiiklere bakilarak bir siniflandirmaya tabi tutulabilmektedirler. Ancak Ro-Ro tiplerini
kesin sinirlarla birbirinden ayirmak imkansizdir. Ciinkii Ro-Ro gemileri en fazla yiik
esnekligine ve en kolay revize edilebilme ozelliklerine sahip gemilerin basinda
gelmektedir. Dolayisiyla cok genel bir siniflandirma yapilarak konu irdelenebilir

(Yesilbag, 1999):

Yakin yol Ro-Ro Gemileri: 4000 dwt’dan daha diisiik tonaja sahip olan bu kategorideki
gemiler tiim diinya genelinde giiniimiiz Ro-Ro filosunun en biiyiik boliimiinii
olusturmaktadirlar. Bu kategori yalnizca ara¢ nakliyesi yapip 12’den az yolcusu olan,
araba, forkliftle yiiklenen kargo, romorkor ve konteynir tasiyan ve bas-ki¢ kapaklari ile
tasit yiikleyip bosaltabilen gemileri i¢cine almaktadir. Bu kategorideki gemilerin biiyiik

cogunlugu 1500-2000 gt arasinda insa edilirler.
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Uzak yol Ro-Ro Gemileri: 4000-7000 dwt arasinda kalan ve dzellikle de 7000 dwt’un
iizerindeki gemiler bu kategoriye girmektedir. Bunlar da kendi aralarinda
Konvansiyonel Ro-Ro gemileri ve konteynir de tasiyabilen kombine Ro-Ro gemileri
olarak ikiye ayrilirlar. Bu iki tiiriin dizayn farkliliklarini belirleyen ana nokta ise Ro-Ro
ve konteynir alanlarinin oranidir. Sigalar1 4000-6500 nm arasinda olan bu gemiler daha

cok denizagirt iilkeler tarafindan kullanilmaktadir.

Siiriiciilit Ro-Ro Gemileri (Feribotlar): Bir Ro-Ro gemisi ek bolmelendirme ve emniyet
tedbirleri gerektirmeden uluslararasi kurallara gore en fazla 12 yolcu tasiyabilmektedir.
Daha fazla siiriici ve yolcu alabilen Ro-Ro’lara ise Feribot denir. Yakin yol ticaretinde
bir¢cok hatta araclarin siiriiciilerini de tasimak gemi agisindan bir avantajdir. Siiriici
tasiyan Ro-Ro gemilerine Irlanda Denizi, Bati Kanali, Baltuk ve Akdeniz ticaret
hatlarinda rastlanmaktadir. Bu tiir gemilere duyulan ihtiyac mevsimsel olarak artip

azalabilmektedir.

Konvansiyonel Ro-Ro Gemileri: Bu kategorideki gemiler araba, tir, kamyon gibi
tekerlekli tasitlar ile treyler gibi yine tekerlekli ama c¢ekilmeye ihtiyag¢ duyan
platformlara yiiklenmis yiikleri tasimaktadirlar. Seferleri kisa veya uzun mesafeli
olabilir. Siiriiciiler genellikle ucak veya daha hizli yolcu gemileriyle gonderilerek
yorulmalart onlenmektedir. Giiniimiizde en ¢ok tercih edilen Ro-Ro gemileri olma
ozelliklerini yavas yavas kombine Ro-Ro gemilerine kaptirmaya baslamalarina ragmen

degerlerini her zaman korumaktadirlar.

Kombine Ro-Ro Gemileri: Hem tekerlekli yiikleri hem de konteynerleri kendi
imkanlanyla yiikleyip bosaltabilen ve Co-Ro olarak adlandirilan bu tiir gemilerin en
biiyiik 6zelligi yiik esnekligidir. Bu sayede bahse konu tasimalardan sadece birini yapan
gemilere nazaran daha kolay miisteri bulabilmektedirler. Modern dizaynlarda hem
giiverte tlizerinde az yer kaplayan ve hem de agir yiik kaldirabilen kreynler

kullanilmaktadir.
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Araba Tastyicilart: Ihrag veya ithal edilen yeni arabalarin tasinabilmesi amaciyla 6zel
olarak dizayn edilen bu tiir Ro-Ro gemileri son zamanlarda oldukc¢a fazla kullanim alani

bulmaya baglamistir.

Araba -Yolcu Gemileri: Turizmin diinya genelinde giin gectik¢ce hizlanmas1 ve 6zel arag
sahiplerinin de ayn1 hizla artmasi yiiziinden ihtiya¢ duyulmaya baglanan bu tiir gemiler
iilkemizde Feribot olarak adlandirilmaktadir. Yiizen bir parki andiran bu gemilerin
gelismis modelleri yolculara aligveris ve otel imkanlart da sunmaktadirlar. Tagima

ticretini gidilen hattin uzunlugu ve araba biiyiikliigii belirlemektedir.

Orman Uriinleri Ro-Ro Gemileri: Orman fiiriinlerinin Ro-Ro gemileriyle tasinabilme
kolayligi sonucunda ortaya ¢ikmis ve uzun senelerdir kullanilan bir gemi tiiriidiir.
Dizaynlar1 ya konvansiyonel ve kombine Ro-Ro’lar ile ayni ya da cok yakindir.
Genellikle kereste, kagit ve kagit hammaddesi tagiyan bu gemiler tir treylerini tasimada

da kullanilmaktadir.

Ro-Ro —Dokme yiik Gemileri: Sinirli sayilarda yapilan bu gemiler farkli iki ¢esit kargo
(en az birisi dokme yiik olacak sekilde) tasima ve bunlari aktarma yetenegine

sahiptirler.

Rayl Feribotlar: Bu tip gemiler Ro-Ro filolarinin en yaglilar1 olmalarina ragmen 6zel
bir alanin temsilcileridir. Dalgali havalarda, acik ve kapali feribotlarda demiryolu
stoklarimin taginmasindaki giiclilkler gtz Oniine alinarak rayli feribotlarin pek
gelisemeyecegi diisiiniiliyordu. Ama modern dalga absorbe ve kilit sistemleri bu
diisiinceleri bosa ¢ikarmistir. Giiniimiizde kullamimlar yavas yavas azalmaktaysa da

demiryolu ulasim ag iyi olan iilkelerce hala etkin sekilde kullanilmaktadirlar.

Kanal ve Nehir Ro-Ro’lar1: Bu kategorideki gemiler en kiiciik Ro-Ro gemileridir. Biitiin
nehir yiik tasiyicilarinda oldugu gibi su alip kiyida konuslandirilmis rampalara yanasir,
tasitlann ve yikleri yiikleyip aldiklar1 suyu bosaltarak sefere baslarlar. Daha c¢ok

nehirlerde tasitlar karsidan karsiya gecirmek icin kullanilmaktadirlar.
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Ro-Ro Barge Gemileri: Daha ¢ok trafigin sikisik oldugu kiyr ve nehir bolgelerinde

tasima yapan kiiciik boyutlu Ro-Ro gemileridir.

4.7. Ro-Ro Gemilerinin Giivenligi

Gemilerin giivenligi gemi tasarimcilarinin en fazla 6nem verdikleri noktalardan bir
tanesidir. Bunun nedeni deniz trafigindeki tikaniklik veya uygun olmayan hava
kosullarinda denizde meydana gelebilecek hatalar1 ya da kazalar1 en aza indirebilmektir.
Carpisma, karaya oturma ve asir1 yilkleme geminin yapisal biitiinliigiiniin bozulmasina
neden olur. Bir geminin yapisal biitiinligti ya da dayanikliligi uygun olmayan cevre
kosullarinda tamamen saldiriya ugrayabilir. Bu acidan, dinamik gemi omurgasi, dalga
ve yiiksek salinim hareketlerine kars1 uygun bir sekilde yapilandirilmali ve bu islemler

onceden hesaplanmali ve degerlendirilmelidir (Korkut vd., 2005).

Deniz tasimaciligi yolcu ve kargo tasimaciliginin énemli bir bi¢imi haline gelmistir ve
bu da Ro-Ro gemilerinin kullanimimi arttirmistir. Bu olay 6zellikle Avrupa’da deniz
trafiginin yogunlagmasina neden olmus ve carpisma riskini arttirmistir. Riski azaltmak
icin kazalarin nedenleri ve sonuclar1 iizerine yapilan caligmalar bu tip gemilerin
tasariminda gz Oniinde bulundurulmasi gereken 6nemli bir yere gelmistir. Korkut ve
digerlerinin (2004) bahsettigi gibi Kuzey Dogu Avrupa Ulkeleri, 1994’te meydana
gelen Estonya felaketinden sonra “Yolcu Giivenligi/Ro-Ro gemileri” programinin
arastirma ve gelistirilmesinde Oncii bir rol oynamiglardir. Bu program, Ro-Ro
gemilerinin kazalar ile ilgili giivenlik degerlendirmesi i¢in probalistik bir cerceve

baslatmistir (Korkut vd., 2005).

Ro-Ro gemilerinin giivenligi Avrupa Birligi (AB) komisyonu tarafindan ana oncelik
olarak tanimlandigindan bu yana, Avrupa Birligi DEXTREMEL gibi bir ¢ok projeye
sponsor olmustur. Bu proje carpisma ve karaya oturma, bas kap1 yiiklemeleri, yesil su
yiiklemeleri ve dinamik global yiiklemeler i¢in bir Ro-Ro gemisinin yapisal cevabinin

analizi i¢in metodolojiler gelistirmektedir.
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5. PENDIiK RO-RO LiMANI VE UN RO-RO FiRMASININ iNCELENMESIi

Bu baslik altinda Haydarpasa’dan Pendik yerlesimine taginan Ro-Ro limaninin bu gecgis
siireci, bu degisimin neden gerceklestigi ve yeni limandaki uygulamalar incelenecektir.
Verimli bir sekilde calisan Pendik, Ambarli, Cesme — Trieste hattindaki hareketler 6ne
stirdiiglimiiz Ambarli, Silivri ve Kavakli ile Bandirma arasindaki hat icin 6rnek teskil

etmistir.

5.1. Kombine Tasimacilik

Intermodal tasrmacilik yalnizca Ro-Ro tasimaciligi degil, yiiklerin baslangic ve durak
yerlerine iletilmesi asamasinda yapilan diger tagimacilik tiirlerini de kapsamaktadir.
Intermodal yapis1 bir zincir seklinde diisiiniilmeli ve bu yap1 yonetilmelidir. Bu baslhk
altinda kisa deniz tasimacilifi olarak gecen bolim Ro-Ro tagimaciligini temsil
etmektedir. Kombine tasimacilik ise yiiklerin 6zel olarak yapilandirilmis trenler ile

tasinmasidir.

5.1.1. intermodal zinciri

Intermodal yapisi iiriinler icin kalkis noktasindan son noktaya kadar su tasimacilik
bicimlerini yaratmigtir: Kara yolu tasimaciligt ( operasyonun baslangic ve sonug
asamasi), deniz tasgimaciligr (kisa deniz tasimaciligi-SSS) ve demiryolu tasimaciligi

(kombine tasimacilik-CT)

Mevcut sistem kullanicilar i¢in deger yaratirken tikamikligin azaltilmasi, cevresel
etkinin azaltilmas1 ve giivenligin arttirllmasi gibi amaglan desteklemektedir. Sekil 5.1

intermodal yap1 icerisinde iiriinlerin akigini 6zet bir bicimde gostermektedir.
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Karayalu
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URUNLERIN AKISI

Sekil 5.1 Intermodal yapi igerisinde iiriinlerin akis1 (Atilgan, 2005)

5.1.2. Kisa deniz tasimaciligi

Tiirkiye’den Avrupa’ya olan Intermodal hattin kisa deniz 6zelligi, yalmzca HGV lerin
degil, aym1 zamanda endiistriyel makinalar, insaat sektoriinde kullanilan ekipmanlar ve
genel olarak tasimacilik sektoriinde kullanilan diger ekipmanlarin taginmasimi da

icermektedir.

Pendik limanindan yapilan kisa deniz tasimaciligi toplam 12 gemi ve 180.000 aractan
fazla tasimaya hizmet verecek yapidadir (karsilikhi olarak) ve yiik miktar1 yillik olarak
yaklagik 100.000 ton civarindadir. Hat Tiirkiye’de ii¢ kalkis noktasindan (Pendik,
Ambarl;, Cesme) ve Italya’da bir varis noktasinda (Trieste) hizmet verecek sekilde

konumlandirilmistir (Atilgan, 2005).

On yillik bir zaman dilimi igerisinde (1994-2004) Ro-Ro gemileri ile Ege Denizi ve
Akdeniz boyunca karsilikli olarak yaklasik 1.250.000 adet arac¢ taginmistir. Gemilerdeki
kapasite kullanim oranlarn %86 gibi yiiksek bir degerdedir.
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5.1.3. Kombine tasimacihk

Araglar Trieste limaninda gemilerden karaya ciktiklarinda, intermodal tasimacilik
Trieste’de bulunan Ro-La terminalinden ayrilan trenler ile yapilan kombine tasimacilik
yardimiyla kolaylastirilir. Bu hizmet tiiriinde soforler trende seyahat edebilmektedirler.

Sekil 5.2 Triestei’den kalkan Ro-La trenleri iizerine yiiklenmis araclar1 gostermektedir.

Sekil 5.2 Trieste limanindan ayrilan Ro-La trenlerine yiiklenmis araclar (Atilgan, 2005)

Onceden boyle bir hizmet Villach’tan (Avusturya) Wels’e (Avusturya) yapilmaktaydi.
Inter Container Austria (ICA) ile yapilan bir anlagsma ile, Subat 2005’ten bu yana
Trieste ve Salzburg arasina bir tren servisi konulmustur. Her hafta icin, Trieste ve
Salzburg kalkigh, tasima kapasitesi 20 komple tir olan 19 adet tren bulunmaktadir.
Yolculuk 9 saat siirmektedir. Araclar Salzburg’da karaya cikmakta ve varis yerlerine

kara yolu ile devam etmektedirler.

Trieste’den yapilan kombine tasimacilik basari ile uygulanmis ve baslangi¢ tarihi olan
subat 2005’ten beri Trieste’den 9.693 adet ara¢ tasinmustir. Cizelge 5.1 Trieste’den
Salzburg’a olan demiryolu hizmetinin zaman c¢izelgesini gostermektedir. Cizelge 6.2

aylik siirelerde trenlerle taginan ara¢ sayisini gostermektedir.
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Cizelge 5.1 Trieste ve Salzburg arasinda kullanilan kombine tagimaciligin zaman

cizelgesi (Atilgan, 2005)

Trieste - Salzburg Trenleri

Giin Tren Servis Kapasite/Tren Kalkis saatleri Kalkig saatleri
Sayisi (Trieste'den) (Salzburg'dan)

Pazartesi 2 20 13:00 17:00 06:00 09:00

Sali 3 20 13:00 17:00 20:00 06:00 09:00 00:00
Garsamba 3 20 13:00 17:00 20:00 06:00 09:00 00:00
Persembe 2 20 13:00 17:00 06:00 09:00
Cuma 3 20 13:00 17:00 20:00 06:00 09:00 00:00
Cumartesi 3 20 13:00 17:00 20:00 06:00 09:00 00:00
Pazar 3 20 13:00 17:00 20:00 06:00 09:00 00:00
TOPLAM 19 140

Cizelge 5.2 Trieste ve Salzburg arasinda 2005 y1l icerisinde kombine tagimacilig

kullanan arag sayis1 (Atilgan, 2005)

Trieste- Salzburg-

Avlar Salzburg  Trieste
SUBAT 873 652
MART 994 950
NiSAN 1393 1369

MAYIS 1395 1176
HAZIRAN 1377 1352

TEMMUZ 1270 1279
AGUSTOS 1015 935
EYLUL 1376 1208

TOPLAM 9.693 8.921

Yukaridaki tablolarda bahsedilen trenler iizerindeki kapasite kullanim orami %90

seviyelerindedir ve bu seviye operasyonlarin basarisin1 gostermektedir.
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5.2. Pendik, Ambarli, Cesme-Trieste Ro-Ro Hatti

Pendik, Ambarli, Cesme-Trieste arasinda uygulanan Intermodal hatti, kisa deniz
nakliyeciligi ve kombine tagimacilik olarak adlandirilmaktadir. Sadece intermodal
ortaminda is yapmakla kalmayip, aynm1 zamanda onu kendi basina 6zgiin yapan farkli
lojistik teknikleri ve araglarm da uygulamaktadir. Bu baglamda mevcut sistem
iriinlerin bir sondan (hareket noktasi) diger bir sona (durak noktasi) tasindigi ve farkli

tasimacilik modellerinin kullanildig1 bir pakettir.

Pendik Ro-Ro limaninda yapilan islemleri 6zet olarak su sekilde anlatabiliriz (Atilgan,

2005):

Pendik, Ambarli, Cesme Ro-Ro terminallerine tasinacak olan iiriinler araclar ile
Tiirkiye’nin farkli yerlesimlerinden alinir. Araglar eklemeli tipli (komple iiniteler olarak
adlandirilan traktor ve yari treylerler) veya yar treylerler (yiik ara¢c bolmelerinde tasinir)
tiplerinden herhangi biridir. Yar1 treylerlerin iletimi i¢in, tiim iinitenin traktorii birakilir
ve yarl treylerler gemiye yiiklenir. Yolculugun bu kismi karayolu tagimaciligi ayagini

temsil eder.

Daha sonra Pendik, Ambarli, Cesme Ro-Ro limanlarimin herhangi birisinde, araclar
(tim {niteler ve/veya yart treylerler) Ro-Ro gemilerine yiiklenir ve Trieste’ye
gonderilir. Pendik ve Trieste arasindaki uzaklik yaklasik olarak 1150 deniz milidir.
Ambarli-Trieste aras1 1137 ve Cesme-Trieste arasi ise 942 deniz milidir. Hava
kosullarima bagli olarak gemi ile yolculuk siiresi ortalama olarak Pendik hareket
noktasindan 54-56 saat, Ambarli hareket noktasindan 60-62 saat ve Cesme hareket
noktasindan 60-62 saat arasi siirmektedir. Pendik’ten her giin olmak {iizere haftada 7
adet kalkis bulunur. Ambarli kalkisglar haftada 3 giin (Carsamba, Cuma ve Cumartesi)
olmak iizere ve Cesme kalkislar1 haftada li¢ giin (Carsamba, Cuma ve Pazar) olmak
tizere planlanmistir. Gidis-doniis yolculugu (Pendik-Trieste-Pendik) araclarin yiikleme
ve bosaltma siireleri de dahil olmak iizere 6 giin siirmektedir. Kalkiglar Ambarli ve

Cesme’den oldugunda limandan limana olan zamanlar benzer olmaktadir. Bunun
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anlam1 belirli giinlerde birden fazla geminin Trieste limanina yanasmakta veya bu
limandan ayrilmakta oldugudur. Bu Ro-Ro operasyonlar1 igin Trieste limaninda
herhangi bir zor durum olusturmamaktadir. Yolculugun bu kismi kisa deniz tasimacilig

ayagim olusturmaktadir.

Aracglar gemiden karaya ¢iktiklarinda Avrupa Birligi topraklarina giris icin gerekli olan
formaliteler son seklini alir. Araglarin 6nemli bir kismi daha sonra trene yiiklenirler
(Ro-La) ve Trieste’den kalkip Avusturya’nin Salzburg sehrine ulagirlar. Trenler 20 araci
tasiyacak kapasitededir ve yolculuk 9 saat siirer. Haftanin cogu giiniinde Trieste’den
Salzburg’a 3 adet kalkis bulunmaktadir ve bunun aksi yoniindeki hareket i¢inde bu

durum gecerlidir. Yolculugun bu kismi kombine tasimacilik ayagini temsil eder.

Kamyonlar Salzburg’ta trenden karaya cikar ve karayolu ile son duraklarina kadar
yolculuklarina devam ederler. Yari treylerlerin bulunmasi halinde, bunlar Trieste
limaninda traktorler ile birlestirilir (bu amag¢ igin traktorlere uygun bir sekilde
tasarlanmig bir alan tahsis edilmistir). Yolculugun bu kismi yine karayolu tagimaciligi

ayagini olusturur.

Eger siiriiciilerin hava yolu ile tasindiklarin1 goz O©niinde bulundurursak (sadece
siiriiciiler icin yapilan uguslar, hergiin Istanbul’dan Ljubljana-Slovenya ve tersi yonde
olmaktadir ve sonra otobiisler ile Trieste’ye tasima yapilir.), mevcut yapinin tim

tasimacilik modellerini igeren bir sistem olarak ortaya ¢iktigini goriiriiz.

5.3. Ro-Ro Tasimacilik Bilgi Akis

Bilgi akis1 iletisim ile alakalidir, fakat genel bir proses gereksinimi bakimindan
farkliliklar gosterir. Veri tiretmek nispeten kolaydir, fakat sorun verinin anlamli olup
olmadig1 ve karar vericiye olan faydasinda ortaya c¢ikar. Bir ¢ok firma kolaylikla
Olciilebilen veriler iiretirler, fakat bu veriler firma proseslerinin kontrol edilmesinde

anlamli degildir.
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Roll-on/roll-off terminal yoneticileri programlar, kargo miktarlar1 ve kargo duraklari
hakkinda anlamli seviyede bilgi alirlar ve bunu iletirler. Bu bilgi akig1 tiim katilimcilara
fiziksel olaylarin ileri seviyede plan olusturmalarina izin verir. Ayrica, terminal
yoneticileri kamyon ve demiryolu isletmeleri icin, standartlarin kurulmasi ve
uygulanmasi ile ilgili bilgiyi saglarlar. Bu her destek grubunun ne bekledigi ile ilgili
kuskuyu ortadan kaldirir. Bir ¢cok konteynir terminalinde beklentiler ve prosediirler ile

ilgili destek kuruluslarla yapilan iletisim en alt seviyededir (Higgins vd., 2000).

Bilgi akist aksiyonlarin ve kararlarin temelinde yer almasi nedeni ile etkili bir sekilde
yapilandirilmalidir. Bilgi girisi miimkiin oldugunca direkt olmalidir. Satislar ve
operasyonlar arasindaki yakin iligki giincel liman planlarina izin vermelidir. Eger liman
planm1 dogru bir sekilde yapildiysa, giris yerine ulasan yiikler en az kayip zaman ile islem
goriirler. Ayrica, yiik verileri bilgisayara direkt olarak giriliyorsa, manuel giris

hatalarinin olasilig1 en aza indirilmis olur.

Eger elektronik yerlesim araclar1 veriyi direkt bilgisayara giriyor ise, konteynirlarin
yerlesimi en iyi durumda korunabilir. Rezervasyonlara bagl istif plani entegrasyonu ve
liman plan1 konteynirlarin karigmasini minimize edebilir. Karigmalarin elimine edilmesi
liman ekipman verimliligini arttiracak ve bakim i¢in zaman saglayacaktir (Higgins vd.,

2000).

Thra¢ limanindan, limana gelen bir gemi igin istif planinin alinmas1 terminal planlamasi
icin degerli bir islem olacaktir. Bu bilgi is giicii, alan paylasimi ve ekipmanin degisen is

durumlarn i¢in ayarlanmasinda kullanilabilir.

5.4. Ro-Ro Tasimacilik Filo Diizeni

Cizelge 5.3 Ro-Ro gemilerinin Pendik, Ambarli, Cesme-Trieste hattindaki mevcut
konfigiirasyonunu gostermektedir. Bu cizelgede gemilerin isimleri verilmis ve hangi
limanlar arasinda calistiklar1 gosterilmistir. LoA, lane metre ve gross ton olarak teknik

ozellikleri belirtilmis ve sonrasinda kapasiteleri ve knot olarak hizlar1 bildirilmistir.
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Cizelge 5.3 Pendik/Ambarli/Cesme-Trieste hattinda ¢alisan Ro-Ro gemilerinin mevcut

konfigiirasyonu (Atilgan, 2005)

. o LoA Lane Kapasite Hiz
Gemi Adi Kullanildigr Yer (metre) Metre Gross Ton (Arag) (KNOT)

Un Ege Pendik - Trieste 193 3.214 22.900 200 21,6
Un Adriyatik Pendik - Trieste 193 3.214 22.900 200 21,6
Un Atilim Pendik - Trieste 193 3.214 22.900 200 21,6
Un Birlik Pendik - Trieste 193 3.214 22.900 200 21,6
Un Marmara Pendik - Trieste 193 3.735 29.004 230 21,5
Saffet Ulusoy Pendik - Trieste 193 3.735 29.004 230 21,5
Un Denizcilik Ambarli - Trieste 183,1 2.060 21.213 130 19
Un Hayri Ekinci ~ Ambarl - Trieste 183,1 2.060 21.213 130 19
Un Karadeniz Ambarli - Trieste 193 2.640 22.900 165 21,6
Ulusoy 6 Cesme - Trieste 163,5 1.669 12.259 105 15,5
Ulusoy 5 Cesme - Trieste 163,8 2.760 19.689 145 16
Saffet Bey Cesme - Trieste 163,8 2.760 19.689 145 16

5.5. Ro-Ro Tasimacilik Operasyonlarimin Zaman Tablosu

Asagidaki ¢izelge Pendik,Ambarli, Cesme ve Trieste’den ayrilan gemilerin

operasyonlarinin mevcut zaman planlamasini gostermektedir.

Tablo 5.4’tin iceriginde goriildiigii gibi, ti¢ gemi Pendik, Ambarli ve Cesme’den
carsamba ve cuma giinleri ayrilmakta ve Trieste’ye cumartesi ve pazartesi giinleri sabah
ve Ogle vakitlerinde ulagsmaktadir. Benzer sekilde, iki gemi Pendik ve Ambarli’dan
ayrilip Trieste’ye sali giinleri sabah ve 6gle vakitlerinde ulagmaktadirlar. U¢ geminin
cuma giinleri ve iki geminin cumartesi giinleri hizmet vermesinin nedeni, Tiirk ihracat
sirketlerinin iirtinlerini alicilara haftanin sonunda gondermesi ve iiriinlerin calisma
haftasinin basinda ulastirilmak istenmesidir. Her giin 6 geminin ayrilmasina ragmen,
Pendik limanindan giinliik olarak hizmet verilebilmektedir. Bunun nedeni Pendik’ten
gidis gelis cevriminin her 6 giinde bir gerceklesmesidir. Bu yiizden, ardisik deniz

yolculugu ayni terminalden Pazartesi giinii yapilmalidir (Atilgan, 2005).

Bir cok Avrupa iilkesinde yol sinirlamasi uygulamasinin nedeniyle yol rotasinin

anlagilamaz oldugu durumlarda, hafta sonu boyunca Ro-Ro rotasi yiik hareketinin
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avantajlarim1 kabul ettirmektedir. Bu durum 6rnek olarak, cumartesi ya da pazar giinii
yiiklerini tasimak isteyen ve iirlinlerini sali giinii bir aliciya teslim etmek isteyen

miisteriler icin ileri lojistik avantajlar saglamaktadir.

Cizelge 5.4 Ro-Ro gemilerinin zaman cizelgesi (Atilgan 2005)

Gemi Adi Ayrilma Ulasma Ayrilma Ulasma
Yer Zaman Yer Zaman Yer Zaman Yer Zaman
Un Marmara | Pendik Pz;zzggsi Trieste Pe(;zt?gg)be Trieste Pe;ztza(;gbe Pendik ggzoa(;
Saffet Ulusoy | Pendik Zizacl)lo Trieste ggrgg Trieste ?grgg Pendik P%Z(iggSi
Un Atilim Pendik ga;ii;gba Trieste Cu(;'g:aorgesi Trieste Cu1rg:a(|)'gesi Pendik O?Jacl)lo
Un Ege Pendik Pe;ii;gbe Trieste ggzoa(; Trieste Tgi)ag Pendik Qa(l)'g?(;gba
Un Adriyatik | Pendik U3 | Trieste  "3220S1| Trigste  Pa2201eST| pengi  Persembe
UnBirik | Pendik OO Trieste  S21| Trieste S| Pendk UM
Un Marmara | Pendik :ii)aor Trieste Qa(;z:a(;'gba Trieste Qa;zi;gba Pendik Cuorr(;:a(;gesi
Un Denizcilik | Ambarl Qazri'i;gba Trieste Cu1r721:a0rgesi Trieste Cu2r':1ka(|)'gesi Ambarli 12a(|)|0
Hayri Ekinci | Ambarli 2:1”88 Trieste Pa122a:6t§si Trieste Pa;la:(r)tgsi Ambarli Pe;z?(r)'gbe
Un Karadeniz| Ambarli Cuzrz?(;gesi Trieste 18238'0 Trieste Qagi?onaba Ambarli Cu1n21::a(|)'3esi
Ulusoy 6 Cesme Qazri?(;gba Trieste Cur;(;gesi Trieste Cu;;iggesi Cesme Oiafl)lo
Ulusoy 5 Cesme 22”53 Trieste Pizza:gg S Trieste Pa;‘a:(r)tgsi Cesme Pe(;z?(r)?)be
Saffet Bey Cesme :ii)aor Trieste Qa;;a(;’gba Trieste Pezri?(;gbe Cesme ggzoaor

2004 yil1 icerisinde, Pendik, Ambarli ve Cesme limanlarindan Trieste limanina 657 adet

cagr yapilmistir, sonug olarak giinliik ortalama 1.8 cagr1 mevcuttur.

Ro-Ro operasyonlari

yapilandirilmalidir (Zeien, 2004):

asagida bahsedilen

e Yiik hizmeti amacim gerceklestirmek i¢in nasil isleyecektir?

e Ro0-Ro hizmeti sistem taniminin entegre bir parcast midir?

sorulara cevap verebilecek sekilde
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e Hiz ve menzil 6zellikleri nelerdir?

e Giivenilirlik saglanmis midir?

¢ Liman / terminal saatleri nasil planlanmigtir?
o s giicii kurallar1 nelerdir?

¢ Deniz yolu diizenlemeleri nelerdir?

e (Cevre kosullarina uyum saglanmis midir?

e Tikaniklik problemi ortadan kaldirilmig midir?
5.6. Ro-Ro Hattinda Tasman Aracg Sayisi
Cizelge 5.5 her hareket noktasi i¢in 2001, 2002, 2003 ve 2004 yillar icerisinde tasinan
(Tiirk araglan + yabanci araglar) ara¢ (komple iiniteler ve/veya yari treylerler) sayisini

gostermektedir (Tek yonlii ).

Cizelge 5.5 2001 ve 2004 yillan arasinda tek yonlii olarak taginan arag¢ sayisi
(Atilgan, 2005)

Hat 2001 2002 2003 2004
Pendik - Trieste 40.568 44.595 54.047 55.606
Ambarli - Trieste 24.040 18.346 17.040 19.987
Cesme - Trieste 9.339 12.072 13.898 16.222
TOPLAM 73.947 75.016 84.985 91.815

2001 ve 2004 yillar1 icerisinde %24 gibi tutarli bir gelisim orani gézlenmistir. 2005 y1l1
icerisinde ara¢ sayisinda %4-5 daha fazla bir artis oram1 beklenmektedir ve yillik taginan
ara¢ kapasitesi 95.000 olarak planlanmaktadir. Gidis gelis cevriminde, bu toplam yillik
olarak 190.000 adede karsilik gelmektedir.

2001-2004 periyodu boyunca, Tiirkiye'nin tiim diinyaya olan ihracati 177.4 milyar
dolardir. Bu miktarin %50’si (88.7 milyar dolar) siralanan Avrupa Birligi iilkelerine
yapilan ihracattir: Almanya, Avusturya, Belgika, Fransa, Hollanda, UK, Irlanda,

Ispanya, Portekiz, italya, Danimarka, isve¢ ve Finlandiya.
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Bu soylenen periyot icerisinde bu iilkelere Tiirk araglar ile tagimalar gerceklestirilmis
ve karayolu ve Ro-Ro rotalarindan Avrupa’ya ulasan miktar 503.416 ara¢ olmustur.
Aymi periyot igerisinde 293.576 Tiirk aract1 Ro-Ro rotalarim1 kullanarak belirtilen
iilkelere ulagsmistir. Bu araglarin %58.3’liniin Ro-Ro hattindaki gemileri kullandigini

gostermektedir.

5.7. Karayolu Tasimacihgindan Ro-Ro Tasimaciliga Gecis Hareketi

Karayolu tagimaciliginin  daha c¢evre dostu olan tagimacilik  bigimlerine
doniistiiriilmesini saglayan siirdiiriilebilir tagimacilik sistemi yaygin Avrupa politikasini
olusturur. Bu vizyon Marco Polo Programi gibi bir ¢ok tesvik edici programa
yansitilmistir. Bu boliim Marco Polo prensipleri ile karayolu tasimaciligindan kisa deniz
tasimaciligina (SSS) ve kombine tagimacilifa olan tasima modeli degisim faaliyetinin

degerlendirilmesi ve yaklasik olarak hesaplanmasim i¢cermektedir (Atilgan, 2005).

1) Tasimacilik model degisiminde bir hesaplama yapabilmek icin, ilk ©Once bir
kamyonun Tiirkiye’deki belirli bir bolgeden, belirli bir zaman periyodunda Avrupa’daki

bir bolgeye gitmesi i¢in almasi gereken mesafeyi belirlemeliyiz.

Bu amacla, Turkiye’den Ro-Ro gemileri ile ayrilan 91.815 aracin oldugu 2004 yilin
gbz Oniline alacagiz.Araclarin Avrupa’ya gitmek icin karayolunu kullandiklarim ve

Intermodal hizmetin bulunmadigini diisiinelim

2) Bati Anadolu’da bulunan bir bolgeden (Bursa) yiiklemelerin gergeklestigini ve

iriinlerin Frankfurt (Almanya) gibi endiistriyel bir bolgede bosaltildigim diistinelim.
Intermodal hizmetin olmamasi nedeniyle karayolunu kullanarak Avrupa’ya gidecek
91.815 aracim izleyecegi rota su sekilde olsun:Tiirkiye (Bursa), Bulgaristan, Sirbistan

Karadag, Hirvatistan, Slovenya, Avusturya, Almanya (Frankfurt)

Asagida bir aracin yapmasi gereken toplam kilometreler goriilmektedir (Atilgan, 2005):



Tiirkiye: (Bursa-Sinir noktast)
Bulgaristan:

Sirbistan Karadag:
Hirvatistan:

Slovenya:

Avusturya:

Almanya (Frankfurt):

Toplam karayolu:

3) Belirtilen Intermodal hatta rota su sekilde olacaktir:
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508 km.
350 km.
437 km.
351 km.

56 km.

315 km.
455 km.

2472 km (tek yon)

Tiirkiye (Bursa), Pendik Ro-Ro limani, Trieste Ro-Ro limani, Villach Ro-La terminali,

Wels Ro-La Terminali, Frankfurt rotasini iceren uzakliklar su sekilde olacaktir:

Tiirkiye (Bursa-Pendik Ro-Ro limani):

Pendik-Trieste Ro-Ro limani:

Trieste Ro-Ro limani-Villach Terminali:

Villach Ro-La terminali-Wels Ro-La terminali:

Wels Ro-La terminali-Frankfurt:

Toplam karayolu:

223 km. (karayolu)
2128 km (SSS ile)
197 km (karayolu)
295 km (CT ile)
526 km (karayolu)
946 km (tek yon)

4) Gemilerdeki araglar tarafindan tasinan iiriinlerin agirliklar agisindan da bir ¢alisma

yapilmistir. Avrupa’ya iriin tasiyan bir aracin ortalama yiik agirligr 16.74 ton olarak

hesaplanmisgtir.

Tanimlamalar:

Folqy = ton-km olarak eski rotada (karayolu) tasman yiik.

L (o) = kilometre olarak karayolu rotasinin uzunlugu.

Nowy = karayolu tasimaciliginda seyahat eden arag sayist (91815 arag)

W  =ton/arag olarak tasinan yiikiin agirligi (16.74 ton)
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Fody = Lioway * W * Nola)

Foia) = 2472 km * 16.74 * 91815 = 3799422223 ton-km

Avrupa’ya karayolu ile yaklasik olarak 3.8 milyar ton-km iiriin tasinmistir. (burada
amagc islemleri kolaylastirmak oldugundan genel olarak ulasilan bélge olarak Frankfurt
secilmistir. Bu gecerli bir varsayim olarak goziikmektedir, ¢iinkili baz1 araclar UK,
Ispanya, Portekiz, Danimarka gibi uzak bolgelere giderken, bazilar1 italya, Slovenya,
Avusturya gibi daha kisa mesafedeki bolgelere gitmektedirler. Bu yiizden Frankfurt gibi
bir orta nokta secilmistir.)

Bu baglamda;

72196 ara¢ SSS+karayolu intermodal ortamimi kullanarak karayolunda toplam 1241 km
ve; 19619 (91815-72196) ara¢ SSS+CT+karayolu intermodal ortamimi kullanarak
karayolunda toplam 946 km mesafe almiglardir. Eger;

Fnew 1) = SSS+CT+karayolu kullanilirken yeni rotada taginan nakliyat (ton-km)

Fnew 2) = SSS+karayolu kullanilirken yeni rotada taginan nakliyat (ton-km)

Lnew 1) = SSS+CT intermodal yapis1 kullanilarak elde edilen karayolu rotasi uzunlugu

(946 km)

Lnew 2) = SSS intermodal yapis1 kullanilarak elde edilen karayolu rotasi uzunlugu (1241

km)

New 1) = SSS+CT+karayolunu kullanan arag¢ sayis1 (19619)

Nnew 2) = SSS+karayolunu kullanan arag sayisi (72196)
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AF = ton-km olarak model degisim hareketi, olsun.

AF =Foa) = (Finew 1) + Finew 2) )

Fiaew 1) = Liew 1) * W # Nigew 1) = 946 * 16,74 * 19.619 = 356.525.507 tom-km

Fiew2) = Laew) * W # Npew2) = 1.241 * 16,24 * 72.196 = 1.453.986.507 ton-km

Boylece;

AF =3.799.422.223 — ( 1.453.986.013 + 356.525.507)
= 1.988.910.703 ton-km

Sadece 2004 yili icerisinde, yaklasik olarak 2 milyar ton-km iirlin karayolundan

intermodal hatta gecmistir. Avrupa’dan Tirkiye’ye donen araclarin ¢ogunun yiikli

oldugunu diisiiniirsek, toplamda 4 milyar ton-km iiriin karayolu tasimaciligindan

intermodal hatta doniigiim yapmustir.

Sonuglar bir takim basit ve gecerli varsayim {izerine kurulmustur ve yapilan

hesaplamalarin sonuglar sunlar1 gostermektedir (Atilgan, 2005).

e Tirkiye’de spesifik bir yerlesimden genel bir varis noktasina, geleneksel

karayolu rotasi iizerinde nakliye ton-km’sinin toplami: 3.8 milyar ton-km;

¢ intermodal tagimacilik kullanirken ayni noktadan yiiklenen ve ayni genel varig

noktasinda bosaltimi yapilan nakliye: 1.8 milyar ton-km;

e QGeleneksel karayolu tasimacilifindan intermodal tasimaciliga yapilan

doniisiimdeki nakliye miktar1 yaklagik olarak: 2 milyar ton-km (tek yon);

¢ Gidis gelis cevriminde toplam degisim miktari: 4 milyar ton-km
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KARAYOLU TASIMACILIGI

. . el

e e e = i

IO
Kisa Deniz Tagimaciidi Kombine Tasimacilik

Sekil 5.3 Karayolu tagimaciligindan Ro-Ro tagimaciliga gegis hareketi (Atilgan, 2005)

Intermodal hattin ¢evresel ve sosyal yararlar1 icin yapilan hesaplamalar su sekildedir

(Atilgan, 2005):

Burada yapilan hesaplamalar, kirlenme, iklim maliyetleri, ses, kazalar, altyapit ve
tikaniklik maliyeti gibi digsal maliyetlerin ¢evresel faydalarinin hesaplanmasinin
metodolojisini icermektedir.

Belirli harici maliyet faktorleri (e); (Euro/ton-km olarak) Marco Polo programinin
orijinal Onerisinden elde edilmistir. Burada her tasimacilik tiirii i¢in spesifik bir e
maliyeti yer almaktadir. Bu maliyetler, karayolu, kisa deniz tasimaciligr ve demiryolu
icin sirasiyla 0,035, 0,009 ve 0,015 Euro/Ton-km’dir.

Hesaplamalarda yer alan tanimlamalar su sekildedir:

B = € olarak cevresel fayda

Cmew) = Yeni model degisim rotasindaki harici maliyetlerin toplami (€)

C(oay = Eski karayolu rotasindaki harici maliyetler (€)
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€mew) = Tagimaciligin alternatif modelinin belirli harici maliyetleri (€/ton-km)

€(ld) = Karayolu tastmaciliginin belirli harici maliyetleri (€/ton-km)

R(r) = Intermodal hattin ¢evresel verimliligi (€/ton-km)

Bu tanimlamalardan sonra;

C(new) =X ( F(new) g €(new) )

Cloay = Fioia) * €lay » v€;

B = Cid)- Cinew)

R(T) = B / F(old)

Burada; Fpew) = Transfer seklinin hesaplanmasinda ton-km olarak belirli nakliyat

degisimi. Boylece;

Ciolgy = 3.799.422.223 ton-km * 0,035 €/ton-km = 132.979.778 €

Chew=(91.815 * 223 * 16,74 * 0,035 ) +
(91.815 *2.128 * 16,74 * 0,009 ) +
(91.815 * 197 * 16,74 * 0,035 ) +
(72.196 * 295 * 16,74 * 0,035 ) +
(19.619 * 295 * 16,74 * 0,015 ) +
(91.815 * 526 * 16,74 * 0,035 )

= 94257471 €

Boylece;

B =132.979.778 — 94.257.471

=38.722.307 €
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Intermodal hattin ¢evresel ve sosyal faydasi mali terimleri icerisinde yaklagik olarak
38.7 milyon euro’dur. Bu baglamda, gidis-doniis cevriminde, cevresel ve sosyal olarak

yaratilan fayda 77.4 milyon euro civarindadir.

Diger taraftan intermodal hattin ¢evresel verimliligi

R =38.722.307 / 3.799.422.223 = 0.01 €/ton-km

Buradan, degistirilen her kilometre eski karayolu rotasinin topluma her ton-km basina 1

sent fayda saglayacagi ¢ikarilmaktadir.

Bu hesaplamalar sonucunda 6zet olarak sunlan sdyleyebiliriz (Atilgan, 2005):

¢ intermodal hattin ¢evresel ve sosyal fayda olarak yaklasik degeri: 38.7 milyon €
(tek yon)

¢ Gidig-doniis ¢cevriminde toplam faydanin ulasacagi deger:77.4 milyon €

¢ intermodal hattin cevresel verimliligi 0.01 € / ton-km’dir; toplumun degistirilen
eski karayolu rotasinin her 1 km i¢in her ton-km basina 1 sent fayda sagladigim

belirtmektedir.

5.8. Pendik Ro-Ro Limaninda Uygulanan Yenilik¢ci ve Tam Zamamnda (JIT)

Yaklasimlar

Pendik Ro-Ro limam1 Mayis 2005°te operasyona baslamistir ve yalmzca Ro-Ro
gemilerinin kullanim1 icin olusturulmustur. Sahibi ve isletmecisi UN Ro-Ro’dur.
Onceden, Ro-Ro operasyonlari trafik sikisikliginin maksimum seviyede oldugu sehrin

icerisinde konumlandirilmig bir limandan (Haydarpasa) yapilmaktaydi.

Bu trafigi sehirden uzaklastirmak ve miisteriler i¢in daha hirsli ve etkili bir hizmet
saglanmasi icin 2002 yilinda sehirden yaklasik olarak 35 km uzaklikta bir liman alani

almmustir. Bolgede yapilan yenileme calismalar1 Nisan 2005’in sonuna dogru bitmistir
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ve bundan sonra Ro-Ro operasyonlar1 bu limandan gerceklestirilmeye baslanmistir.
Terminal alan1 110.000 metre kare acik alan iizerine kurulmustur ve 1000 adet araca yer

saglayacak sekilde yapilandirilmistir.

Sekil 5.4 Pendik Ro-Ro limaninda gemilere yiiklenmek iizere bekleyen araglar

(Atilgan, 2005)

Terminal iki gemiye es zamanh yiikleme yapilabilmesi icin iki yanasma yeri ve iki Ro-
Ro rampasindan olusmaktadir. Miisteri ofisleri, Ulastirma Bakanligi Personelleri ve

farkli diger resmi kurumlara bilgisayar ve network kolayliklar saglanmistir.

Roll-on/roll-off terminallerinde aktif bir iletisim gozlenir. Terminaller diizenli olarak
gemi yetkilileri, kamyon ile demiryolu sirketleri ve miisterilerle iletisim halindedirler.
[letisimin bu akist isbirlikci calisma iliskisine ve tam zamaninda envanter stratejisine

katkida bulunur (Higgins, 2000).

Terminal aym1 zamanda bir kafeterya ve bir marketin calistig1 bir eglence merkezine
sahiptir. Tim giimriik formaliteleri ve devlet ile ilgili islemler elektronik ortamda
yapilmaktadir. Transit giimriik islemlerinin yerine getirilmesi icin miisteriler i¢in bir
veri giris merkezi saglanmistir. Terminal yiiksek duvarlarla korunmakta ve 7/24 saat
calisan farkli yerlere yerlestirilmis kameralar ile izlenmektedir. Ayrica, Ro-Ro

isletmesinin giivenlik gorevlileri her giin gorevlerini yerine getirmeye calismaktadirlar.
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Sekil 5.5 Pendik Ro-Ro limaninin genel goriiniimii (Atilgan, 2005)

Liman, kamyonlar igerisinde yasal olmayan malzeme tasinmasini ve insan kacakgilig
yapilmasin ortaya cikartan bir Gamma Ray cihazi1 ile donatilmustir. Ikinci giivenlik
Olctimii, limanin kamyonlar igerisinde tehlikeli malzeme taginmasimi engelleyen cok

hassas bir radyoaktif malzeme algilama cihazi ile donatilmis olmasidir.

Terminalin tiim son noktalarma gelen ve giden araclarin agirliklarinin Slgiilmesini
kolaylastiran agirlik kopriiler yerlestirilmistir. Kamyonun kontrol edilmesinin gerektigi

durumlar i¢in giimriikg¢iiler i¢in bir depolama alani saglanmistir.

Alan icerisinde 5 adet c¢ekici ara¢ romorklarin gemiye ¢ekilmesi ve gemiden alinmasi
icin kullanilmaktadir. Kullanilan alan ile beraber toplam yatirim maliyeti 65 milyon

dolardir.

Ro-Ro kavram yillar boyunca gelistirilirken, yeni bakig agilar1 ve degisiklikler sisteme
kazandinlmistir. Gelistirilen bu kavramlardan biri yalmzca romorklarin tasinmasi ile
ilgilidir. Bu tip tagimacilikta ¢ekici birimleri limanlara yerlestirilmekte, sadece romork
kism1 gemilere yiiklenmektedir. Daha sonra romork kismi c¢ekici birimi ile diger
limanda bir araya getirilmekte ve komple bir tir halinde gidilmesi gereken yere

tasinmaktadir.
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Komple tir (cekici + romork) seklinde gemiye yiikleme yapilmadiginda, yiikleme
oranina bagl olarak gemi kapasitesi %20 oraninda artmaktadir. Tasima operatorii bakis
acisindan, romorklarin transferi kamyon {iizerindeki mali yatinmlar1 azalttigi gibi
operasyonel maliyetlerin azaltilmasinda da bir avantaj saglamaktadir. Bugiin, romork
faaliyetini kullanan tipik bir tasimacilik isletmesi komple tirlarin tasima operasyonunun

neredeyse yaris1 kadar cekici bulundurarak islerini yliriitebilmektedir.

5.8.1. Siiriiciileri tasimak icin havayolu ve otobiis tasimaciliginin entegre edilmesi

Kisa deniz tasimaciliginda kullanilan gemilerin non-Ropax tipinde olmasi araclarin
Trieste’ye olan transferlerinin soforler olmadan yapildigini géstermektedir. Bu yiizden,
araclar limana geldiklerinde araclarini almalan igin softrlerin Trieste’ye iletilmeleri
gerekmektedir. Bu kisitlama soforlerin Ljubljana’ya (Slovenya) ucarak gitmeleri ve
oradan da Trieste’ye otobiisler ile taginmalar1 gibi yenilik¢i bir yontem ile ¢oziilmiistiir.
Sofdrler geminin kalkisina gore yaklasik olarak 2 saatte ucak ile gonderilirler.
Trieste’den olan doniiste, softrler geminin kalkisini izleyen aymi giinde ucgak ile
Istanbul’a gonderilirler. Bu yolla, soforler etkili bir sekilde yaklasik olarak 4 giin
kazanirlar; bu durum onlara aileleri ile ya da firma yerlesimlerinde zaman gecirme ile
sosyal bir deger eklemis olur. Intermodal hattin bu sosyal yan1 soforlerin durumu goz
oniinde bulunduruldugunda olduk¢a Onemlidir ve tiim tasimacilik zincirine etkili bir
sekilde faydasi olur. Bu nedenle, gérev tanim memnuniyeti tam olarak yerine getirilmis
olur. Ug adet Airbus A310 tipi ucak soférlerin tasginmasinda kullamlir. Her giin
Istanbul’dan ve Ljubljana’dan diizenli seferler gerceklestirilmektedir. Ugus 2 saat
stirmektedir. 2004 yili icerisinde, 39.000 sofor karsilikli olarak u¢mustur (Atilgan,
2005).

5.8.2. Araclarin Trieste’ye olan varislarina gore islemlerinin ayarlanmasi
Araclar gemilere yiiklendiginde, geminin ulagsmasindan iki giin Once Trieste’ye

(havayolu kullanilarak) araclar ile ilgili giimriik dokiimanlar1 gonderilir. Bu nedenle,

daha ara¢ Trieste’ye ulasmadan giimriik islemleri yapilmis olur. Ara¢ gemiden
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indiginde hareket etmeye hazirdir. Bu kazanilan 6nemli zaman miktar1 tam zamaninda

diisiincesine hizmet etmektedir.

5.8.3. Araclarin web ortaminda izlenilmesi

Kullanimi1 kolay bir web sitesinden, istenilen zamanda gemi {izerindeki araglar1 bulmak

miimkiindiir. Bu kolaylik yalnizca tagimacilik operatorleri acisindan degil aym1 zamanda

nakliyeciler agisindan da operasyonlari i¢in aranan bir tam zamaninda teslim islemidir.
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6. ISTANBUL iLi AVRUPA YAKASI iCiN RO-RO LIMAN YERLESIM YERI
SECiMi MODELI

Bu baslik altinda Istanbul ili Avrupa yakasi icin gelistirilen model anlatilmistir. Ik 6nce
liman yerlesim yeri olarak onerilen alternatifler incelenmis ve yerlesim yeri 6zellikleri
aciklanmistir. Daha sonra liman yeri se¢im kriterlerini belirlemek icin bazi analizler
yapilmistir. Bunun igin Istanbul’a gelen agir vasita arac sayilari incelenmis, Ro-Ro
limam kurulmasi durumunda ortaya ¢ikan giderler ve gelirler arastirillmis ve teknik
analizler yapilmistir. Yapilan bu aragtirmalar sonucunda yerlesim yeri se¢im kriterleri
belirlenmistir. Daha sonraki agamada alternatif yerlesimlerden en uygun olanin1 segmek
icin analitik hiyerarsi prosesi teknigi uygulanmig ve bu uygulama sonucunda tutarlilik
analizi yapilmistir. En yiiksek agirlik puanina sahip olan alternatif en uygun yer olarak

belirlenmistir.

6.1. Ro-Ro Liman Yerlesimi Olarak Onerilen I"J(; Alternatif Yerlesim: Ambarh,

Silivri, Kavakh

Bu boliim igerisinde Ambarli, Silivri ve Kavakli Ro-Ro limanlar1 proje bazli olarak
degerlendirilmis ve limanlarin kurulum asamalarinda yapilacaklar ve gorev dagilimlari
belirlenmistir. Belirtilen limanlarin cografi konumlan ve 6zellikleri iizerinde durulmusg

ve neden bu yerlesimlerin liman olarak secildigi aktarilmstir.

6.1.1. Proje grubu gorev dagilhimm

Oerilen bu ii¢ alternatif Ro-Ro yerlesim yeri icin bir proje grubu olusturuldugunda, bu
grubun limanin genel degerlendirmesi ve fizibilite etiidii ¢calismasi i¢in yapmasi gereken

calismanin icerigi asagida maddeler halinde verilmistir (IDO, 2005).

e Deniz kiyisinin iskele olabilirligi acisindan uygunlugu, alinmasi gerekli

onlemler ve kapasite artisinin degerlendirilmesi.
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e Ro-Ro iskelesinin ulasim taleplerinin degerlendirilmesi ve talep modelinin
kurulmasi

e Ro-Ro iskelesinin mevcut ulasim ag1 ile entegrasyonunun saglanacagi ulasim
altyapilarin analizi ve degerlendirilmesi.

e Ro-Ro iskelesi ulasim talepleri icin gerekli veri tabanin olusturulmasi ve model
calismasi

e Ro-Ro iskelesi ve diger altyapilara iligkin bilgilerin araziden ve ilgili
kurumlardan toplanmasma yonelik envanter ¢alismalari. Imar plam
uygulamalari agisindan degerlendirme ve kamulastirma bilgilerinin alinmast.

¢ iskele yapisinin boyutlandirilmasi ve insa maliyetlerinin ortaya konulmas.

6.1.2. Ro-Ro tasimaciligi icin proje asamasinda goz oniinde bulundurulmasi

gerekenler

Proje asamasinda her ii¢ liman yerlesimi i¢inde goz oniinde bulundurulmasi gereken

maddeleri su sekilde siralayabiliriz (IDO, 2005):

¢ Kurulacak Ro-Ro sistemine tamamen hakim olunmalidir.

¢ (ida sektorii ve haller bu isin islerligi hakkinda 6nemli bir yere sahiptir.

¢ Ro-Ro hatlariin bir fizibilite raporunun hazirlanmasi ve bu rapor cergevesinde
hatlarin islerliginin degerlendirilmesi gerekir.

¢ Fizibilite calismasinin 6zel bir sirkete yaptirilmasi zaman ve maliyet agisindan
daha dogru bir karar olabilir.

e istanbul ili Avrupa yakas1 i¢in ara¢ sayiminin yapilmasi gerekmektedir. istanbul
ili icerisinde nereden nereye kac tane kamyon seyahat etmekte oldugu
bilinmelidir. Otobanlardan gecen kamyon sayisi, hallere giren kamyon sayisi, ve
Edirne’den giren kamyon sayisi belirlenmelidir.

e istanbul haline giinde 3500 arag giris cikis yapmaktadir. Arag trafigine gore

iskelenin yeri, sefer sayilari vs. belirlenmelidir.
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e Daha oOnceden yapilmis olan Ro-Ro uygulamalarn incelenmelidir. Bu
uygulamalardan basarili olanlar ve olmayanlar ayrigtirilmali ve uygulamalar
detayl1 bir sekilde analiz edilmelidir.

e Ro-Ro isinin isletme ayagi unutulmamahdir. Eski gemi, diisiik teknoloji, sefer
sayisinin kisith olmasi, kapasite yetersizligi, uygun olmayan liman se¢imi bu
konuda bize kisit getirecektir. Problemin bir yoneylem arastirmasi problemi
oldugu dikkate alinmalidir.

e Haller, ambarlar, sirketler, trafik verileri beraber diisiiniilerek bu ise bir
yoneylem aragtirmasi bakis acisi ile yaklasmak gerekmektedir

e Kapikule ve Ipsala smir kapisindan yilda toplam 330.000 arag Tiirkiye’ye giris
yapmaktadir. Bu araglarin yaklagik olarak %30’luk kismi Izmir ve Bursa

sehirlerine yonelmektedirler.

6.1.3. Silivri Ro-Ro limani

Burada yapilan calismanin konusu , Trakya Bolgesi ile Giineybati Anadolu Bolgesi
arasindaki kamyon trafigi icin yeni bir ulastirma koridoru olusturmak iizere 6ngoriilen
Silivri — Bandirma arasinda planlanan Ro-Ro hattinin yolculuk taleplerinin tahmin

edilmesi ve s0z konusu yatirimin mali/ekonomik fizibilite etiidlerinin yapilmasidir.

Yapilmasi gereken islemler iki asamadan olugmalidir. Caligmanin birinci asamasinda,
proje konusu yeni hat {izerinde ortaya ¢cikmasi beklenen yolculuk talepleri tahmin etmek
iizere ulasim etiidii gerceklestirilecek, ikinci asamada ise mali/ekonomik fizibilite

etiidleri hazirlanacaktir (IDO, 2005).

Silivri ile Bandirma arasindaki Ro-Ro hatti olusturulmadan once su calismalar
yapilmalidir: Ik &nce kiy1 seridinin iskele olabilirligi ve iskele kapasitesi belirlenir.
Daha sonra, iskele yapisi iist 6lcekte tamimlanir ve maliyeti belirlenir. iskelenin ana
ulasim koridorlar1 (ES, Otoyol) ile entegrasyonu i¢in gerekli yatinm giderleri belirlenir.

Iskele arazisi ve diger altyapilarin sehir planlama acisindan degerlendirilmesi yapilir
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(Imar durumu, kamulastirma gibi). Ulasim etiidii icin veri toplama g¢alismalari

yapilmalidir.

Silivri’nin yerlesim durumuna bakildiginda alternatif iki karayolu koridorunda
bulundugu goriilmektedir. Bu koridorlardan birincisi TEM otoyolu, Eskihisar, Topgular
ve Bursa olarak goriiliirken, ikinci koridor Tekirdag, Canakkale, Balikesir giizergahi

olarak ortaya ¢ikmaktadir.

S6z konusu koridorlardaki karayolu ulastirma altyapisimi belirlemek {izere asagidaki

veriler dikkate alinmalidir (IDO, 2005):

® Yol kesimleri uzunluklar

® Yol kapasiteleri

¢ Yolculuk siireleri

e Eskihisar-Topgular, Canakkale-Eceabat ve Gelibolu-Lapseki feribot
hatlarindaki bekleme siireleri

¢ Otoyol ve feribot gecis ticretleri

Ayrica alternatif karayolu koridorlarindaki trafik degerlerini ve yolculuk matrislerini
belirlemek iizere trafik saymmlar1 ve yol kenart anketleri yapilmalidir. Bu anketlerde

asagidaki sorularin yamitlari aranacaktir (IDO, 2005).

Yolculuk baslangi¢/varis yeri

Yiik cinsi

Tahmini yolculuk siiresi

Koridoru kullanma siklig1

Planlanan Ro-Ro hatt1 i¢in 6denebilecek en fazla gecis ticreti

Bunlarin haricinde TIR ve kamyonlar icin tasit isletme maliyetleri belirlenmelidir. Ro-
Ro tagimaciligt yapan UND ve UN-Ro-Ro gibi kuruluslardan mevcut Ro-Ro

tasimaciligina iliskin veriler toplanmalidir.



77

TCK tarafindan bolgede daha once gerceklestirilmis dingil agirligi etiidlerinde elde
edilen yolculuk matrislerinin dokiimii yapilmalidir. Planlanan hatta alternatif karayolu
koridorlar icin TCK tarafindan belirlenen yillik ortalama giinliik trafik degerlerinin
gecmis yilar1 da goz Oniine alacak sekilde dokiimii yapilmalidir. S6z konusu

koridordaki trafigin mevsimsel degisimi belirlenmelidir.

Yolculuk talep tahminleri, fizibilite etiitlerine veri olusturmasi amaciyla, hattin
igletmeye acilmasindan itibaren 25 yillik bir zaman dilimi i¢in 6ngoriillmelidir. Gelecek
yillardaki trafik artistm Ongoérmek icin geg¢miste bolgede gozlenen yiik trafigi
artislarinin yam sira, Tiirkiye makro ekonomik gostergelerinin (GSYIH, sanayi iiretimi,
milli gelir v.b.) bugiine kadarki degisimi ve gelecek i¢cin tahmin degerlerinden de
yararlanilmalidir. Olusturulacak model, tagima siirelerine ve gecis licretlerine duyarl

olmalidir.

Tahmin edilen yolculuk talepleri ve proje konusu Ro-Ro hattinin yatirnm/isletme

maliyetlerinden yararlanilarak mali ve ekonomik fizibilite etiitleri hazirlanmalidir.

Ekonomik fizibilite etiidiinde, Silivri - Bandirma Ro-Ro hattinin gergeklestirilmesi
durumunda ortaya c¢ikacak faydalar ve maliyetler degerlendirilecektir. Ekonomik
fizibilite etiidiinde, genel ekonomi acisindan bir degerlendirme yapildigindan finansal
maliyetler yerine ulusal kaynaklarin gercek kullanimini yansitan ekonomik maliyetler

kullamilmalidir.

Hattin trafik yiikiiniin, yatinm ve isletme maliyetlerinin belirli oranlarda degismesi
durumlarinda ekonomik fizibilite etiidii sonuglarinin ne 6l¢giide degisecegini belirlemek

amaciyla duyarlilik analizleri de yapilmalidir.

Mali fizibilite etiidiinde, projenin degerlendirme dénemi igindeki gelir ve giderleri,
yatirnmei / isletmeci kurulus agisindan degerlendirilmelidir. Mali fizibilite etiidiinde Ro-

Ro hattimin degerlendirme donemi igindeki gelir ve giderlerine gore olusacak fon
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akislar1 ve bunlarin kullanimlari ile projenin finansmani icin kullanilabilecek 6z kaynak

ve kredi kosullarina bagl olarak bir kredi geri 6deme plani da verilecektir

6.1.4. Ambarh Ro-Ro limani

Yanagma Iskelesi Istanbul - Ambarli Mevkii 40° 58' Kuzey - 28° 41' Dogu mevkiinde
yer almaktadir. ES ve TEM ana arterlerine kolay ulasim olanaklan su sekildedir. TEM
Avcilar giselerine 10 Km uzakhiktadir ve Istanbul Atatiirk havaalanina olan uzakligi 14

Km’dir.

Bolge Marmara ve Trakya hinterlandinda endiistri ve tiiketim bolgelerine olan
yakinhiginin yaninda ayrica Ambarli Liman Tesisleri igcinde bulunan giimriik
miidiirliigli, liman baskanligi, sahil sithhiye gibi liman ve denizcilik ile ilgili birimlerin
bir arada bulunmasi 6nemli bir kolaylik getirmektedir. 24 saat kesintisiz calisan bu
liman bolgenin ekonomik altyapisinin temelini olusturmaktadir.

Ambarli — Bandirma Ro-Ro hattinin tagima operatorlerine, gondercilere, alicilara,
Istanbul sehrine ve Marmara bolgesine ve Tiirkiye ekonomisine saglayacag: yararlar su

sekilde belirtilebilir (IDO, 2005):

Gonderici ve alicilara saglayacagi yararlar: Standart tarifeli Ro-Ro seferlerinin
baslamasiyla gonderici ve alicilara nakliye planlamasinin yapma imkani ortaya ¢ikacak,
teslimatlar diizenli hale gelecektir. Diizenli nakliye hizmetleri, gondericilerin iiretimde,
alicilarin ise satista stok seviyelerini kontrol altina almalariyla tam zamaninda iiretim ve
teslimat yapmalarina, isletme finansman maliyetlerini diisiirme imkanlar1 ortaya
cikacaktir. Bandirma — Ambarli Ro-Ro hatt1 ile transit gegis siiresini azaltmakta, zaman
kayiplarin1 asgariye indirecektir. Alternatif giizergah ile daha uzun karayolu kullanimi
yiiklerde olusabilecek sarsinti ve siirtiinmelerden kaynaklanan hasar ihtimallerini Ro-Ro

hatt1 ile en aza indirecektir.

Tasima operatorlerine saglayacag yararlar: Karayolu aracglarinin Ro-Ro ile taginmasi

araglarin yipranma paylarin1 azaltilir. Boylelikle, ara¢ bakim, onarim ve yedek parca
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maliyetlerinde énemli tasarruflar saglayacaktir.Karayolu trafik kaza riskleri daha az arag
kullanimi nedeniyle en aza seviyeye inecektir. Kaza riskinin diigmesi sigorta primlerine
yansiyacak, bu yonde sigorta islemlerindeki risk yoOnetimi konusunda en uygun

cOziimlerden biri olacaktir.

Siirliciilere saglayacagi faydalar: Ro-Ro tagimalarinda siiriiciiler daha az arac
kullanimiyla calisma ortami iyilesecek, nakliye sektoriinde siiriiciilerin ¢alisma

memnuniyeti artacaktir.

Marmara Bolgesindeki diger sehirlere saglayacag: yararlar: Ro-Ro tagimalan sayesinde
Marmara bolgesindeki transit gecis giizergdhinda bulunan yollarda 6zellikle agir
vasitalarin yaratmis oldugu trafik yiikii hafifleyecek, trafik yogunlugu ve cevre iizerinde
olumsuz etkilerini azaltacaktir. Karayollarinin bakim ve onariminda tasarruf

saglayacaktir. Bu yonde Ro-Ro tasimaciligl ekolojik bir tasima bigimi olmaktadir.

Tiirkiye ekonomisine saglayacagi yararlar: Ro-Ro ile yapilan tasimalarda, petrole dayali
karayolu tagimaciligi nedeniyle iilkemizin yurt disina 6deyecegi dévizde tek yonlii sefer
basina km de 0, 30 It yakit tiiketimi oldugu varsayildiginda 0,30 * 259 km= 90 Lt yakat
ve karsiligt 90 * 1.87 = 169 YTL tassaruf saglanacaktir. Ayrica karayolu en biiyiik

hasar1 veren agir vasitalarin bu giizergihta yol bakim ve onarim gereksinimi azalacaktir.
6.1.5. Kavakli Ro-Ro limam

Kavakli Ro-Ro liman 6nerisi diger iki 6neri ile beraber yapilan iiciincii liman yerlesim
onerisidir. Kavakli bolgesinin Istanbul ili Avrupa yakasindaki yerlesimlere oldukca
yakin oldugu goriilmektedir. Yiik yiikkleme ve bosaltma alanlarina araclarin
ulasabilmesini kolaylastirabilecek bir yapidadir. Bulundugu mevki itibari ile liman
yerlesimin bulunmasi da Ro-Ro tagimalarina tam uyumlu bir limanin olusturulmasi icin
avantaj haline getirilebilir. Sekil 6.1’de Kavakli Ro-Ro limani olarak Onerilen

yerlesimin harita iizerinde gosterimi yer almaktadir.
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Sekil 6.1 Onerilen Kavakli Ro-Ro liman yerlesimi (IDO, 2005)

Kavakli, Bahgesehir’e 18 km, Hadimkdy’e 23 km, Muratbey’e 27 km ve Silivri’ye 45
km uzakliktadir. Karayollarina olan yakinligi araclarin zaman kaybetmeden limana
ulasabilmelerini saglamaktadir. Ayrica bulundugu yer itibari ile sehir trafiginden

uzaktadir.

Kavakli — Ambarli Ro-Ro hatt1 iizerinde ortaya ¢ikmasi beklenen yolculuk talepleri,
yolculuk siireleri ve yolculuk maliyetlerindeki azalmaya bagl olarak trafik degerlerini
tahmin etmeye olanak veren bir model olusturularak tahmin edilmelidir. S6z konusu
modelde Ro-Ro hatti ve karayolu yolculuk siireleri ile yolculuk maliyetleri gbz Oniine
alinmalidir. Planlanan hat iizerindeki yolculuk taleplerinin karayolundan saptirilan ve
yaratilan trafik degerlerinden olusacagi ©ngoriilmelidir. Ancak, s6z konusu hattin
sadece yiik trafigine hizmet verecek olmasi nedeniyle, yaratilan trafik degerlerinin ¢ok

diisiik diizeyde olacagi ongoriilmelidir.

Tiim hazirliklar tamamlandiktan sonra ciddi uzun siireli bir reklam-tanitim programi
uygulanmas1 gerekmektedir. Projenin sosyal boyutunu olusturan “Istanbul trafiginden
agir vasita ¢ikarilmasi gercegi’ni oOzellikle vurgulayacak pazarlama caligsmalari igin

temel unsurlar belirlenmelidir (Canci, 2005).
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6.2. Ro-Ro Liman Yerlesim Yeri Secimi Kriterlerinin Belirlenmesi Calismalari

Bu boliimde, Istanbul ili icerisindeki ara¢ ve yiik hareketleri incelenmis, karayolundaki
maliyetlerin ve kazalarin Onerilen model ile azalacagi belirtilmis, Onerilen liman
yerlesimleri i¢cin maliyetler c¢ikarilmig ve bu ii¢ yerlesim belirlenen kriterlere gore
analitik hiyerarsi prosesi yontemi ile karsilagtirllmistir. Model sonucunda en uygun
yerlesim yeri Ro-Ro limani olarak secilmis ve bu yerlesim ile Bandirma arasinda bir

Ro-Ro hatt1 kurulmustur.

6.2.1. Ro-Ro tasima sistemine esas olacak Istanbul ili giinliik karayolu trafigi ve

yiik hareketinin ana giizergahlar itibariyle analizi

Calismanin bu kesiminde, Istanbul ili Ro-Ro liman1 olabilecek liman yerlesimleri ve bu
limanlarin hinterlandlarindaki merkezlerin karayolu giizergahlarinin giinliikk karayolu
trafigi ve yiik hareketleri analiz edilerek Ro-Ro tagima sistemine esas teskil edebilecek

yiik potansiyelinin ne miktarda olabilecegi hususunda yaklagimda bulunulacaktir.

Burada 6nerilen model Istanbul Avrupa yakasinda belirlenmis olan ii¢ yerlesim yeri icin
gelistirilmistir ve modelin sonucunda bu yerlesimlerden en uygun olani sec¢ilmistir.
Istanbul Avrupa yakasi icin incelenen alternatif Ro-Ro liman yerlesimleri Silivri,
Ambarli ve Kavakli olarak belirlenmistir. Belirlenen bu limanlardan Bandirma limanina

Ro-Ro tagimacilig1 yapilmasi diisiiniilmiistiir.

Istanbul Avrupa Yakasi icin Ro-Ro tasimacilign modelinin 6nerilmesinde bazi nedenler
bulunmaktadir. A¢iklanan nedenler Istanbul ili icin oldugu gibi Tiirkiye geneline de
uygundur. Yapilan incelemeler sonucunda otoyollardaki kamyon trafiginin genel trafige
oraninin Avrupa’da % 10 iken Tiirkiye’de % 30 oldugu goriilmiistiir. Agir vasita trafigi
her y1l 15.000 adet artmaktadir. Bu artis yol iist yapisina verilen hasar1 da arttirmaktadir.
Tamamlanmig bir karayolunun Omriiniin 20 yi1l olmasi istenmektedir. Uzun yolda
siirekli zorluklarla karsilasan siiriicli cabuk yorulmakta ve siiriiciiniin dikkati

dagilmaktadir. Asirn kamyon trafigine asir1 yiikleme de eklenince trafik kazalarinda
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ciddi bir artis gozlenmektedir. Ulke ekonomisi ve ¢evre bu durumdan ciddi bir bigimde

zarar gormektedir.

Istanbul Deniz Otobiisleri firmasmin Ro-Ro tasimacilik ile ilgili yaptig1 arastirmalar
sonucunda, 1256 kamyon soférii ile goriisiilmiistiir. Bu kisiler yiiklerini Tiirkiye’ nin
degisik yerlerinden Istanbul’a getirmektedirler. Bu kisiler Istanbul’a yiik getirmek igin

Bandirma limanin1 kullanarak Ro-Ro tasimacilik ile yiiklerini Istanbul’a bosaltabilirler.

Cizelge 6.1 Ro-Ro gemileri ile tasinacak kamyonlardaki yiik dagilimi1 (IDO, 2005)

Yiik Cesidi Yiizde Oran
Sebze-meyve 27,7
Sanayi maddeleri/Grinu 20,7
Diger gida 17
Tugla, tas, toprak, seramik, mermer vb. 12,7
Agag arlnleri 3,3
Kargo/lojistik 3,3
Maden/Urlnleri 2,7
Tahlikeli madde/kimyasal 2,3
Plastik hammadde/Urunleri 2,2
Demir, gelik/Grinleri 1,9
Su 1,8
Tekstil/Granleri 1,6
Elektronik malzemeler 1,2
Diger 1,5

Cizelge 6.1’de Ro-Ro gemileri ile tasinacak kamyonlardaki yiik dagilimi goriilmektedir.
En cok tasinan yiik sebze ve meyvedir. Bu yiik ¢esidini 20,7’lik bir oranla sanayi
maddeleri ve iiriinleri izlemektedir. Bu nedenle Istanbul ili Avrupa yakasi icin secilecek
Ro-Ro limanlan bu yiik hareketi dikkate alinarak se¢ilmeli ve liman yerlesimleri yiik

yiikleme ve bosaltma alanlarina yakin olarak se¢ilmelidir.

Istanbul ili Avrupa yakasi igin yiik bosaltilacak ilcelerin dagilimi Istanbul Deniz

Otobiisleri firmasinin yaptig1 arastirma sonucunda ¢izelge 6.2’de goriilmektedir.
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Cizelge 6.2 Istanbul’da yiik bosaltilan ilgelerin siralamasi (IDO, 2005)

iice Frekans

Bayrampasa 346
Kigikgcekmece 143
Avcilar 99
Buylkcekmece 53
Zeytinburnu 52
Bagcilar 35
Eylp 18
Gungodren 16
Sisli 16
Gaziosmanpasa 15
Emindni 14
Kagithane 13

Esenler 12

Bahcelievler 11

Cizelge 6.2°de goriildiigii gibi Avrupa yakasinda en cok yiik bosaltilan ilgeler olan
Bayrampasa, Kiigciikkcekmece, Avcilar ve Biiylikgcekmece Onerilen Ambarli ve Kavakl
Ro-Ro limanlarina oldukca yakindir. Silivri limam ise Istanbul icine uzak olmasina

ragmen Corlu, Liileburgaz gibi yerlesimlere yiik tasinmas1 durumunda avantajli olabilir.

Yapilan aragtirma sonucunda, yiikleme yapilan ilk c¢ikis yerine ait veriler de
bulunmustur. Bu calisma ile ilgili veriler cizelgede gosterilmektedir. Cizelge 6.3’de
belirtilen sehirler Bandirma iizerinden Ro-Ro gemileri ile Istanbul’a yiik tasinmasina

uygundur.

Cizelge 6.3 Istanbul’a yiik bosaltacak araclarin yiikleme noktalar1 (IDO, 2005)

Yiikleme Yapilan il Yiizde Oran
Izmir 40,8
Bursa 18,7
Balikesir 16,1
Manisa 13,4
Aydin 3,9
Canakkale 2

Diger 5,2
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OTOYOLLARDAN GEGEM GONLOK ARAL SAYISII
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Sekil 6.2 Istanbul ili sinirlar1 icerisinde otoyollardan gegen giinliik arag sayisi

(iDO, 2005)

Sekil 6.2 Istanbul ili icerisinde giinliik ara¢ akisim gostermektedir. 1995 ile 2004 yillari
arasinda otoyollardan gegen giinliikk toplam ara¢ sayisi ve agir vasita sayisi
goriilmektedir. 2004 yilinda giinliik toplam ara¢ sayis1 400.000 gibi yiiksek bir rakama
ulasmustir. Sekil 6.3 ise Istanbul ili sinirlari igerisinde otoyollardan gecen yillik arag
sayisim1 gostermektedir. Bu sekilde de yine agir vasita araglar tiim araclarin bir oram

olarak gosterilmistir.
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OTOYOLLARDAN GEZEM YILL K AR AL SAYISII
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Sekil 6.3 Istanbul ili sinirlari icerisinde otoyollardan gegen yillik arag sayisi
(IDO, 2005)

Trafige katilan ara¢ sayisimn her gecen giin artis gosterdigi Istanbul’da trafik
karmasasinin riskli durumlar olusturdugu yadsinamaz bir gercektir. Artik sehir igi
ulasim aginda sayilan I1.Koprii (Fatih Sultan Mehmet Kopriisii) ve baglant1 yollarindaki
artan kazalarin baglica nedenlerinin biiyiik bir boliimiinii Avrupa-Asya arasinda yiik
tastyan kamyon, tir gibi agir vasitalar olusturmaktadir. Devlet Istatistik Enstitiisii'niin
(DIE) motorlu kara tasitlari istatistiklerine gore 2004 yili Ocak-Agustos déneminde
trafige ilk kez kaydi yapilan ara¢ sayisi, 2003 yilimin aym1 dénemine gore yiizde 216
artarak 500 bin 489'a ulagmustir. Trafikteki araclarin 638 bin 164'ii kamyon, 148 bin
733'ii otobiis olusturmaktadir. Sekil 6.4, 2004 yili icin Istanbul ili icerisinde 6rnek

olarak otoyol gelir-gider yapisin1 gostermektedir.
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17. BOLGE OTOYOLLAR VE BOGAZ KOPRULERI BAKIM
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Sekil 6.4 17. bolge otoyollar ve bogaz kopriileri bakim isletme gider analizi
(IDO, 2005)

8 seritli Fatih Sultan Mehmet Kopriisii’'nden gecis yapan araclarin yiizde 30'u agir
vasitadir. Bu fazlaligin olusturdugu yiik karayollarinin isletme ve bakim maliyetlerine
yansimaktadir. 2004 verilerine gore otoyol bakim birim maliyeti bolge ortalamasi km
basina 61 ytI’dir. Yol bakimina isletme, personel vb. giderler de eklendiginde maliyetin
bir hayli arttigim1 gormekteyiz. Agir vasitalarin otoyol kaplamasina verdikleri zarar ve
bunlarin onarimi sirasinda yasanan biitiin olumsuzluklar, trafigin sikismasi ve ekonomik
etkenler gibi diger etkenler ve bunlarin yansimasi Istanbul’da trafik sikisikligi ve

Oliimlii trafik kazalar olarak ortaya ¢ikmaktadir.
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Cizelge 6.4 Istanbul ili otoyol bakim seflikleri i¢in km basina maliyet (IDO, 2005)

Toplam 1 Km Otoyol
| Bakim  Toplam Toplam .
ics)lteot)r/r?e $aefligi K Personel WP Bakim ve Ucret
Sayisi Toplama Maliyeti
Kavacik 127 205 9.423.190 74.257
Selimpasa 104 165 6.980.793 67.252
Havsa 67 69 3.483.374 51.913
Gorlu 76 79 3.644.307 47.951
Lileburgaz 60 64 3.301.734 54.846
Genel toplam 434 582 26.833.399 61.828

Karayoluna alternatif giizergah olan Ro-Ro tagimalarinin gelistirilmesi ve yeni Ro-Ro
hatlarmin isletmeye acilmasi Istanbul trafigini rahatlatacak planlamalardan biridir.
Karayolu araclarinin denizyolunda Ro-Ro ile tasinmasi, araglarin yipranma paylarini
azaltir. Boylelikle ara¢c bakim, onarim ve yedek parca maliyetlerinde onemli tasarruflar
saglanir. Artan kamyon, tir gibi agir vasita trafiginin kent icine girmeden uygun
giizergahlarda taginmas1 denizyolu tasimacilifina doniisiimiin gostergesidir. Yol bakim,
isletme ve benzeri giderlerin minimuma indirgenmesi saglanmis olacak ve giivenli,

konforlu ve kisa siireli ulagim saglanmig olacaktir.

Diinya Bankasi isbirligi ile baslatilan Trafik Giivenligi Projesi Tiirkiye’de ciddi bir
problem olan trafik kazalarim1 azaltmay1 amaglamistir. Bu projenin ana hedefi, 10 yillik
donemde trafik kazalar1 sonucunda oliim ya da yaralanmalarin en az % 40 oraninda
azaltilmas igin strateji belirlenmesi ve uygulanmasidir. Bu stratejik plan kapsaminda

Ro-Ro tagimalarimin 6nemi belirgin bir sekilde artmaktadir.

6.2.2. Ro-Ro isletmeciliginin ekonomik ve teknik analizi

Bu béliimde yapilacak analizlerde Istanbul Deniz Ticaret Odasi yayinlarindan, M.

Giinay’in Ro-Ro Isletmeciligi kitabindan faydalanilmustir.
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Ortaya ¢ikan kamyon ve yiik hareketinin, iilke genelinde denizyolu ile taginabilme
imkanina sahip oldugu goriilmektedir. Ancak bu tagimalarin denizyoluna kaydirilmasi

ve karayolu baglantili ulasim sistemi, fazla sayida gemiye ihtiya¢ duyabilir.

Onerilen sistemde Istanbul Avrupa yakasinda segilecek bir limandan Bandirma’ya her
giin 2 gidis ve 2 doniis seferi diizenlenecegi diisiiniilmiistiir. Onerilen hatta 4 adet gemi
calisacak ve giinde 2 tam sefer gerceklestirilecektir. Boylece yilda 330.000 arag
tasinacag diisiiniilmektedir. Gemiler yolcu tasiyabilen kargo gemileri olmasi nedeniyle

soforler gemilerde tasinabilecektir.

Cizelge 6.5’de alinmasi Onerilen geminin teknik 6zellikleri goriilmektedir. Goriildiigii
gibi ara¢ 26.469 gros tondur. Arac kapasitesi 250 olarak kabul edilmistir ve boylece 4
adet gemi giinde 1000 adet arag tasiyabilecektir. Gemilerin yilda 330 giin calisacagini
diisiiniirsek yilda 330.000 adet arac tagmabilecektir. 19 knot hiza sahip gemiler Istanbul
Bandirma arasini yaklasik olarak 3 saatte alabilirler. Gemilere 2 saat yiikleme ve 2 saat

bosaltma zamani taninmaktadir.

Cizelge 6.5 Alinmasi 6nerilen Ro-Ro gemisinin genel 6zellikleri

Hat istanbul-Bandirma
Gross Ton 26469

Lane Meter 3214

Arac kapasitesi 250

Hizi (Knot) 19

Kulvar uzunlugu (m) 1669
Rampa kigtan ve yandan
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6.2.3. Yatirim tutari
Ithali diisiiniilen Ro-Ro gemilerine iliskin yatirim tutar1 Cizelge 6.6’da diizenlenmistir.
Yapilan hesaplamalar sonucu 71.905.000 ytl sabit yatirim tutar1 olarak belirlenmistir.

Toplam yatirim tutar ise 72.727.830 ytl’dir.

Cizelge 6.6 Yatirim tutari tablosu

Yatinm Kalemleri Tutar (yt)  Toplam (ytl)
1.Etid ve Proje Giderleri 50.000
iskele yapisi ile ilgili ettdler 20.000
Ulasim etldii ve fizibilite etGdleri 30.000
2.Gemiler ve Donanim Giderleri 41.530.000
Gemiler satis degeri (FOB) 40.880.000
Gemiler donanim giderleri 350.000
FOB-CIF farki 150.000
Akreditif giderleri 150.000
3.Liman Yatirnm Giderleri 28.800.000
Liman arazisi alim gideri 12.000.000
Liman yatinmlari 16.800.000
4.ik Tesis Giderleri 625.000
Sirket kurma giderleri 50.000
Kurulug devresi giderleri 75.000
Tecrlbe giderleri 500.000
5.0ngériilmeyen Giderler 900.000 900.000
6.Sabit Yatirnm Tutari 71.905.000
7.Net isletme Sermayesi 822.830
8.Toplam Yatirim Tutan 72.727.830

Yatirim tutar1 tablosunda yatinnm kalemlerinin degerleri belirtilmistir. Etiid ve Proje
giderleri, iskele yapisi ile ilgili etiidler ve ulasim etiidii ve fizibilite etiidii olmak iizere

ikiye ayrilmaktadir. Gemiler ve donamim giderleri, gemiler satis degeri, gemiler



90

donanim giderleri, FOB-CIF farki ve akreditif giderleri olmak {izere dort gruba
ayrilmistir. Liman yatirim giderleri, liman arazisi alim gideri ve liman yatirimlar1 olmak
iizere ikiye ayrilmaktadir. i1k tesis giderleri ise, sirket kurma giderleri, kurulus devresi
giderleri ve tecriibe giderleri olmak {izere dort grupta incelenmektedir. Etiid ve proje
giderleri, gemiler ve donanim giderleri, liman yatinm giderleri, ilk tesis giderleri ve
Oongoriilmeyen giderler toplami sabit yatirim tutarini olusturur. Sabit yatirim tutarina net

igletme sermayesinin eklenmesi ile toplam yatirim tutar1 bulunabilir.

6.2.4. Isletme sermayesi

Isletme giderlerinin siirekli harcama ya da pay ayirma geregi bulunan gider kalemleri
arasinda yillik olarak hesaplanan harcamalardan bir aylik donem seklinde hesaplanan
miktar, isletme sermayesi ihtiyaci i¢cin baz alinacaktir. Belirlenen ihtiyacin bir kisminin
isletme biinyesinden karsilanacagi varsayilarak geriye kalan kismin tiimii, orta vadeli

isletme kredisi olarak isleme konacaktir.

Siirekli harcama ya da pay aymrma geregi bulunan isletme giderleri cizelge 6.7’de

gosterilmistir.

Cizelge 6.7 Isletme sermayesi

HARCAMA TURU ISLETME SERMAYESI (ytl)
Personel giderleri 430.000
Genel idare giderleri 66.000
Bakim giderleri 37.000
Sigorta giderleri 390.000
Yakat giderleri 4.000.000
Liman giderleri 280.000
Depolama giderleri 88.000
Acente giderleri 17.000
Ongoériilmeyen giderler 66.000
Finansman giderleri 4.500.000

Toplam 9.874.000
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Ro-Ro isletmeciligi icin belirlenen isletme giderleri, personel giderleri, genel idare
giderleri, bakim giderleri, sigorta giderleri, yakit giderleri, liman giderleri, depolama
giderleri, acente giderleri, ©ngoriilmeyen giderler ve finansman giderlerinden

olusmaktadir.

9.874.000 ytl tutarindaki isletme sermayesine esas olan yillik giderlerden bir aylik
donemdeki giderlere diisen pay 822.830 ytl’dir. Ancak bunun 82.283 ytl’si 6z
kaynaklardan karsilanacak, geriye kalan 740.547 ytI’lik kismi icin isletme sermaye

kredisine basvurulacaktir.

6.2.5. Gemi yatirnmlarmin tesviki ve finansmam

Sabit yatinmin % S5’ine tekabiill eden 3.595.250 ytlI’lik kisima ilaveten isletme
sermayesinin % 10’luk kismi olan 82.283 ytl 6z kaynak olarak ayrilmaktadir. Yani

toplamda 3.677.533 ytI’lik kisim 6z kaynak olarak ayrilmistir.

Almacak kredi i¢in faiz oram1 % 20 olarak belirlenmistir. Alinan kredi sonucunda
O0demesiz devre 3 yildir. Bu 3 yil icerisinde yalmzca faizler ddenecektir. 3 yil bittikten

sonra 5 y1l 6deme islemi gergeklestirilecektir. Toplamda vade siiresi 8 yildir.

Yatirimin finansmaninda orta vadeli gemi insa kredisi talep edilecektir. Sabit yatirim
tutar1 olan 71.905.000 ytI’'nin % 95’1 olan 68.309.750 ytl olarak kredi basvurusu
yapilacaktir. Geriye kalan 82.283 ytl 6z kaynak ile karsilanacaktir.

Asagidaki  formill yardimiyla donemlik olarak Odenmesi gereken miktar
bulunabilmektedir. Burada R ile ifade edilen 6deme tutaridir. Hesaplama sonucu
bulunan R degeri bize bir yillik olarak 6denmesi gereken miktarn verecektir. Biz
O0demelerimizi alti aylik olarak yapacagimiz icin, bu R degerinin ikiye bdliinmesi
gerekmektedir. Faiz oramimiz % 20 oldugundan formiilde i degeri 0,20 olarak
alinmaktadir. Kredi vadesi olan n ise 5’tir. Alinacak kredi miktar1 belirlenen faiz orani

ve kredi vadesine gore isleme tabi tutulmakta ve geri ddeme miktar1 bulunabilmektedir.
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(1+i)" xi

R=Y
(1+i)" -1

R = Odeme tutar
Y = Kredi miktar:
1 = faiz oran1

n = Kredi vadesi

5
Ry 0,20(1 + 0,520)
(1+0,20) -1

0,20(1,20)°
=Y
(1,20) -1

Ry 0.20(2,48832)
(2,48832)-1

R=Y 0,497664
1.48832

R =Y(0,3343797)
R = 68.309.750(0,3343797)

R =22.841.394 ytl

R/2=11.420.697 ytl

Bu meblag, gemi insa kredisinin yillik anapara taksitleri ve faizleri toplami olup, altisar
aylik 10 donem halinde 6denmesi planlanan kredinin her donem 11.420.697 ytl’si

odenecektir. Ilgili dokiim 6deme tablolarinda verilmistir.

Isletme sermayesi kredisi, isletme sirasinda siirekli harcama gerektiren harcama
kalemlerinin 1 aylik toplamina goére belirlenmis olup 822.830 ytl’dir. Bagvurulacak
kredi miktar1 740.547 ytl’dir. % 20 faiz orani, 3 yil ddemesiz donem ve 8§ yil vadeli
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isletme sermayesi kredisinin belirlenen anapara taksitleri ve faiz 6demeleri, gemi insa

kredisine uygulanan formiilden yararlanilarak asagida ¢ikarilmistir.

R =(740.547)x(0,3343797)

R =247.624ytl
R/2=247.624/2

R/2=123.812 yil

Cizelge 6.8 ve Cizelge 6.9’da hesaplanan kredi 6deme planlar1 donemler itibariyle
gosterilmektedir. 8 yil icerisinde toplam 16 donem i¢in faiz miktarlart ve bu faizlerin
O0demeleri sonucu kalan miktarlar tablolarda gosterilmistir. Cizelge 6.10 ise tim bu
O0demeleri yillik olarak gostermektedir. Toplam 8 yil icerisinde 6denmesi gereken
miktarlar her yil icin ayr ayn gosterilmistir. Gemi inga kresidi ve isletme sermayesi

kredisi icin gosterilen 6demeler yillik toplam ddemeler olarak da gosterilmistir.

Cizelge 6.8 Kredi 6deme plan (ytl)

GEMI INSA KREDISI ISLETME SERMAYESI KREDISI
YILLAR  ANAPARA FAIZ KALAN ANAPARA  FAiz KALAN
1.1 - 6.830.975 68.309.750 - 74.055 740.547
1.2 - 6.830.975 68.309.750 - 74.055 740.547
2.1 - 6.830.975 68.309.750 - 74.055 740.547
2.2 - 6.830.975 68.309.750 - 74.055 740.547
3.1 - 6.830.975 68.309.750 - 74.055 740.547
3.2 - 6.830.975 68.309.750 - 74.055 740.547
4.1 4.589.722  6.830.975 63.720.028 49.757 74.055 690.790
4.2 5.048.694 6.372.003 58.671.334 54.733 69.079 636.057
5.1 5.553.563 5.867.133 53.117.771 60.206 63.606 575.851
5.2 6.108.920 5.311.777 47.008.851 66.227 57.585 509.624
6.1 6.719.812  4.700.885 40.289.039 72.850 50.962 436.774
6.2 7.391.793  4.028.904 32.897.246 80.135 43.677 356.640
7.1 8.130.972  3.289.725 24.766.274 88.148 35.664 268.492
7.2 8.944.069 2.476.627 15.822.204 96.963 26.849 171.529
8.1 9.838.476  1.582.220  5.983.728 106.659  17.153 64.870
8.2 5.983.728 598.373 64.870 6.487

TOPLAM 68.309.750 82.044.473 740.547  889.445
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Cizelge 6.9 Kredilerin donemler itibariyle geri ddeme plan1 (ytl)

GEMI INSA KREDISI ISLETME SERMAYESI KREDISI TOPLAM ODEMELER
Yillar Ana Para Faiz Toplam Ana Para Faiz Toplam Ana Para Faiz Toplam
1.1 - 6.830.975 6.830.975 - 74.055 74.055 - 6.905.030 6.905.030
1.2 - 6.830.975 6.830.975 - 74.055 74.055 - 6.905.030  6.905.030
21 B 6.830.975 6.830.975 . 74.055 74.055 . 6.905.030 6.905.030
2.2 B 6.830.975 6.830.975 . 74.055 74.055 . 6.905.030 6.905.030
3.1 B 6.830.975 6.830.975 . 74.055 74.055 . 6.905.030 6.905.030
3.2 - 6.830.975 6.830.975 - 74.055 74.055 - 6.905.030 6.905.030
41 4.589.722 6.830.975 11.420.697 49.757 74.055 123.812 4.639.479 6.905.030 11.544.509
42 5.048.694 6.372.003 11.420.697 54.733  69.079 123.812 5.103.427 6.441.082 11.544.509
5.1 5.553.563 5.867.133 11.420.697 60.206 63.606 123.812 5.613.770 5.930.739 11.544.509
52 6.108.920 5.311.777 11.420.697 66.227 57.585 123.812 6.175.147 5.369.362 11.544.509
6.1 6.719.812 4.700.885 11.420.697 72.850 50.962 123.812 6.792.661 4.751.847 11.544.509
6.2 7.391.793 4.028.904 11.420.697 80.135 43.677 123.812 7.471.927 4.072.581 11.544.509
7.1 8.130.972 3.289.725 11.420.697 88.148 35.664 123.812 8.219.120 3.325.389 11.544.509
7.2 8.944.069 2.476.627 11.420.697 96.963 26.849 123.812 9.041.032 2.503.477 11.544.509
8.1 9.838.476 1.582.220 11.420.697 106.659 17.153 123.812 9.945.135 1.599.373 11.544.509
8.2 5.983.728  598.373 6.582.101 64.870  6.487 71.357 6.048.598  604.860 6.653.457
68.309.750 82.044.473 150.354.223 740.547 889.445 1.629.992 69.050.297 82.933.918 151.984.215
Cizelge 6.10 Kredilerin yillar itibari ile geri 6deme plan (ytl)
GEMI INSA KREDISI ISLETME SERMAYESI KREDISI YILLIK TOPLAM ODEMELER
Yillar  Ana Para Faiz Toplam Ana Para Faiz Toplam Ana Para Faiz Toplam
1 - 13.661.950 13.661.950 - 148.109 148.109 - 13.810.059 13.810.059
2 - 13.661.950 13.661.950 - 148.109 148.109 - 13.810.059 13.810.059
3 - 13.661.950 13.661.950 - 148.109 148.109 - 13.810.059 13.810.059
4 9.638.416 13.202.978 22.841.394 104.490 143.134 247.624 9.742.906 13.346.111 23.089.018
5 11.662.483 11.178.910 22.841.394 126.433 121.191  247.624 11.788.916 11.300.101 23.089.018
6 14.111.605 8.729.789 22.841.39%4 152.984 94.640 247.624  14.264.589 8.824.429 23.089.018
7 17.075.042 5.766.352 22.841.394 185.111 62.513 247.624  17.260.152 5.828.865 23.089.018
8 15.822.204 2.180.593 18.002.798 171.529 23.640 195.169  15.993.733 2.204.233 18.197.966
68.309.750 82.044.473 150.354.223 740.547  889.445 1.629.992 69.050.297 82.933.918 151.984.215

6.2.6. Hat ve sefer analizleri

Yatirim konusu gemiler gerek tonaj gerekse tip itibariyle Istanbul Avrupa yakasi igin

onerilen Silivri, Ambarli ve Kavakli Ro-Ro limanlari ile Bandirma limani arasinda arag

tasimaciligma uygun yapida olmak durumundadir. Yandan ve arkadan aborda

olabilecek yapida secimi yapilacak gemiler, seferlerini aksatmayacak sekilde yanasma

ve kalkma imkanlarma sahip olmalidir.
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Silivri-Bandirma, Ambarli-Bandirma ya da Kavakli-Bandirma hatlari, Istanbul
karayollarindaki kamyon ve yiik hareketini denize kaydirmak yoluyla hafifletebilecek
ve Ozellikle de bu yolla oldukc¢a énemli sayilabilecek petrol tasarrufu saglanacaktir. Bu
amaclarla, onceki boliimlerde Istanbul icin yapilan karayolu trafiginin incelenmesi ile
ilgili analizlerde liman gerisi merkezlerin yogunluguna gore liman alternatifleri goz

oniinde bulundurulmustur.

Gemilerin liman aralarinda her giin belirlenen saatlerde yanasma-kalkma imkanina
sahip olabilmesi icin 19 knot hiza sahip gemiler secilecektir. Bir piyasa yoklamasi
niteliginde devreye girecek gemilerin hatlardaki talep potansiyeline gore arttirilmasi ve
miimkiin oldugunca karayolu trafiginin azami 10 yillik projeksiyon igerisinde denize
kaydirilmasi hedef alinmalidir. Gemiler tecriibe seferinden sonra tam kapasite ile
calisacaklardir. Mali analizlerde kapasite kullanimi, birinci y1l %80’den baglayarak %
90 ve % 100 olarak devam ettirilerek 3. yilin sonundan itibaren tam kapasiteye

varilacagl varsayimindan hareket edilecektir.

6.2.7. lisletme gelirleri

Gidis ve doniis tam kapasitede toplam 500 kamyon tasinacaktir. Hatlarda gemilerle
tasinacak kamyonlarin  6deyecekleri navlun iicretleri isletmenin  gelirlerini
olusturacaktir. Tek sefer basina her aragtan ortalama olarak 200 ytl alinacagini

diisiinelim. Yillik 330.000 arag i¢in gelir 66.000.000 ytl olmaktadir.

Cizelge 6.11 isletmenin tam kapasite altindaki toplam isletme giderlerini
gostermektedir. Toplam giderler, sabit giderler, degisken giderler ve finansman giderleri
olmak iizere ii¢ ana bashga ayrilmistir. Sekil 6.12 ise proforma gelir-gider tablosunu
gostermektedir. Gelirler ve giderler toplam1 hesaplanarak isletmenin esas faaliyet kari
belirlenmistir. Ilk iki yil icin % 80 ve % 90, diger yillar icin ise % 100 performans

altinda calisilacag diistintilmiistiir.
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Cizelge 6.11 Tam kapasitede toplam isletme giderleri

GIDER KALEMLERI TUTAR (YTL)
SABIT GIDERLER

PERSONEL GIDERLERI 430.000

GENEL IDARE GIDERLERI 66.000

BAKIM GIDERLERI 37.000

Malzeme Giderleri 13.460

Bakim-idame-Tamir Giderleri 6.730

Survey/Muayene Giderleri 3.350

Havuzlama Giderleri 13.460

SIGORTA GIDERLERI 390.000

Tekne Sigortasi 338.328

Klip Sigortasi 40.626

Harp Sigortasi 11.046

AMORTISMAN GIDERLERI 2.232.000

ILK TESIS GIDERLERI 298.800

YAKIT GIDERLERI 4.000.000

Ana Makinalar Yakit Giderleri 3.622.255

Yrd. Makinalar Yakit Giderleri 72.594

Ana Makinalar Yag Giderleri 293.040

Yard. Makinalar Yag Giderleri 789

Tath Su Giderleri 11.322

LIMAN GIDERLERI 280.000

Kilavuzluk Giderleri 123.420

Romérkaj Giderleri 83.160

Murinbot Giderleri 16.000

Palamar-Samandira Giderleri 57.420

ACENTE GIDERLERI 17.000

GORUNMEYEN GIDERLER 66.000

SABIT GIDERLER TOPLAMI 7.816.800
DEGISKEN GIDERLER

DEPOLAMA GIDERLERI 88.000

DEGISKEN GIDERLER TOPLAMI 88.000
FINANSMAN GIDERLERI

GEMI INSA KREDISI FAIZLERI 13.661.950

ISLETME SERMAYESI KRD. FAIZLERI 148.109

FINANSMAN GIDERLERI TOPLAMI 13.810.059

iSLETME GIDERLERI TOPLAMI 21.714.859
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Cizelge 6.12 Proforma gelir-gider tablosu (ytl)

Kapasite Kullanim Orani (%) 80 90 100 100 100 100 100 100
YILLAR 1 2 3 4 5 6 7 8
Gelirler toplami 52.800.000 59.400.000 66.000.000 66.000.000 66.000.000 66.000.000 66.000.000 66.000.000
Giderler

Personel giderleri 430.000 430.000 430.000 430.000 430.000 430.000 430.000 430.000
Genel idare giderleri 66.000 66.000 66.000 66.000 66.000 66.000 66.000 66.000
Bakim giderleri 37.000 37.000 37.000 37.000 37.000 37.000 37.000 37.000
Sigorta giderleri 390.000 390.000 390.000 390.000 390.000 390.000 390.000 390.000
Amortisman giderleri 2.232.000 2.232.000 2.232.000 2.232.000 2.232.000 2.232.000 2.232.000 2.232.000
Ik tesis giderleri 298.800 298.800 298.800 298.800 298.800

Yakit giderleri 4.000.000 4.000.000 4.000.000 4.000.000 4.000.000 4.000.000 4.000.000 4.000.000
Liman giderleri 280.000 280.000 280.000 280.000 280.000 280.000 280.000 280.000
Acenta giderleri 17.000 17.000 17.000 17.000 17.000 17.000 17.000 17.000
Goriinmeyen giderler 66.000 66.000 66.000 66.000 66.000 66.000 66.000 66.000
Sabit giderler toplami 7.816.800 7.816.800 7.816.800 7.816.800 7.816.800 7.518.000 7.518.000 7.518.000
Depolama giderleri 70.400 79.200 88.000 88.000 88.000 88.000 88.000 88.000
Degisken Giderler Toplami 70.400 79.200 88.000 88.000 88.000 88.000 88.000 88.000
Gemi inga kredisi faizleri 13.661.950 13.661.950 13.661.950 13.202.978 11.178.910 8.729.789 5.766.352 2.180.593
Isletme sermayesi kredi faizleri 148.109 148.109 148.109 143.134 121.191 94.640 62.513 23.640
Finansman giderleri toplami 13.810.059 13.810.059 13.810.059 13.346.111 11.300.101 8.824.429 5.828.865 2.204.233
Isletme giderleri toplami 21.697.259 21.706.059 21.714.859 21.250.911 19.204.901 16.430.429 13.434.865 9.810.233
Esas Faaliyet kari 31.102.741 37.693.941 44.285.141 44.749.089 46.795.099 49.569.571 52.565.135 56.189.767

6.2.8. Ekonomik yapilabilirlik

Modelin ekonomik yapilabilirligi, ¢alismamizin; pazar arastirmasi, kapasite secimi,

yatirim, iiretim (hizmet) programi, isletme giderleri ve isletme verileri gibi verilerin

1is18inda Ro-Ro  isletmeciliginin mali yapisimt da yansitacak bir inceleme ve

karsilagtirma diizeni i¢inde karsilastirilmistir.

Ekonomik yapilabilirlik incelemesi, projenin; yatirim, isletme giderleri ve isletme

gelirleri bulgularina dayali bir nakit akim analizine dayandirilmis; gerek yatirimci ve

gerekse tiim ekonomi yoniinden karlilik gostergelerini ortaya konmustur.

Cizelge 6.13 isletmemizin gelir gider durumunu gostermektedir. Toplam 10 yillik

dénem igerisinde isletme gelirleri ve giderleri belirlenmis ve bunlara gore net gelir

hesaplanmaistir.
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Cizelge 6.13 Gelir-gider durumu (ytl)

YILLAR igletme Gelirleri igletme giderleri Net gelir
1 52.800.000 21.697.259 31.102.741
2 59.400.000 21.706.059 37.693.941
3 66.000.000 21.714.859 44.285.141
4 66.000.000 21.250.911 44.749.089
5 66.000.000 19.204.901 46.795.099
6 66.000.000 16.430.429 49.569.571
7 66.000.000 13.434.865 52.565.135
8 66.000.000 9.810.233 56.189.767
9 66.000.000 7.606.000 58.394.000
10 66.000.000 7.606.000 58.394.000

Yukarida gelir-gider durumunu gosteren tabloda, proforma gelir-gider tablosunda

belirtilmeyen 8. yildan sonraki gelir-gider durumunun hesaplanmasinda 8. yilin sonunda

tiikenen kredilerin faizleri diisiilmiistiir.

Net nakit geliri tablosu Cizelge 6.14’de goriilmektedir. Bu ¢izelge igerisinde gros nakit

geliri, amortismanlar, vergiye temel kar, vergi matrahi, vergileri dagitilabilir kar ve net

nakit geliri belirlenerek net kar hesaplanmistir.

Cizelge 6.14 Net nakit geliri hesab (ytl)

Degerlendirme 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Kriterleri

Gros nakit geliri ~ 33.633.541 40.224.741 46.815.941 47.279.889 49.325.899 51.801.571 54.797.135 58.421.767 60.626.000 60.626.000
Amortismanlar 2.530.800 2.530.800 2.530.800 2.530.800 2.530.800 2.232.000 2.232.000 2.232.000 2.232.000 2.232.000
Vergiye temel kar  31.102.741 37.693.941 44.285.141 44.749.089 46.795.099 49.569.571 52.565.135 56.189.767 58.394.000 58.394.000
Yatirim indirimi 735.507 735.507 735.507

Vergi matrahi 30.367.234 36.958.434 43.549.634 44.749.089 46.795.099 49.569.571 52.565.135 56.189.767 58.394.000 58.394.000
Vergiler 18.220.340 22.175.060 26.129.780 26.849.453 28.077.059 29.741.743 31.539.081 33.713.860 35.036.400 35.036.400
Dagtilabilir kar 12.146.894 14.783.374 17.419.854 17.899.635 18.718.040 19.827.828 21.026.054 22.475.907 23.357.600 23.357.600
Net nakit geliri 15.413.200 18.049.680 20.686.160 20.430.435 21.248.840 22.059.828 23.258.054 24.707.907 25.589.600 25.589.600
Net kar 12.882.400 15.518.880 18.155.360 17.899.635 18.718.040 19.827.828 21.026.054 22.475.907 23.357.600 23.357.600

Net nakit geliri hesab1 tablosunda, yatirim indirimi 6z kaynak {izerinden % 60 olarak

uygulanmistir. Yatirim indirimi tutart ilk 3 yila pay edilmistir. Tabloda hesaplanan

vergiler % 60 lizerinden hesaplanmistir.
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Cizelge 6.15 Net nakit akimi tablosu (ytl)

YILLAR  Ozkaynak Yatirimi

Net Gelir Akimi Borg Ana Para Odemesi Net Nakit Akimi

0 3.595.250 - 3.595.250
1 82.283 15.413.200 - 15.495.483
2 - 18.049.680 - 18.049.680
3 - 20.686.160 - 20.686.160
4 - 20.430.435 9.742.906 10.687.529
5 - 21.248.840 11.788.916 9.459.923
6 - 22.059.828 14.264.589 7.795.240
7 - 23.258.054 17.260.152 5.997.901
8 - 24.707.907 15.993.733 8.714.174
9 - 25.589.600 - 25.589.600
10 - 25.589.600 - 25.589.600
Cizelge 6.16 Finansman durumu tablosu (1) (ytl)
YILLAR 0 1 2 3 4
GIDER: - - - - -
1. Sabit Yatirnnm Harcamalarn  71.905.000 - - - -
2. isletme Sermayesi - 822.830 - - -
3. isletme Giderleri - 5.356.400 5.365.200 5.374.000 5.374.000
4. Vergiler - 18.220.340 22.175.060 26.129.780 26.849.453
Toplam Giderler 71.905.000 24.399.570 27.540.260 31.503.780 32.223.453
GELIR: - - - - -
1. Gemi Insa Kredisi 68.309.750 - - - -
2. isletme Kredisi - 740.547 - - -
3. Ozkaynaklar 3.595.250 82.283 - - -
4. isletme Gelirleri - 52.800.000 59.400.000 66.000.000 66.000.000
Toplam Gelirler 71.905.000 583.622.830 59.400.000 66.000.000 66.000.000
Gelir-Gider Farki - 29.223.260 31.859.740 34.496.220 33.776.547
Geri Odeme Plani - 13.810.059 13.810.059 13.810.059 23.089.018
Net Fark - 15.413.200 18.049.680 20.686.160 10.687.529
Yatirim Indirimi ile Net Fark - 14.677.694 17.314.174 19.950.654 -
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Cizelge 6.17 Finansman durumu tablosu (2) (ytl)

YILLAR 5 6 7 8 9 10

GIDER: - - - - - N
1. Sabit Yatirrm Harcamalari - - - - - -
2. Isletme Sermayesi - - - . - .
3. isletme Giderleri 5.374.000 5.374.000 5.374.000 5.374.000 5.374.000 5.374.000

4. Vergiler 28.077.059 29.741.743 31.539.081 33.713.860 35.036.400 35.036.400
Toplam Giderler 33.451.059 35.115.743 36.913.081 39.087.860 40.410.400 40.410.400
GELIR: - - - - - -

1. Gemi insa Kredisi - - - - ; 3
2. Isletme Kredisi - - - ; B )
3. Ozkaynaklar - - - . . .
4. isletme Gelirleri 66.000.000 66.000.000 66.000.000 66.000.000 66.000.000 66.000.000

Toplam Gelirler 66.000.000 66.000.000 66.000.000 66.000.000 66.000.000 66.000.000
Gelir-Gider Farki 32.548.941 30.884.257 29.086.919 26.912.140 25.589.600 25.589.600
Geri Odeme Plani 23.089.018 23.089.018 23.089.018 18.197.866
Net Fark 9.459.923 7.795.239 5.997.901 8.714.274 25.589.600 25.589.600

Yatirim indirimi ile Net Fark - - - ; B _

Yukarida yer alan finansman durumu tablolarinda isletme giderleri amortisman ve
yatirim faizlerini kapsamamaktadir. Net fark, net kar ve amortismanin toplanmasi ve bu

toplamdan krediler ana para 6demesinin ¢ikarilmasi ile bulunmustur.

Cizelge 6.18 Fayda harcama oram (ytl)

YILLAR  Yatinm Isletme Nakit Gider Nakit Gelir Indirgeme  Indirgenmis  Indirgenmis

Giderleri Toplami Toplami Faktori Gider Gelir

0 71.905.000 71.905.000 1,000 71.905.000

1 822.830 19.166.459  19.989.289 53.622.830 0,909 18.170.264  48.743.152
2 19.175.259  19.175.259 59.400.000 0,826 15.838.764  49.064.400
3 19.184.059  19.184.059 66.000.000 0,751 14.407.229  49.566.000
4 18.720.111 18.720.111 66.000.000 0,683 12.785.836  45.078.000
5 16.674.101 16.674.101 66.000.000 0,621 10.354.617  40.986.000
6 14.198.429  14.198.429 66.000.000 0,564 8.007.914 37.224.000
7 11.202.865  11.202.865 66.000.000 0,513 5.747.070 33.858.000
8 7.578.233 7.578.233 66.000.000 0,467 3.539.035 30.822.000
9 5.374.000 5.374.000 66.000.000 0,424 2.278.576 27.984.000
10 5.374.000 5.374.000 66.000.000 0,386 2.074.364 25.476.000

165.108.668 388.801.552

Yukaridaki fayda-harcama oran tablosunda % 10 iskonto oram ile fayda harcama orani

1.274’tiir. Tabloda yer alan isletme giderleri amortismanlari i¢ine almamaktadir.
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Cizelge 6.19 Nakit akim analizi (1) (ytl)

YILLAR 0 1 2 3 4
1. Vergiye Temel Kar - 31.102.741 37.693.941 44.285.141 44.749.089
2. Oz kaynak Serm. 3.595.250 82.283 - - -
3. Borglanma
Gemi insa kredisi 68.309.750 - - - -
isletme kredisi - 740.547
4. Amortisman - 2.530.800 2.530.800 2.530.800 2.530.800
Toplam Kaynak 71905000 34.456.371 40.224.741 46.815.941 47.279.889
1. Sabit Degerler
Etd-Proje Gideri 50.000 - - - -
Gemi Alimlan 41.030.000 - - - -
Donanim Giderleri 350.000 - - - -
Akreditif Giderleri 150.000 - - - -
Liman Yatirim Giderleri 28.800.000 - - - -
Ongériilmeyen Giderler ~ 900.000 - - - -
2. Net isletme Serm 822.830 - - - -
3. Bor¢ Odemeleri
Gemi Insa Kredisi - - - - 9.638.416
isletme Kredisi - - - - 104.490
4. Diger Odem. (vergi) 18.220.340 22.175.060 26.129.780 26.849.453
5. Yatinm indirimi - 735.507 735.507 735.507 -
Toplam Harcamalar 71905000 18.955.847 22.910.567 26.865.287 36.592.359

Fark (kullanilabilir fon)

15.500.524 17.314.174 19.950.654 10.687.529

Cizelge 6.20 Nakit akim analizi (2) (ytl)

YILLAR

5 6 7 8 9 10

1. Vergiye Temel Kar
2. Oz kaynak Serm.
3. Borglanma

Gemi inga kredisi
Isletme kredisi

4. Amortisman

52.565.135 56.189.767 58.394.000 58.394.000

46.795.099 49.569.571

2.530.800 2.232.000 2.232.000 2.232.000 2.232.000 2.232.000

Toplam Kaynak

1. Sabit Degerler
Etld-Proje Gideri
Gemi Alimlari
Donanim Giderleri
Akreditif Giderleri
Liman Yatirim Giderleri
Ongérilmeyen Giderler
2. Net igletme Serm.

3. Borg Odemeleri
Gemi Insa Kredisi
Isletme Kredisi

4. Diger Odem. (vergi)
5. Yatinm indirimi

49.325.899 51.801.571 54.797.135 58.421.767 60.626.000 60.626.000

11.662.483 14.111.605 17.075.042 15.822.204 - -
126.433 152.984 185.111 171.529 - -
28.077.059 29.741.743 31.539.081 33.713.860 35.036.400 35.036.400

Toplam Harcamalar
Fark (kullanilabilir fon)

39.865.975 44.006.332 48.799.234 49.707.593 35.036.400 35.036.400
9.459.924 7.795.239 5.997.901 8.714.174 25.589.600 25.589.600
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Modelin milli ekonomi yOniinden net sermaye-hasila oran1 2,21, amortismanin katma

deger i¢inde yer aldig1 gros sermaye hasila orani 2,06 olarak hesaplanmustir.

Cizelge 6.21 Tam kapasitede katma deger hesab1

Gider Kalemleri TUTARI (YTL)
Gemi personel giderleri 430.000
idari personel giderleri 66.000
Sigorta giderleri 390.000
Kredi faizleri 13.810.059
Kar 18.155.360
Net katma deger 32.851.420
Amortismanlar 2.530.800
Toplam 35.382.220

Net Sermaye — Hasila Oran1 = Toplam Yatirim / Net Katma Deger
=72.727.830/ 32.851.420
=221

Gros Sermaye — Hasila Oran1 = Toplam Yatirim / Gros Katma Deger
=72.727.830 / 35.382.220
=2,06

Modelin geri 6deme siiresini hesaplamak istersek su formiilasyonu kullaniriz.

Geri Odeme Siiresi = Toplam Yatirim / ( Net Kar + Amortisman )
=72.727.830/ ( 18.155.360 + 2.530.800 )
=72.727.830/20.686.160
=35yl
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6.3. Onerilen Alternatif Yerlesim Yerlerinden En Uygun Olammn Secimi icin
Analitik Hiyerarsi Prosesi Tekniginin Uygulanmasi ve Tutarhlik Analizinin

Yapilmasi

Bu bashik altinda yukarida anlatilan tiim hesaplamalar bir hiyerarsi altinda
birlestirilmistir. Yapilan bu calismalar sonucunda alti adet kriter belirlenmistir. Bu
kriterlerin hepsi Ro-Ro liman yerlesiminin belirlenmesi i¢in kritik faktorlerdir ve
yukarida agiklanan bilgiler dogrultusunda olusturulmuslardir. Analitik hiyerarsi prosesi
yapisi igerisinde yapilan hesaplamalar boyunca kriterlerin ve yerlesim yerlerinin bu
kriterlere gore agirliklan yetkili kisilerle yapilan goriismeler, yapilan arastirmalar ve

hesaplamalar sonucunda belirlenmistir.

Kurulan modelin bundan 6nceki béliimlerinde, ilk 6nce Istanbul ili igerisindeki yillik ve
giinliik olarak ara¢ hareketi incelenmistir. Tiim Istanbul igin yapilan bu inceleme
sonucunda, otoyollardan ve bogaz kopriilerinden gecen ara¢ sayilari yillik ve giinliik
olarak belirlenmistir. Bu ara¢ sayilan igerisinde agir vasita araglar bir oran olarak
belirtilmistir. Sonugta Istanbul’a yiik getirip, Istanbul’dan yiik gotiiren agir vasita
araclar bizim potansiyel miisterilerimizdir. Tasarlanan Ro-Ro hattinda bu araglar
tasmabilecek ve Istanbul trafigi azaltilabilecektir. Karayolu trafiginin denizyoluna
kaydirilmasi ile karayolu bakim maliyetleri ve karayolunda meydana gelen kazalar
azalacaktir. Istanbul’a yiik getiren araclarin yiiklerini en ¢ok hangi ilgelere
bosalttiklarinin analiz edilmesi liman yerlesimlerinin secilmesinde onemli faktorlerden
biridir. Yiikleme ve bosaltma noktalarina yakinlik ve limanmin karayolu ile olan
baglantis1 yer se¢imi probleminde onemli noktalardir. Model kurulurken bu kriterler

dikkate alinmis ve hesaplamalarda kullanilmustir.

Istanbul’a yiik tastyan araglarin, yiiklerini hangi illerden aldiklar1 yine tasarlanan Ro-Ro
hatt1 icin 6nemli faktorlerden biridir. Bandirma ile Istanbul arasindaki Ro-Ro hatt1
yiikleme yapilan illerin gecis noktasi iizerinde olmali ve bu hattin kullanilabilirligi

yiiksek olmalidir.
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Daha sonraki boliimlerde, alinmasi diisiiniilen gemilerin teknik 6zellikleri belirlenmistir.
Gemiler planlanan kapasiteyi karsilayabilecek yetenekte olmali ve limanlar ile entegre
bir sekilde c¢alismalidirlar. Yatirimin yapilabilmesi icin gerekli olan maliyet kalemleri
ayr1 ayr belirlenmistir. Oz kaynak ve almacak kredi miktarlar1 belirlenmis ve 6deme
planlart hesaplanmistir. Yapilan bu finansal analizler ii¢ yerlesim icin ortak olarak
hesaplanmistir. Bu {i¢ yerlesim arasindaki farkliliklar hesaplama yapilirken dikkate

alinmis ve toplam maliyetler kriteri altinda belirtilmistir.

Belirlenen bu yerlesimlerin sehir trafiginden uzak olmasi Ro-Ro islemlerinin daha iyi
bir sekilde yiriitillebilmesini saglamaktadir ve yukanida aciklanan konular
kapsamaktadir. Kamuya olan yarar ve ¢evresel uyum kriterleri de bu ii¢ liman yerlesimi
karsilagtirilirken dikkate alinmis ve calismanin 6nceki boliimlerinde anlatilanlar goz

Oniinde bulundurularak hesaplanmustir.

Istanbul Avrupa yakasinda Ro-Ro limani olarak iic adet alternatif yerlesim
belirlenmistir. Bunlar; Ambarli, Kavakli ve Silivri’dir. Bu {i¢ liman yerlesim yeri AHP
(Analitik Hiyerarsi Prosesi) teknigi ile belirlenen kriterlere gore karsilastirilacak ve bu

yerlesimler icerisinden en uygunu secilecektir.

Toplam 6 adet Ro-Ro liman yerlesim yeri kriteri belirlenmistir:

KRT1: Kamuya olan yarar.

KRT?2: Sehir trafiginden uzak olma.

KRT3: Cevresel uyum.

KRT4: Yiikleme ve bosaltma noktalarina yakinlik.
KRTS5: Kara tasimaciligi ile baglant1.

KRT6: Toplam maliyetler.

Analitik hiyerarsi yapis1 icerisinde amacimizi, kriterleri ve alternatifleri birlikte gosteren
bir diyagram olusturabiliriz. Sekil 6.5, Ro-Ro liman yeri se¢im problemi i¢in hiyerarsik

yapiy1 gostermektedir.
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En Uygun Ro-Ro
Amag Liman Yerlesiminin
Segilmesi
Kriterler
Sehir Yikle./Bosalt. Kara
ol|<am¢1ya Trafiginden Qeavresel Noktalarina Tasimaciligi '\;ll'olplatrln
an arar Uzak Olma yum Yakinlik ile Baglant allyetier

Alternatifler

AMBARLI

KAVAKLI

SILIVRI

Sekil 6.5 Liman yeri se¢cimi problemi icin hiyerarsi
Bu teknigin uygulanmasinin adimlar1 su sekilde olacaktir:
1. Karar verme problemi tanimlanir.
2. Faktorler arasi karsilagtirma matrisi olusturulur.

A=la,] i=1,...n j=1,..n

3. Faktorlerin yiizde onem dagilimlar belirlenir.

B, =p,] i=1,..n
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w;, = W=[Wi]

nxl

4. Faktor kiyaslamalarindaki tutarlilik ol¢iiliir.

D= laij J,,X,, X [Wi ]nxl = [di ]nxl

d.
E =— 1i=l..,n
w;
S
ﬂzizl
n
CI:/i—n
n—1
cr=1
RI

Yukarida kullanilan CI, CR ve RI terimlerinin aciklamalan su sekildedir:

CI : Tutarhilik gostergesi
RI: Tesadiifi gosterge
CR : Tutarlilik orani.

Hesaplanan CR degerinin 0,10 sayisindan kiiciik olmasi karar vericinin yaptigi

karsilagtirmalarin tutarli oldugunu gosterir. Hesaplanan CR degerinin 0,10 sayisindan
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biiyiik olmasi, analitik hiyerarsi sistemi icerisindeki bir hesaplama hatasin1 ya da karar

vericinin karsilastirmadaki tutarsizligini géstermektedir (Atan, 2004).

Bu hiyerarsik yap1 icerisinde Saaty’nin 1-9 6lgegini kullanacagiz. Bu dlgek kriterlerin
birbirleri ile karsilagtirilmasi ve her kriterin yerlesim alternatifleri agisindan incelenmesi
icin kullanilacaktir. Bu olgek icerisinde yer alan sayilar su anlamlara gelmektedir

(Saaty, 1980).

1 : Esit bnem

3 : Zayif 6nem

5 : Gii¢lii onem

7 : Kanitlanmis 6nem
9 : Tam 6nem

2,4, 6, 8: Uzlasma gerektiginde kullanilan 6nem dereceleri.

Daha onceden de belirtildigi gibi yapilan analizler sonucunda Ro-Ro limani olarak

oOnerilen yerlesimler Ambarli, Kavakli ve Silivri’dir.

Asagidaki tabloda Saaty Olcegine gore ana kriterlerin karsilagtirilmasi verilmistir.
Toplam 6 adet kriter kendi numarasina goére 1’den 6’ya kadar KRT seklinde
gosterilmistir. Bunun nedeni tablolarda yer tasarrufu saglamaktir. Belirlenen bu kriter
degerleri yapilan incelemeler ve konu hakkinda yetkili kisiler ile yapilan goriismeler

sonucunda belirlenmistir.
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Cizelge 6.22 Alt1 adet ana kriterin karsilastirilmasi

KRT1 KRT2 KRT3 KRT4 KRT5 KRT6
KRT1 1 2 3 1/3 1/3 1/3
KRT2 1/2 1 3 1/3 1/3 1/7
KRT3 1/3 1/3 1 1/3 1/5 1/5
KRT4 3 3 3 1 2 1/2
KRTS 3 3 5 1/2 1 2
KRT6 3 7 5 2 1/2 1
TOPLAM| 10,84 16,34 20,00 4,52 4,38 4,18

Cizelgede goriildiigii gibi KRT1, KRT2’ye gore 2, KRT3’e gore 3, KRT4’e gore 1/3,
KRT5’e gore 1/3, KRT6’ya gore 1/3 6nem derecesine sahiptir. KRT1’in kendisine denk

geldigi boliim 1 6nem derecesine sahip olmaktadir.

A= la,»,» Jm
Bi = lb’f Jnxl
b — y
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Formiillerine gore faktorlerin yiizde dnem dagilimlarini belirleyebiliriz.

bii=1/T;=1/10,84=0,092 by =2/16,34=0,122
b12=0,5/T;=0,5/10,84 = 0,046 by =1/16,34=0,061
b13=0,33/T;=0,34/10,84 = 0,031 by3=0,33/16,34 = 0,021
bu=3/T,=3/10,84 =0,277 byy=3/16,34=0,184
bis=3/T;=3/10,84 =0,277 bys=3/16,34=0,184
bis=3/T;=3/10,84 =0,277 bys=7/16,34 = 0,428

bs;=3/20,00 =0,150
b3, =3/20,00 = 0,150
bs3=1/20,00 = 0,050
bs34=3/20,00 = 0,150
bss=15/20,00 = 0,250
bss=5/20,00 = 0,250

bs;=0,33/4,38=0,078
bs»=0,33/4,38 =0,078
bs3=0,20/4,38 = 0,046
bsa=2/4,38 =0,457
bss=1/4,38 =0,228
bss=0,50/4,38=0,114

bs;1=0,33/4,52=0,075
bs»=0,33/4,52=0,075
bs3=0,33/4,52=0,075
by=1/4,52=0,221
bss=0,50/4,52=0,111
bss=21/4,52=0,442

be1=0,33/4,18 =0,081
be>=0,14 /4,18 = 0,033
be3 = 0,20/ 4,18 = 0,048
bes=0,50/4,18 =0,120
bes=21/4,18 =0,478
bes=1/4,18 =0,239



(0,092 |
0,046
0,031
0,277
0,277

10,277 |

(0,075 |
0,075
0,075
0,221
0,111

0,442

By matrisi i¢in byy, bia, bz, big, bis ve by
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(0,122
0,061
0,021
0,184
0,184

0,428 |

0,078 ]
0,078
0,046
0,457
0,228

10,114 |

0,150 ]
0,150
0,050
0,150
0,250

10,250 |

0,081
0,033
0,048
0,120
0,478

10,239 |

onem dereceleri goriilmektedir. Diger

matrisler i¢in de kendisini olusturan 6nem dereceleri belirtilmistir.

c - I‘bl] JVL)CVI
n
ZCU
o
w, =~
n

W=[Wi]

nxl
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Formiillerinden faydalanarak genel dnem dagilimlar belirlenmelidir.

(0,092 0,122 0150 0,075 0,078 0,081 0,099 |
0,046 0,061 0,150 0,075 0,078 0,033 0,074
10,031 0,021 0,050 0,075 0,046 0,048 10,045
“10277 0184 0150 0221 0457 0120 |0235
0,277 0184 0250 0111 0,228 0,478 0,255
10,277 0428 0250 0442 0114 0,239 10,292 |

Genel 6nem dagilimina bakildiginda; kamuya olan yarar % 9,9, sehir trafiginden uzak
olma % 7,4, cevresel uyum % 4,5, yiikkleme ve bosaltma noktalarina yakinlik % 23,5,

kara tasimaciligi ile baglant1 % 25,5, toplam maliyetler % 29,2 6nemlidir.

Tutarlilik 6l¢iimiiniin hesaplanmasi ise su sekilde yapilacaktir:

D= laij J,m, X [Wi ]nxl = [di ]nxl

1 2 3 13 1/3 1/3] [0,099] [0,65]

2 1 3 1/3 1/3 1/7| |0,074] |0,47

b 1/3 1/3 1 13 1/5 1/5 y 0.045| 10,29

3 1 2 1/2] 10235 |155

5 12 1 211025 |170

i 5 2 12 1] [0292] |193]
El.:i i=1,...,n

Wi
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6,50 ]
6,31
6,50
E=
6,59
6,68
16,62 |
2E
2 — i=1
n
1222 _¢s3
6
Cl = A—n
n—1
Cl= —6’23i6 _033 0,106

RI degeri tablodan okunarak isleme devam edilebilir. Asagidaki tablo n sayis1 i¢in RI

degerleri tablosunu gostermektedir.

RI 0 0 058090 (1,121,241 132|141 ]|1,45|(1,49| 151|148 156 | 1,57 | 1,59

AHP icerisindeki karsilastirmalarimizi 6 adet kritere gore yaptigimizdan n sayisini 6

olarak aliriz ve buna gore tablodan okunan RI degeri 1,24 olur.

CR = % formiiliinden yararlanarak,
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CR = 01 12(216 = 0,085 olarak bulunmaktadir.

0,085 CR degeri, 0,1 degerinden kiiciik oldugundan yapilan islemlerin tutarli oldugu

sOylenir ve hesaplamalara devam edilir.

AHP tablolarinin olusturulmasi ve formiilasyonlarinin uygulanmasi Excel ortaminda
gerceklestirilmistir. AHP nin her adimi i¢in formiiller Excel hiicrelerinde olusturulmus
ve islemler buna gore yapilmistir. Kriterlerin karsilastirilmasinda her hangi bir
degisiklik oldugunda, bu degisikligin oldugu hiicrede yapilan degisiklik ile tiim sonug
yapilan islemlere gore otomatik olarak degismektedir. Sekil 6.6’da tutarlilik 6l¢timiiniin

hesaplanmasinda kullanilan Excel sayfasinin goriintiisii yer almaktadir.

B Microsoft Excel - ahp I =1 |
B0) posys Dozen Gornom  EMe  Bigm  Araglar  Verl  Pencers  Vardm Vardm igin soru yazn -8 X
DEHR ISR @ Ba@d- | 9-0 @ > -5 | %0 v@ﬁma\ 0 | R T A %EQ -&-A.E
afatea o @ B g3 | Yo Detisklilerio Vantla.., Gizden Gegirmeyi Sorkandr,.. [l
Ut1 = A =E11+C1+DI1+ETT+F11+G11E11
H [ 1 [ & [ K [ L [ m [ N [ o [ P [ @ [R s [T U [ v [ w [ X[ ¥ [ z [ a8 [ —
G |
2|
=R
4]
|5 |
|6 |
|
A 81 82 B3 B4 B5 86 | toplam e 4 . s | o4 P
0063 | 0020 | 0227 | 0084 | 0028 | 0391 | 0798 0,799 0,133 1,30442 98 MBNT 118833 0,8422
S
0206 | 0060 | 0136 | 0033 | 0088 | 0p18 | 0526 0526 008761 067195 TET
(10
0014 | 0020 | 045 | 0084 | 0p40 | 0025 | 0208 0,208 003478 007861 226
0206 | 0300 | 04136 | 0193 | 0800 | 0043 | 1478 1479 024644 377797 1533
(12|
0482 | 0480 | 0227 | 0084 | 0200 | 0391 | 1544 1544 02573 497369 1933
(12
0023 | 0420 | 0227 | 0578 | 0066 | 0130 | 1445 1445 024076 401108 16,66
|14
6,000 .05
(15
15 ]
7|
{18
(18| =
|20
{21
|22
=R -
W« H[\Sayfal {Sayfad f Sayfaz f Sayfas / 14l | +l
G b ok N N COOH A @A M- Z-A-=S=adf
Hazr S

Sekil 6.6 AHP tablolarinin ve islemlerinin Excel ekraninda goriintimii
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Bundan sonraki asamada onerilen ii¢ Ro-Ro liman yerlesimi ana kriterlere gore

incelenecektir.

Kamuya olan yararina gore ii¢ alternatifin karsilagtirilmast;

Ambarh Silivri Kavakili
Ambarli 1 5 3
Silivri 1/5 1 1/3
Kavakli 1/3 3 1
Toplam 1,53 9,00 4,33

Yukarida agiklanan islemler yapildiginda Ambarli, Silivri ve Kavakl icin w degerleri
strastyla 0,63, 0,11 ve 0,26 ¢ikmaktadir. Bunun anlami kamuya olan yararlarina gore
Ambarl1 % 63’luk onem derecesine, Silivri % 11°lik 6nem derecesine, Kavakli ise %

26’11k 6nem derecesine sahiptir.

CI=0,017 RI=0,58
CR =0,029 < 0,1 oldugu i¢in tutarhdir.
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Sehir trafiginden uzak olmasina gore ii¢ alternatifin karsilagtirilmasi;

Ambarli Silivri Kavakli
Ambarli 1 1/7 1/5
Silivri 7 1 3
Kavakli 5 1/3 1
Toplam 13,00 1,47 4,20

Ug alternatifin sehir trafiginden trafiginden uzak olma kriterine gore w degeri sonuglari,

Ambarli icin 0,08, Silivri i¢in 0,64, Kavakli i¢in 0,28 olmaktadir.

CI=0,027 RI=0,58
CR =0,047 < 0,1 oldugu i¢in tutarhdir.

Cevresel uyum icin Ro-Ro yerlesimlerinin karsilastirilmast;

Ambarh Silivri Kavakli
Ambarli 1 1/3 3
Silivri 3 1 5
Kavakli 1/3 1/5 1
Toplam 4,33 1,53 9,00

Cevresel uyum kriteri icin bulunan w degerleri Ambarli, Silivri ve Kavakl i¢in sirasiyla
0,26, 0,63 ve 0,11"dir.

CI=0,017 RI=0,58

CR =0,029 < 0,1 oldugu i¢in tutarhdir.
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Yiikleme ve bosaltma noktalarina yakinlik kriterine gore karsilastirma;

Ambarli Silivri Kavakli
Ambarli 1 5 3
Silivri 1/5 1 1/3
Kavakli 1/3 3 1
Toplam 1,53 9,00 4,33

Yiikleme ve bosaltma noktalarina yakinlik icin w degerleri Ambarli icin 0,63, Silivri

icin 0,11, Kavakl i¢in 0,26 olarak hesaplanmustir.

CI=0,017 RI=0,58
CR =0,029 < 0,1 oldugu i¢in tutarhdir.

Kara tagimaciligi ile baglanti kriteri icin;

Ambarh Silivri Kavakli
Ambarli 1 5 3
Silivri 1/5 1 1/3
Kavakli 1/3 3 1
Toplam 1,53 9,00 4,33

Hesaplanan w degerleri Ambarli icin 0,63, Silivri i¢in 0,11 ve Kavakli icin 0,26 dur.

CI=0,017 RI=0,58
CR =0,029 < 0,1 oldugu i¢in tutarhdir.
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Son olarak toplam maliyet kriteri icin alternatif liman yerlesimleri asagidaki gibi
karsilagtirilmistir. Calismanin bundan Onceki boliimlerinde alternatif liman kurulumlart
icin maliyetler ¢ikarilmistir ve bazi finansal analizler yapilmistir. Toplam maliyetlerde
liman yerlesimlerinin birbirlerine olan iistiinliikleri liman arazisi alim maliyetleri,
personel maliyetleri, sigorta maliyetleri vb. limanin bulundugu yerlesim yerine gore
farklilhik gosteren maliyetler nedeniyle olusmaktadir. Yetkili kisilerle yapilan
goriismeler ve daha 6nceden kurulan Ro-Ro limanlan incelenerek ii¢ alternatif liman
yerlesimi arasinda bir oran bulunmustur. Bu oran yukarida her liman i¢in tek bir 6rnek
olarak verilen maliyetler arasindan limanlara gore degisebilen maliyetler g6z Oniine
almarak belirlenmistir. Bu kriter diger kriterlere gore farklilik gostermektedir. Ciinkii
cikan sonuglar1 bu kriter i¢in tersten diisiinmek gerekir. Agirlik puani en yiiksek olan
yerlesim maliyet kriteri icin diger yerlesimler arasindan en diisiik maliyete sahip

demektir. Hesaplamalar asagida gosterilmistir.

Ambarl Silivri Kavakli
Ambarl 1 3 5
Silivri 1/3 1 3
Kavakli 1/5 1/3 1
Toplam 1,53 4,33 9,00

Ambarli icin w degeri 0,63, Silivri icin 0,26, Kavakli i¢in ise 0,11’dir.

CI=0,017 RI=0,58
CR = 0,029 < 0,1 oldugu i¢in tutarhdir.

Bu islemlerin sonucunda kriterler icin belirlenen agirliklar ile, her yerlesim
alternatifinin karsilastirmasi sonucu hesaplanan degerler carpilir ve bdylece optimum

Ro-Ro yerlesimi bulunmusg olur.
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Ambarli icin toplam agirlik degeri:

= (0,63*0,099) + (0,08*0,074) + (0,26*0,045) + (0,63*0,235) + (0,63*0,255) +
(0,63*%0,292)

=0,0624 + 0,0059 + 0,0117 + 0,1481 + 0,1607 + 0,1840

=0,5728

Silivri i¢in toplam agirlik degeri:

= (0,11*0,099) + (0,64*0,074) + (0,63*0,045) + (0,11*0,235) + (0,11*0,255) +
(0,26%0,292)

=0,0109 + 0,0474 + 0,0284 + 0,0259 + 0,0281 + 0,0759

=0,2166

Kavakli icin toplam agirlik degeri:

= (0,26*0,099) + (0,28*0,074) + (0,11*0,045) + (0,26*0,235) + (0,26*0,255) +
(0,11*0,292)

=0,0257 + 0,0207 + 0,0050 + 0,0611 + 0,0663 + 0,0321

=0,2109

Yapilan hesaplamalar sonucunda en yiiksek degere (0,5728) sahip olan Ambarli Ro-Ro

liman yerlesimi olarak secilmistir.

Gelistirilen model i¢in en uygun yerin se¢imini yapabilmek icin AHP teknigini
kullandik. Bu teknigin uygulanmasinda yukarida da agiklandigi gibi Excel
programindan faydalanilmistir. Tiim islemlerin yapilabilmesi i¢in formiiller ve veriler
manuel olarak belirtilen programda olusturulmus ve buna gore islemler
hizlandirilmistir. AHP tekniginin ¢6ziimii i¢in farkli yontemler kullanilir. Bunlardan en
bilineni bir paket program olan Expert Choice programinin kullanilmasidir. Su an i¢in
son siirim olarak EC 11 siirimii bulunmaktadir. Bu programin bilgisayara
kurulumundan sonra yeni bir Expert Choice dosyast acilir. Islemlerimizi yapmak igin

onceden olusturulmug sablonlart veya kendiniz olusturdugunuz bir sablonu
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kullanabilirsiniz. Programa ilk 6nce amacimizi gireriz. Bundan sonra se¢im yapmak i¢in
kullanilacak kriterler girilir ve birbirleri ile karsilagtirmalar1 tablo iizerinde ya da
grafiksel olarak belirtilir. Daha sonra alternatiflerimizin her biri bu kriterler i¢in
degerlendirilir ve en sonunda program bize en uygun yerlesim yerini verir. Expert
Choice programi baz1 grafikler ve tablolar ile AHP yapisimm anlamamizi
kolaylastirmaktadir. Sekil 6.7°de Expert Choice programinin ekran goriintiisii
verilmistir.

-4

Ble £t Assessment Yew Go Lock Hep

SHY SA T &AL
ol e E i B B | AR 1
10 God Vg 9|5 | Meraer ool mods [ %) M|
1l Goal: Select Best Car for Our Family Toyota Prius Hybrid

M Performance (L: .317 G: .317)
I Safety (L: .203 G: .203)
B Cost (L: .479 G:.479)

tribartnn, Do urrard

Sekil 6.7 Expert Choice programina veri girisi

6.4. Uygulama Sonuclarmin Degerlendirilmesi

Belirlenen alternatif Ro-Ro liman yerlesimlerinden en uygun olaninin seg¢ilmesi igin
AHP yontemi kullanmilmistir. Burada amag¢ liman yerlesim yeri seceneklerinin farkli
kriterlere gore kiyaslanarak bu seceneklerden optimumunun bulunmasidir. Yapilan
calismalar sonucunda Ro-Ro yerlesim yeri secimi i¢in onemli olan kriterler kamuya
olan yarar, sehir trafiginden uzak olma, cevresel uyum, yiikleme ve bosaltma

noktalarina yakinlk, kara tasimacilign ile baglanti ve toplam maliyetler olarak
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belirlenmistir. Bu kriterler AHP yontemi ile birbirleri ile karsilagtirilmis ve yerlesim
yeri secimi icgin kriterlerin énem dereceleri belirlenmistir. Kriterlerin karsilastirma
matrisinde degerlendirilmesi sirasinda belirlenen rakamlar konu hakkinda yetkili kisiler

ile goriisiilerek olusturulmustur.

Tiim kriterler icerisinde kamuya olan yarar 0,099, sehir trafiginden uzak olma 0,074,
cevresel uyum 0,045, yikkleme ve bosaltma noktalarina yakinlik 0,235, kara tasimacilig
ile baglant1 0,255 ve toplam maliyet kriteri 0,292 agirlik puanina sahiptir. Goriildiigii

gibi en onemli kriter toplam maliyet olarak belirlenmistir.

Daha sonra yerlesim yeri alternatiflerinin kriterlere gore ayr1 ayr1 degerlendirilmesiyle
her yerlesim i¢in kriter agirliklart belirlenmistir. Buna gére Ambarli secenegi alt1 kriter
icin swrastyla 0,63, 0,08, 0,26, 0,63, 0,63, 0,63 agirlik degerlerini almistir. Bunun
yaninda Silivri yine aym kriterler icin swrasiyla 0,11, 0,64, 0,63, 0,11, 0,11, 0,26
degerlerini almistir. Kavakl ise 0,26, 0,28, 0,11, 0,26, 0,26, 0,11 agirlik degerlerini
almistir. Hesaplanan bu degerler kriterlerin sahip olduklar1 agirlik degerleriyle ayr1 ayri
carpilarak her yerlersim i¢in Onem puani belirlenmistir. AHP yontemi araciligi ile

0,5728 degerine sahip olan Ambarl yerlesimi en uygun yerlesim olarak secilmistir.
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7. SONUC VE ONERILER

Tiirkiye ticaret potansiyeli icerisinde denizyolu yiik tasimaciliginin onemi oldukca
biiyiiktiir. Bu kapsamda, Ro-Ro tasimaciliginin denizyolu yiik tasimaciligindaki payinin
artmasi; temelde iilkemiz ve tasima yapilan limanlardaki altyapr sorunlarinin
giderilmesine, limanlardaki biirokratik engellerin azaltilmasina ve filonun modern
gemilerle siirekli yenilenmesi yaninda elde mevcut gemilerin de bakimli halde tutulmasi

ile tagima hatlarinin sekteye ugramamasina bagl oldugu degerlendirilmelidir.

Ro-Ro tagimacilik yapisinin anlasilmasi ve tedarik zinciri icerisinde onemli bir gorevde
yer almasi1 Tiirkiye yiik tasimacilik altyapisi i¢in dnemlidir. Deniz kaynaklarin1 bugiine
kadar kullanamamis olan Tiirkiye karayolu yiikk tasimaciligimi denizyoluna
kaydirmalidir. Agir vasita tasitlarin trafikten cekilip gemiler ile ulasmasi gereken
yerlere tasinmasi Ozellikle biiyiik sehirlerimizde gozle goriiliir bir rahatlamaya neden

olacak ve karayollar1 maliyetlerini diisiirecektir.

Bu calismada Istanbul icin gelistirilen modelde Ambarli, Silivri ve Kavakli alternatif
Ro-Ro yerlesimleri incelenmistir. Bu inceleme yapilirken bazi kriterler belirlenmis ve
bu kriterlerin agirliklarina ve yerlesimlerin gosterdikleri basari puanlarina gore en
uygun yerlesim yeri secilmistir. Analitik Hiyerarsi Prosesi yontemi ile yapilan
degerlendirmeler sonucunda Ambarli 0,5728, Silivri 0,2166 ve Kavakl1 0,2109 agirlik
puanlarimt almislardir. En yiiksek puana sahip olan Ambarli Ro-Ro limani diger

secenekler arasindan secilmistir.

Ambarli’nin bulundugu yer itibariyle araclarin yiikleme ve bosaltma noktalarina yakin
olmasi, sehir i¢i trafiginden uzak olmasi, arazinin liman yapisina uygun olmasi gibi
ozellikleri bulunmaktadir. Ambarli-Bandirma arasinda kurulacak Ro-Ro hatti; Istanbul
trafigini azaltacak, trafik kazalarinin engellenmesini saglayacak, tasimacilik
maliyetlerini diisiirecek ve siiriiciilere zaman kazandiracaktir. Ayrica petrol tiikketiminde

de tasarruf saglanacak ve agir vasita tasitlarin eskime maliyetleri diisecektir.
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Bu calisma bugiine kadar Ro-Ro tasimacilik ile ilgili yapilan ¢aligmalar icerisinde farkl
bir yere sahiptir. Yapilan incelemeler sonucunda Ro-Ro liman yerlesim yeri secimi ile
ilgili pek fazla calisma bulunamamistir. Bu ¢alisma yerlesim yerlerinin
degerlendirilmesi ve bu degerlendirmede hangi kriterlerin kullanilmas1 gerektigi
konusunu ele almistir. Belirlenen bu kriterlerden hangilerinin daha 6nemli oldugunu
belirlemis ve alternatif yerlesimleri bu duruma gore degerlendirmistir. Bu ¢alisma
Istanbul ili icin vazgecilmez bir alternatif olan Ro-Ro tasimaciligi dikkate almis ve

¢oziimlerini Istanbul’un sorunlarim ortadan kaldiracak sekilde gelistirmistir.

Bugiine kadar Ro-Ro tasimaciligina 6nem vermemis olan Tiirkiye, bundan sonra
kalkinma planlar1 arasina Ro-Ro tagimaciligin1 da katmali ve uzun vadeli hesaplarini bu
yap1 tizerine kurmalidir. Tiirkiye dis ticaretinin Ro-Ro gemileri ile yapilmast modern
tastmacihigin  avantajlarim  getirmektedir. Istanbul’a Tiirkiye’nin diger yerlerinden

yapilan yiik tasimalarinda Ro-Ro gemilerinden faydalaniimalidir.

Kurulacak olan limanlar Ro-Ro tagimasi icin uygun yapida olmali ve gemiler modern
cagin gereklerini yerine getirmelidirler. Okullarda lojistik konular1 anlatilirken Ro-Ro
tasimaciliga da yer verilmeli ve insanlarin bu konu hakkinda bilgi sahibi olmasi

saglanmalidir.
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