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Uc tarafi denizlerle cevrili ve 8 333 km kiy1 uzunluguna sahip olan Tiirkiye’de,
belirli trafik ve tasima uzakhgl kosullarinda en ucuz ve giivenli yol olan
denizyolu ulasiminin beklenildigi bicimde, gelismis iilkeler diizeyinde akilc,
verimli ve ekonomik kullamm ihmal edilmistir Bu c¢alismanin amaci;
Tiirkiye’de ekonomik, sosyal ve Kkiiltiirel acidan onemli yeri olan Marmara
Bolgesi’nde ulastirma sektoriiniin karayolundan kombine tasimacihk
sistemlerine kaydirilarak daha verimli bir yapiya kavusturulmasi icin onerilerin
hazirlanmasidir. Arastirmada Marmara Bolgesi’nde yiik tasimaciliginin mevcut
durumu, darbogazlar1 ve potansiyelleri ortaya konulmaktadir. Marmara
Bolgesi’ndeki yiik tasimaciigl yapilan limanlar ve bu limanlarin hitap ettigi

hinterlandlar incelenerek, deniz tasimaciigina uygun hat oOnerileri

gelistirilmistir.
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ABSTRACT

One of the cheapest and the safest means of transportation in particular
circumstances of traffic and shipping, utilization of sea lanes in the level of
developed countries, as is expected, with an economical, reasonable and efficient
way have been neglected in Turkey, surrounded on three sides by see with a
coast length of 8 333 kilometers. The aim of this study is to prepare some
suggestions for transferring the land route transportation to shipping systems so
as to reach a more effective structure in the transportation sector of the
Marmara Region, which possesses a momentous stance in terms of economy,
social and cultural life in Turkey. In this research, the current state of the cargo
transportation, possible bottlenecks and potentials are set forth. By analyzing
the harbors where cargo transportation is fulfilled and the hinterlands to which
they appeal in the Marmara Region, the appropriate routes for sea

transportation have been developed.
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SIMGELER ve KISALTMALAR

Bu calismada kullanilmis simgeler ve kisaltmalar agiklamalari ile birlikte asagida

sunulmustur.
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TL Tiirk Lirast

YTL Yeni Turk Lirasi
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1. GIRIS

Ulagtirma sektdriiniin, diger sektorlerle olan iliskisi nedeniyle iilkelerin ekonomik,
sosyal ve kiiltlirel gelismelerinde ¢ok onemli bir yeri vardir. Ulasim sistemlerinin
gerek talep, gerek teknoloji, gerekse deger degisimlerine ek olarak kendi disindaki
diger tiim konular ile arasinda kuvvetli bir etkilesime sahip olmasi sonucunda
dinamik bir yapida olduklar1 bilinmektedir. Kiiresellesmenin yayginlagsmasi ile
birlikte 6n plana ¢ikan ulastirma sektorii giin gectikge iilkelerin ekonomisinde ve
diinya ticaretinde daha 6nemli bir rol oynamaya baglamistir. Temel ulagim sorunlarini
cozemeyen Tllkeler hicbir sektérde basarili olamamakta ve belirleyici rol
oynayamamaktadir. Farklt ulastirma tiirlerinin yatirim, bakim-onarim ve
isletilmesinde esit rekabet kosullarinin var olmayisi da tiirler arasinda dengesizlik

yaratmakta, bu da sektoriin yapisina aynen yansimaktadir.

Ulagtirma planlamasinin olusturulma sebebi, farkli ulasim tiirleri arasinda uyum
saglayarak, ekonomik gelisim ve wulastirma hizmetleri arasinda biitlinliik
olusturmaktir [Devlet Planlama Teskilati, 2005]. Ulasim planlamasi, gelisen kentlerin
ve kentler arasinda yasayanlarin gereksinimini; ekonomik, hizli, konforlu ve
emniyetli olarak temin etmek, bunun yontemlerini arastirmak, kentte ve kentler
arasinda insan, ara¢ ve esyanin hizli, konforlu, ekonomik, emniyetli, ¢evre problemi
yaratmadan, maliyeti en aza indirilerek, en az diizeyde giiriiltii, disa bagimlilig
azaltilmis ve tasima kolayliligi saglayacak faaliyetleri temin etmektir. Ulasim
planlamasi ister kent i¢ini ister kentler arasim1 kapsasin, sonugta toplum yararini
gozeten cok tlirli tagimacilik (seri, ekonomik, cevreci, giivenli, hizl) gibi tiim

alternatifleri (kara, hava, deniz, demiryolu ve boru hatlari1) gdzetmesi gerekmektedir.

Cok tiirlii tasimacilik, birim yiikiin tek bir tagima zinciri i¢inde en az iki farkli tagima
tiiri kullanilarak tasinmasi olarak ifade edilebilir. Cok tiirlii tagimacilikta, karayolu
tasimaciliginin yaninda demiryolu ve denizyolu tasimaciliinin en az birisinin
birlikte kullanilmas1 gerekmektedir. Kiiresel yiik hareketleri diistintildiigiinde
sevkiyatin baslangict ve bitisinde karayolu veya demiryolu 6n plandayken, ara

tasimalarda denizyolu tagimaciligi 6n plana ¢ikmaktadir.



Cok tiirlii tasimaciligin ana fikri degisik tasima tiirlerinin birlestirilmesiyle farkl
cografyalarda en ekonomik tasima tiirlinii belirleyerek toplam tasima maliyetinde
azalma yapmaktir. Cok tiirli tasimaciligin getirdigi faydalar; ekonomik ve c¢evresel
boyuttadir. Cok tiirlii tagimaciligin 6nemi uluslararasi ve kentler arasi gibi uzun
mesafe ulastirma problemlerini igeren lojistik uygulamalarinda 6énem kazanmaktadr.

Bununla birlikte birim tagima maliyeti en az olan tagimalardir.

Tiirler arast tasimacilik, tek yiikleme ile ayni tagima birimi iginde {irlinlerin
ellegclenmeden, birden ¢ok tasima yontemleri ile taginmasi olarak tanimlanmaktadir.
Konteyner tagimaciligi veya treylerin hi¢ acilmadan karayolu, demiryolu veya
denizyolu ile tasinmasi Ornektir. Yiikklemede agz1 kapatilan {initenin teslim yerinde

ac¢ilmasi hedef olarak belirlenmistir.

Insan hayatinin, saghginin ve giivenliginin her seyden onemli oldugu gerceginden
hareketle insancil, giivenli, hizli, konforlu, g¢evre dostu olan, disa bagimlilik
yaratmayan, enerji savurganligina neden olmayan, iilkenin ekonomik ve sosyal
kalkinmasinin lokomotiflerinden olan karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu ve
boru hatlar1 gibi tiim alternatifleri birlikte gdzeten, karayolu ulasimi disindaki diger
ulagim tiirlerinin de hak ettigi diizeye ulasmasi, ¢agdas ve hizli bir demiryolu,
denizyolu, havayolu ulagiminin gerceklesmesi temel hedef ve amag olmalidir. Ancak
Tirkiye’de ulasim denince sadece karayolu ve karayolunda alinacak onlemler
tartisilmakta ve karayolu ulagimi tiim ulasim tiplerinin en fonksiyoneli olarak

algilanmaktadir.

Ug tarafi denizlerle cevrili ve 8 333 km kiy1 uzunluguna sahip olan Tiirkiye’de,
belirli trafik ve tasima uzaklig1 kosullarinda en ucuz ve giivenli yol olan denizyolu
ulagiminin beklenildigi bi¢imde, gelismis {ilkeler diizeyinde akilci, verimli ve
ekonomik kullanimi ihmal edilmistir. Karayolu ulastirmasinin tek yonli gelisimi
sonucunda &nemli olumsuz sonuglar ortaya cikmustir. Ornegin; trafik kazalar
sonucunda Tiirkiye’ nin kars1 karsiya kaldigi maddi ve manevi kayiplar, hava kirliligi
ve karayolu yapim ve bakim-onarim maliyetleri gibi sonuglar siralanmaktadir. Bu
olumsuz gelismelerin sik sik giindeme getirilmesine ve diizeltilmesi konusunda

olumlu izlenimler verilmesine karsin, durum degismemekte hatta daha kotiiye



gitmektedir. Son on yillik dénemde ulastirma yatirimlari iginde denizyolu payinin
ortalama % 2,4 oraninda olmasi bu durumu ¢ok acik bir sekilde gostermektedir.
Diger taraftan dis ticaret tagimalarinin % 87,2°si en ucuz ve ekonomik tagima sistemi
olan denizyolu ile yapilmasina karsin, kabotaj tasimalart % 3,6 gibi ¢ok diisiik

degerde kalmstir.

Diinyada kara iclerinde yapilan su tagimaciliginin en eski orneklerinden biri; Cin
Imparatorlugu’nun Biiyiik Kanal Sistemi’dir. Cin’in iki énemli nehri olan Yellow
River (Huang He) ve Yangtze River (Chang Jiang)’in birbirine baglanmasiyla
olusturulan ve bir¢ok yapay kanalla desteklenen Biiyiik Kanal, Ming Hanedanlig1
(1368-1644) zamaninda 2 500 km’lik bir uzunluga erigsmistir. Bu sistem sayesinde
Cin kontrol altina alinabilmis, tarimsal {iriinlerin dagitimi saglanmis, ekonomik ve
politik diizen yiizyillarca korunmustur. Giiniimiizde Kanal’in kalan 1 700 km’lik
kisminda yilda yaklasik 100 000 nehir gemisi yaklasik 260 milyon ton yiik (6zellikle
insaat malzemesi) tasimaktadir [Rodrigue, 2006]. Tiirkiye’de de akarsularin varligina
ragmen, debilerdeki diizensizlik vb gibi nedenlerden dolayr bu wulasim

potansiyelinden yararlanilamamaktadir.

Kara iglerinde kalan i¢ denizler, goller ve su yiizeylerindeki tasimaciliga drnekler
arastirildiginda, Michigan Goli (ABD) {iizerinde yapilan Ro-Ro ve arabali feribot
tasimacihigr dikkat ¢ekmektedir. 58 016 km’ yiizey alam ile Marmara Denizi’nin
yaklasik 5 kat1 biiytikliige sahip olan Michigan Golii’niin tamami1 ABD’de i¢inde yer
almaktadir. ABD eyaletleri Indiana, Illinois, Wisconsin ve Michigan sinirlarindadir.
Goliin kiyr seridi 2 633 km’dir. Ancak, bu gol de Kuzey Amerika’nin diger biiyiik
golleri gibi, gerek bliyiikliik, gerek hizmet ettigi niifus biiyiikliigli acisindan Marmara
Denizi’ne olan iistiinliiklerine ragmen, okyanuslara baglantisiz oldugu icin [Rao ve
Schwab, 2007] islev olarak farkli bir kategoriyi temsil etmektedir. Marmara Denizi
ise, 11 350 km?® yiiz Sl¢limiine sahip bir i¢c deniz olarak kabul edilmesine karsn,
Karadeniz ve Akdeniz baglantilar1 ile uluslararasi denizyolu baglantilari i¢in dnemli

bir baglant1 ve gecis noktasidir.



Tirkiye kiy1 seridinin biiyiik bir kismi kisa mesafeli deniz tagimaciligi i¢in uygun
goriilmese de Marmara Denizi’nin gerek paralel hatlar gerekse dikey hatlarda

karayoluna alternatif olabilecegi diisiiniilmektedir.

Bu calismanin amaci; Tiirkiye’de ekonomik, sosyal ve kiiltiirel agidan 6nemli yeri
olan Marmara Bolgesi’nde ulastirma sektoriiniin karayolundan diger tasimacilik
sistemlerine kaydirilarak daha verimli bir yapiya kavusturulmasi i¢in Onerilerin

hazirlanmasidir.

Aragtirmada Marmara Bodlgesi’ndeki yiik tasimaciliginin  mevcut durumu,
darbogazlar1 ve potansiyelleri ortaya konulmaktadir. Marmara Bolgesi’ndeki yiik
tagimacilig1 yapilan limanlar ve bu limanlarin hitap ettigi hinterlandlar incelenerek,

deniz tagimacili§ina uygun hat onerileri gelistirilmistir.

Kapsam

Calismanin konusu kapsaminda, Marmara Bolgesi’'ndeki yiik tasimaciligi yapilan
limanlar ve bu limanlarin hitap ettigi hinterlandlar incelenerek, deniz tagimaciligina
uygun hatlarin tespit edilmesi hedeflenmistir. Marmara Bolgesi’nin fiziksel yapisi
deniz ulagimina yon vermektedir. Calismada Onerilecek yiikk hatlarinin
belirlenmesinde ada veya korfezler gibi denizyolu ulagimi i¢in avantajl olabilecek
konumlar da gz oniine alinmistir. Caligsma sirasinda, Marmara Bolgesi igerisinde yer
alan ada ve korfezlerin denizyolu ile yapilabilecek yiik tagimaciligi agisindan yogun
trafik yiikiinii azaltmak i¢in kara ulasim talebinin deniz ulasimina ¢ekilmesi alternatif
¢Oziim olmasi amaciyla diger ulasim tiirlerine gore (6zellikle karayolu tasimacilig

acisindan tasima mesafelerine gore) avantajli olanlari belirlenmistir.
Bu kapsamda tez 8 ana boliimden olusmaktadir.

Giris boOliimiiniin ardindan gelen ikinci boliimde; Oncelikle ulasim sistemleri
incelenmistir. Bu boliimiin son kisminda, ulasim sistemlerinin birbirlerine gore

karsilagtirmali olarak genel bir degerlendirmesi yapilmustir.

Uciincii boliimde; kombine tasimacilik sistemi ve tiirleri incelenmistir.



Dordiincti boliimde; Tiirkiye'nin kiiresel ulastirma aglar1 igerisindeki konumu
incelenmistir. Bu kapsamda ulastirmanin diinyadaki ve AB’deki gelisimi ile
Tiirkiye’nin diinyadaki ve AB’deki ulasim koridorlar ile baglantilar1 irdelenmistir.
Daha sonra Tiirkiye’deki ulagim sistemleri ve yiik tagimaciligi ile lojistik durumu

aragtirilmustir,

Besinci boliimde ise; saha ¢alismasi Marmara Bolgesi 6zelinde bolge bazinda 6zet

bilgiler verilmistir.

Altinct boliimde; ¢alisma alanindaki mevcut ve potansiyel yiik hareketleri denizyolu,
demiryolu ve karayolu bazinda incelenerek bir degerlendirme yapilmis ve yiik

hareketleri irdelenmistir.

Yedinci ve son boliimde; tez kapsaminda yapilan arastirma, inceleme ve
degerlendirme faaliyetlerinin sonucunda Marmara Bolgesi’ndeki yiik tasimacilig
icin kombine hat ve yiik terminali Onerileri yapilmis, ulasilan temel sonug¢ kisaca

Ozetlenmistir.

Arastirma Yontemi

Calismanin kapsami ve hazirlik silirecinde izlenen asamalar, Sekil 1.1°de

Ozetlenmektedir.

Belirtilen amag¢ dogrultusunda 6ncelikle konuyla ilgili literatiir taramas1 yapilmis ve
teorik cerceve olusturulmustur. Bu boliimde, ulagim sistemleri farkli kistaslara gore
incelenerek karsilastirilmis ve kombine tagimacilik alternatiflerinin tagimacilik
sektorline getirdigi etkiler arastirilmistir. Ayrica, Tiirkiye’nin kiiresel ulastirma aglari
igerisindeki konumunun arastirilmasi, uluslararasi tagimacilik aglari i¢in bir darbogaz

konumundaki Marmara Bolgesi’nin bu ¢alismadaki 6nemini ortaya koymustur.



(Bolum 1)
GIRIS
* Tezin kapsami
* Arastirma yontemi
« Literatiir taramasi
« Literatiir degerlendirmesi

GIRiS

(Bolim 2,3 ve 4)
ULASIM SISTEMLERI
e Tastyicinin tiirii
e Tasima tiirii
*  Mesafe
¢ Tasmnanm tiirii
e Teknik o6zellikleri
¢ Kullanim tiirii
*  Aradegerlendirme

KOMBINE TASIMACILIK TURLERI
*  Konteyner tagimacilik

e Sirtta tasimacilik

¢ Model tasimacilik

TURKIYE’NIN KURESEL ULASTIRMA AGLARI ICERISINDEKI KONUMU
*  Ulastirmanin diinyadaki ve Avrupa Birligi’ndeki gelisimi

»  Tirkiye ile ilgili uluslararasi koridorlar ve baglantilar

»  Tirkiye’de ulagim sistemleri

»  Tirkiye’de yiik tasimaciligi ve lojistik

*  Aradegerlendirme

TEORIK CERCEVE/ LITERATUR ARASTIRMASI

(Bolim 5 ve 6)

= MARMARA BOLGESI
g *  Sosyal-demografik-ekonomik nitelikler
(% e Meteorolojik ve osinografik kosullar bakimindan yillik deniz durumu
5 ¢ Marmara Bolgesi’nde karayolu altyapisi kisitlayan faktorler
« CALISMA ALANINDAKI YUK HAREKETLERI
E e Marmara Bolgesi’nde mevcut yiik hareketleri
@ *  Marmara Bolgesi’nde kombine tasimacilik i¢in potansiyel yiik hareketleri
e Aradegerlendirme
= (Béliim 7)
=
E MARMARA BOLGESI’NDE YUK TASIMACILIGINA ALTERNATIF HAT ONERILERI
é e Tirler arasi yiik terminalleri
o (Bolim 8)
=)
3
» SONUC VE DEGERLENDIRME

Sekil 1.1. Calismanin kapsami ve hazirlik siirecinde izlenen asamalar




Saha calismasinda, Marmara Bolgesi’'ndeki yiikk hareketleri incelenerek,
karayolundan denizyoluna ve kombine tasimacilik alternatiflerine aktarma
olasiliklar1 arastirilmigtir. Detayli arastirmalar, Marmara Bolgesi’nde denize kiyisi
olan iller bazinda planlamaya girdi olacak veriler tiizerinde yogunlagsmistir.
Istatistiksel veriler ve bilgilerin énemli boliimii Denizcilik Miistesarligi, Tiirkiye
[statistik Kurumu ve Sudopak Uluslararast Mimarlik-Miihendislik ve Miisavirlik Ltd.
Sti. arsivlerinden alinmistir. Demiryolu ve denizyolu ayakli tagimalarin artirilmast
icin Oncelikle potansiyel talebin belirlenmesi gerektiginden hareketle mevcut
limanlara gelen-giden yilik miktar1 ve ¢ikig-varis noktalar1 incelenmistir. Yiik
miktara, doluluk oranlarina ve ulastirma tiirlerine goére mukayeseli iistiinliikler

analizi yapilmistir.
Bu kapsamda;

e Deniz tasimaciligi yapilabilecegi Ongoriilen hatlarda mevcut yiik tasimacilig
potansiyelinin belirlenmesi,

e Ulastirma tiirlerine gore yapilacak mukayeseli istiinliikler analizinden daha ucuz
ve/veya alternatif deniz ulastirma hatlarinin tespit edilmesi,

e Hiz, ulagim siiresi (trafik sikisikligl), mesafe vb gibi kistaslara gore deniz
tasimaciligina ve deniz ayagi da olan kombine tasimaciliga uygun ve avantajl

olan hatlarin belirlenmesi hususlar1 bu ¢alismanin sonuglarini olusturmustur.

Elde edilen sonuglar, Marmara Bdlgesi’nde yiik tasimaciliina alternatif hat onerileri
gelistirmek i¢in  kullanmilmistir. Kombine tagimacilik alternatifleri i¢in yiik

terminallerinin belirlenmesi ise bu arastirmanin bir baska ¢iktisidir.

Calisma, elde edilen sonuglarin ve onerilerin tartisildigi genel bir degerlendirme ile

sonlanmaktadir.

Literatiir Taramasti

Literatiir taramasi, bu konuda yapilan tezler, bildiriler ve makaleleri kapsamaktadir.



Tezler

Benzer konularda yapilmis tezler incelenerek asagidaki degerlendirmeler yapilmistir:

Tiirkiye’de ulasim sistemlerinin tarihsel gelisimine genel bir bakis verilerek, bu
sistemlerin avantaj ve dezavantajlarinin tanitildig1 bir ¢aligmada [Buket, 2006]. Cok
tirli tasimacilik ve onun 6zellikli bir alt tlirii olan kombine tagimacilik kavrami
incelenmistir. Avrupa Birligi ulastirma politikalar1 genel olarak ve Oncelikli
hedeflerinden ¢ok tiirlii tasimaciligin gelistirilmesi agisindan incelenmis, Tiirkiye’nin
kalkinma planlari, Avrupa Birligi ile uyum cercevesinde hazirladigr ulastirma

politikalar1 ve ¢ok tiirlii tasimaciligin yeri kapsaminda degerlendirilmistir.

Siirt ilinde kullanilan ve mevcut olan karayolu demiryolu havayolu petrol ve
karbondioksit boru hatt1 tagimaciligi, ulastirma sistemlerinin birbirleri ile uyumlu
hale getirilmesi dengenin nasil saglanacagi konularin incelendigi bir aragtirmada
[Sahin, 2006], denizyolu ulastirmasi hari¢ biitiin ulastirma sistemleri i¢in cografi
sartlarin uygun olmasina ragmen sistemin istenilen diizeyde kombine hale
getirilemeyisi, kombine tagimacilikla ilgili olarak altyapinin tiiriine gore ulagtirma
sistemlerinin isletme kolaylik ve ekonomik Ozellikleri agisindan karsilastirmalari
yapilmistir. Siirt ilinin diger illerle irtibati kentte yasayanlarin saglik huzur ve
giivenliklerini 6n plana ¢ikararak, Tiirkiye’nin ekonomik ve sosyal kalkinmasinin
temelini olusturan ulagtirma sistemlerinin problem sahalar1 glindeme getirilmis ve

¢Oziim bulunmaya ¢aligilmistir.

Tasimacilik faaliyetlerinde bulunan lojistik hizmet saglayicilarinin tasima agi kurma
gibi stratejik diizeyli bir konuda kararlar alirken kullanabilecekleri bir model 6nerisi
getirilen bir ¢aligmada [Tuzkaya, 2007] tasima tiirlerinin etkisini dikkate almalari
gerekliligi tizerinde durulmustur. Uygun tagima tiiriiniin se¢im siirecinde, gerekli tiim
kriterler literatiir bazli ve uzman goriislerine dayal1 olarak belirlenmis ve analitik ag
stireci metodolojisi ile ¢ozlim getirilmistir. Yine tasima aginin farkli asamalarinda
kullanilacak tagima tiirleri ile aktarma noktalar1 arasindaki yakin iligki iizerinde
durulmus ve belirli agsamalardaki alternatif konumlarin se¢imine de analitik ag siireci

uygulanmistir. Bu iki 6nemli nokta ilizerinde kararlar alindiktan sonra, ¢ok tiirlii



tasimacilik ag1 icindeki tiim asamalarda uygun noktalar1 secerek, tedarik ve talep
noktalar1 arasindaki ylik akisinin optimize edilmesi hedeflenmistir. Bunu
gerceklestirmek i¢in, ¢ok seviyeli programlama tekniginden faydalanilarak lojistik
hizmet saglayici isletmenin organizasyonunda, hem hiyerarsik agidan farkh
seviyelerde bulunan, hem de fonksiyonel alan agisindan farkli ilgi alanlar1 olan karar
vericilerin amaglari etkilesimli ve uzlasimci sekilde optimize edilmistir. Son olarak,
cok tiirlii ve ¢cok asamali bir tagima ag1 iizerinde tasimacilik yapan bir lojistik hizmet
saglayicisinin 6zellikli bir tasima projesi lizerinde, Oonerilen model uygulanarak elde

edilen sonuclar, farkli senaryolar tizerinden mevcut durum ile kiyaslanmustir.
Bildiriler/Makaleler

Son donemde demiryollarinda baglatilan Ro-La tasimaciligi iizerine yazilmis bir
bildiride [Evren ve Ogiit, 2006], Tiirkiye kosullarinda kombine tasimaciligin temel
stratejileri belirlenmeye ¢alisilmistir. Gelecekteki yiik ulastirmasi tek tasima tiiriiyle
degil, birden fazla tiiriin birlikteliginden olusan kombine tasimacilik ile
gerceklestirilecegini savunmaktadir. Boylece bu tagima ile yiiklerin daha kisa stirede,
daha az enerji tiiketilerek, daha gilivenli bi¢imde, daha az hasarlanarak ve daha dakik
olarak taginmalar1 saglanacagi boylece, tiim diinyada rahatsizli§i duyulan karayolu
lehine olugan dengesizligin giderilmesi suretiyle, daha saglikli ve ucuz bir tagima

sistemi olusturulmasina da katki saglanmis olacagi savunulmaktadir.

uygulamasiyla karayoluna olan bagimliligini azaltarak yiik tasimaciliginda demiryolu
kullaniminin arttirilmasi i¢in yeni bir yaklagim 6nermeyi amaglayan bir ¢alismada
[Canc1 ve Tiirkay, 2005], Ro-La kullanimiyla Istanbul’dan gecen agir vasita
trafiginin demiryoluna kaydirilmasi hedeflenmektedir. Marmaray projesinin hayata
gecmesiyle Istanbul’da tasimacilik konusuna yaklasimda ciddi degisiklikler olmas:
beklenmektedir. Marmaray altyapist yolcu tasimaciligl yapilmadigi zamanlarda atil
kalacak ve sistem verimli olarak kullanilamayacaktir. Altyapisi yiik tasimaciligina da
uygun olan Marmaray sistemi atil kaldig1 slirede Ro-La sisteminin hayata
gecirilmesiyle Istanbul’da transit tir ve kamyon gecislerinin olumsuz etkilerini

azaltilmasinda etkin olacagi goriilmistiir. Yapilan analizler sonucunda Marmaray
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sistemini kullanilarak gilinde yaklasik olarak 3 000 tir veya kamyonun karsilikli

gecisi icin kullanilabilecegi goriilmiistiir.

Bir bagka calismada [Ergiilen ve Kazan, 2007], tasimacilik sektdriiniin isleyis stireci
igerisinde yiik tasima sistemlerinin performansa gore farkli akis ya da giizergah
degerlendirmesi, fiyat politikalar1 ve cesitli isletim etkinlikleri analizinde bulanik
mantik, tamsayili dogrusal programlama model ile birlestirilerek tagima
maliyetlerinin minimize edilmesine ¢alisilmistir. Calismada modellemeler yapilmistir
ve bu modellemeler ile karsilastirmalar sonucunda bulanik dagitim probleminin
tamsayili dogrusal programlama modeliyle daha etkin bir sonu¢ verdigi ortaya

konmus ve maliyetlerin azaltilmasinda 6nemli indirimler saglanmaistir.

Tirkiye’de yillardir yiiksek maliyetli ve kalitesiz bir tasimacilik yapilmasinin
elestirildigi bir calismada [Kaya, 2008], ulasim aginin ve tasit filosunun
olusturulmas: i¢in gerekli olan yatirnm maliyetlerinin yani sira, aglar ilizerinde
tagitlarin hareketi sirasinda olusan isletme maliyetlerinin de normalin ¢ok iistiindeki
degerlere ulastig1 ortaya konmaktadir. Ulasimda kalite, mekansal ve bilgi ile
erisebilirlik, ulasim siiresi, giivenlik, siklik, dakiklik, konfor ve cevreyi etkileme
kosullar1 ile Ol¢iilmektedir. Kalitesizlik, hizmeti sunanlara ve kullananlara ek
maliyetler yliklemektedir. Ulagtirma sistemi ¢ok sektorlii, ¢ok tiirlii, cok dalli ve
dolayistyla ¢ok sorunlu bir yapiya sahip oldugu belirtilmistir.

Tiirkiye’deki ulastirma sorunlarinin incelendigi bir ¢calismada [Erel, 2002], bunlarin
ana nedeni olan egitim ve arastirma eksikligi konusu ele alinarak, bazi GOneriler

sunulmustur.

Hazirlanan bir bagka calismada [Sener ve ark., 2004], Tiirkiye igerisindeki yiik ve
yolcu tagimaciliginda denizyolunun pay1 incelenmis ve mevcut durum belirtilmistir.
Tiirkiye {i¢ tarafi denizlerle ¢evrili bir iilke olarak biiyiik oranda bir suyoluna sahip
olmasina ragmen bu avantajin etkin olarak kullanilamadig goriilmektedir. Gerek yiik
gerekse yolcu tasimaciliginda karayollarinin kullanim orani oldukga biiyiiktiir. Bu
durumun 1iyilestirilmesi ve ulasimin denizyoluna kaydirilmasi iilke ekonomisi,

emniyetli tasima ve cevre kirliligi acisindan acilen ele alinmasi gereken bir konu
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olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Calisma igerisinde dncelikle kabotaj hakki ve Tiirkiye
kabotaj hatlarinin mevcut durumu ele alinmis, sonu¢ olarak mevcut durumun

iyilestirilmesine yonelik ¢aligmalar ve Oneriler belirtilmistir.

Baska bir calismada ise [Yesilbag, 1999], deniz tasimaciligi Tiirkiye i¢in en
ekonomik ulastirma alt sistemi olmasina karsin, sektérden hak ettigi pay1 maalesef
alamadig1 savunulmaktadir. Cografi konumunun yarattig1 olanaklar ve bugiine kadar
karayollarina dayali olarak yapilmig yatirnmlar dikkate alindiginda, bu yatirimlarin da
degerlendirilebilecegi bir tasima niteliginde olan Ro-Ro tasimaciligi, Tirkiye
kosullarina en uygun denizyolu ulagtirma sistemi olarak diisliniilmektedir. Son
yillarda Tiirkiye’nin tarim ve sanayi sektoriindeki dikkate deger gelismeler
paralelinde, iiretilecek islenmis tirlinlerin Oniimiizdeki donemde daha fazla oranda

Ro-Ro’larla taginacagi degerlendirilmektedir.

Diger bir calismada [Elmas ve Yildizhan, 1999], Tirkiye'de trafik sorununun
biiyliyerek devam ettigine dikkat cekilirken, uzun ve kisa vadeli ¢oziim {iretme
konusunda yetersiz kalindig1 diisiiniilmektedir. Calisma bu ag¢iga dikkat ¢cekmeyi
amaglamaktadir, oOzellikle trafik kazalarinin; ekonomi disiplinini ilgilendiren
boyutuyla ulagtirma politikalar1 ile olan neden-sonug iligkilerine ve yol agtigi
ekonomik kayiplara bakilmaktadir. Ayrica metodolojik ac¢idan sorunun nedensellik
baginin bugiine kadar ortaya konulus bi¢imini de -elestirmistir. Sonu¢ olarak
Tiirkiye'de trafik kazalari, hizin1 artirarak devam etmekte ve trafik kazalarindaki bu
carpict artis ekonomik ve sosyal acidan katlanilan pek ¢ok maliyeti ve olumsuzlugu
da beraberinde getirmektedir. Calismadaki hedefler dogrultusunda ortaya konulmak
istenen konular planlanmistir. Ulastirma programlarimin da 1s1ginda; ulastirma
konusundaki aksakliklarin ortaya konulmasi ve farkli ulasim politikas: stratejilerinin

giindeme getirilmesi ikinci asamada irdelenmektedir.

Literatiir Degerlendirmesi

Literatiir taramasinda goriilmistiir ki; Tirkiye’de tasimaciligin karayolundan diger
ulagim tiirlerine kaydirmak i¢in akademik caligmalar yiriitiilmektedir. Kombine

tagimacilik alternatiflerinin gelistirilmesi i¢in arayislar devam etmektedir. Marmara
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Bolgesi 6zelinde de karayolu yiik tasimaciligi hakkinda simdiye kadar bircok etiit ile
plan hazirlanmis ve cesitli politikalar uygulanmistir. Kisacas1 Marmara Bolgesi
Ozelinde bir¢ok tez, bildiri ve makale bulunmaktadir. Karayolu yiik tagimaciligina
alternatif kombine tasimacilik sistemlerinin arastirilldigi ve degerlendirildigi bir
caligmaya rastlanmamistir. Bununla birlikte, Marmara Bolgesi’ne yonelik olarak
ulagim politikalari, planlama, yonetim, denetim, sorunlar ve ¢6zliim yaklagimlari
lizerine hazirlanan tiim bu ¢alismalardan ¢ikarilacak ortak sonug, karayoluna bagimli
ulasim sisteminin getirdigi sorunlarin hizla biiyiidiigii ve bir an Once Onlem

alimmazsa gelecekte cok daha ciddi boyutlara ulasacagidir.
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2. ULASIM SISTEMLERI

Ulastirma sistemi, “insanlarin ve yliklerin bir yerden bagka bir yere iletimlerinin
saglanmasi amaciyla bir araya getirilen islevleri ve karsilikli etkilesimleri organize
eden tiim fiziksel, sosyal, ekonomik ve kurumsal bilesenlerin kiimesi” olarak

tanimlanmaktadir [Kaya, 2008].

Ulasim sistemi; niifus, gelir seviyesi, alan kullanimlar1 ve benzeri faktorleri
etkileyerek degistirmekte bu faktorlerdeki degisimlerin geri doniisii de ulasim
talebini gerek biliytikliik, gerekse dagilim olarak yonlendirmekte ve ortaya cikan
dongii ulagim sistemini degisime zorlamaktadir. Bu yoniiyle ulagtirma sektorti diger
sektorlerdeki gelismelerde hizlandirma fonksiyonu {istlenebildigi gibi engelleyen

veya yavaslatan faktor olma 6zelligine de sahiptir.

Ulastirma sistemi, her biri kendine 6zgii ag, tasit filosu ve isletme 6gelerine sahip
olan karayolu, denizyolu, havayolu ve demiryolu gibi alt sistemlerin bir araya
gelmesi ile olugsmaktadir. Her bir alt sistem birbirinden bagimsiz olarak ulastirma
yapabildigi gibi, bu alt sistemler birlikte kullanilarak ¢ok tiirlii tagimacilik (kombine,
aktarmali tagimacilik) da yapilabilmektedir [Kaya, 2008].

Cizelge 2.1. Ulagim sistemleri

Tastyicinin Tiiriine Tasima Tiiriine Mesafeve Gire Tasmanin Teknik Ozelliklere Kullanim Tiiriine
Gore Gore Y Tiiriine Gore Gore Gore

Karayolu Tek Tiirlii Kent I¢i Yolcu Altyap1 Kullanim Bireysel Ulasim
Demiryolu Cok Tirlii Kentler Aras1 Yik Giizergah Toplu Tasima
Havayolu Tiirler arasi Uluslararasi Haber/Bilgi Tasitin Konumu
Denizyolu Kitalararasi Enerji Tasitin Glici
Boru Hatti

Telekomiinikasyon

Calismada ulasim sistemleri; tasiyicinin tiirline, tagima tiirline, mesafeye, taginanin
tiirline, aracin teknik Ozelliklerine ve kullanima gore alti ana baslikta ve bu ana

basliklarin alt bagliklarina gore incelenmistir (Cizelge 2.1).
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2.1. Tastyicimin Tiiriine Gore

Ulasim sistemleri tastyicinin tiiriine gore alt1 baslikta incelenmistir. Bunlar; karayolu,

demiryolu, denizyolu, havayolu, boru hatt1 ve telekomiinikasyondur.
2.1.1. Karayolu

Karayolu ile tasimaciliginda; yilikleme-bosaltma islemlerinin kolaylikla ve sikca
yapilabilmesi, kapidan kapiya hizmet verilebilmesi ve kisa sevk siireleri gibi sebepler
tercih edilme nedenidir. Bunun yaninda yiiksek tasima maliyeti ile kotii hava
kosullarindan, trafik ve c¢evresel faktorlerden kolaylikla etkilenmesi olumsuz
yonlerindendir. Ozellikle II. Diinya Savasi’ndan sonra hizla geliserek en kullanish
tagima tiirii olmus ve tiim lojistik siireglerinde yer almistir. Ekonomik kalkinmanin ve
refahin gelismesinde biiyiik 6nemi olan karayolu tasimaciligi, kendi biinyesi i¢inde
basl basina ekonomik bir faaliyet oldugu gibi diger sektorlerle de yakin iliskisi olan

ve bu sektorleri olumlu veya olumsuz yonde etkileyen bir hizmet tiirii konumundadir.
2.1.2. Demiryolu

Demiryolu tasimaciligi, kent i¢i, kentler arasi ve kitalararasi ulastirmada enerji
verimliliginin yiiksekligi, ¢evre dostu bir ulastirma tiirii olmasmin 6tesinde, trafik
kazalarin1 azaltmak amaciyla yararlanilmasi zorunlu ve ayni zamanda giivenli bir
sistem olusu ile ulastirmada gilinlimiizde 6nemli rol oynamaktadir [Sekizinci Bes

Yillik Kalkinma Plani, 2001].

Demiryolu tagimaciliginin yiiksek ilk yatirnm ve bakim maliyeti bulunmaktadir.
Bununla birlikte diisiik degerli, agir ve hacimli yiikler i¢in yiiksek maliyete
katlanilmadan yapilabilecek bir tasima tiiriidiir. Ozellikle uzun mesafeli kara
tasimaciligina gore c¢ok biiyilkk maliyet avantajlar1 saglamaktadir. Kombine

tagimaciligin 6nemli bir bilesenidir.
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2.1.3. Havayolu

Havayolu tasimaciligi, kentler arasi ve kitalararasi ulastirmada hizli ve ayn1 zamanda
giivenli bir sistemdir. Havayolu tagimacilig1r kisa siirede ¢ok hizli teknolojik ve
yapisal degisiklikler gosteren bir tiirdiir. Havayolu tasimaciliginin yiiksek ilk yatirim
ve bakim maliyetleri bulunmaktadir. Temel tercih edilme sebebi hiz faktoriidiir.
Bunun yaninda birim tagima maliyetleri, diger tasima tiirlerine gore oldukca yiiksek
oldugundan, 600 km’den daha wuzak mesafeler i¢in elveriglidir. Havayolu
tasimaciliginin sagladigi hiz avantaji ayn1 zamanda depolama maliyetlerini azaltici
bir etken olarak diisiintilebilmektedir [Baki, 2004]. Bununla beraber, kiiresellesme ile
birlikte maliyet, zaman ve hiz kavramlar1 da 6nem kazanmaktadir. Bu sebeple
havayolu tagimaciliginin, ulagim sistemleri igerisinde rolii her gegen giin artmaktadir.
Sonug olarak havayolu tasimaciligindaki yiiksek maliyete ragmen buna katlanildigini

goriilmektedir [Karagiille, 2004].

2.1.4. Denizyolu

Deniz tasimaciligi, uluslararasi ve kitalararasi tagimacilikta en yaygin kullanilan
tagima tiiriidiir. Tagima tiirleri arasinda en diisiik maliyetli ve en giivenli olanidir.
Biiylik miktardaki yiikler (kuru, sivi, gaz, ekonomik degeri az iirlinler ve
hammaddeler) ile konteynerler denizyolu ile tasinmaktadir [Canct ve Erdal, 2003].
Tasima maliyeti demiryoluna gore 3,5, karayoluna gore 7 ve havayoluna gore 22 kat

daha ucuzdur [Ulastirma Ana Plan1 Stratejisi Projesi Sonu¢ Raporu, 2005].

Ic su (nehir) volu tasimacilig

I¢ su tasimaciligi, belirli debi oranina ve cografi agidan tasima yapacak yeterlilige
sahip olan akarsu, nehir veya kanal gibi suyollarinda yapilan tagimacilik tiiriidiir.
Avrupa'da ¢ok yaygin ve sik olarak kullanilmaktadir. Ozel tasima araglarina ihtiyag
duyulmakta olup, ara¢ kapasiteleri genelde suyun derinligine gore degismektedir

[Canci ve Erdal, 2003].
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2.1.5. Boru hatt1

Boru hatti tagimaciligi, 19. yilizyil sonlarinda kiigiik ¢apli ve kisa mesafeli hatlar ile
petrol ve dogal gaz tagimaciligr seklinde baslamistir. Artan tiiketime, talebe ve
teknolojik gelismelere paralel olarak giinlimiizde daha biiylik ¢capl borularla daha

uzun mesafelerde ve yliksek basinglarda yapilmaktadir.

Giivenilir olmasi ve ¢ok yiiksek miktarda iiriin tasima olanag1 vermesi biiyiik avantaj

saglamaktadir ancak esnekligi son derece diisiik ve ilk yatirim maliyeti yliksektir.
2.1.6. Telekomiinikasyon

Posta, telgraf, telefon, radyo, TV, bilgisayar, internet ve uydu gibi araglarin iletigim
alaninda kullanilmasi ulagtirma alaninda birgok yenilik ile gelismelere neden olmus

ve yogun kullanim alan1 bulmustur.

Internetteki gelismeler haberlesmedeki mesafeleri ortadan kaldirmis ve bilgiye
ulasim oldukca kolay bir hale getirmistir. Iletisim ve bilgi isletme teknolojisindeki
gelismelerin bir sonucu olarak gelecekte sanal organizasyonlarin ortaya g¢ikacagi
tahmin edilmektedir. Ayrica bu gelismeler, stratejik birliklerin olusmasinda ve dis

kaynaklardan yararlanma uygulamalarinda 6nemli bir yere sahip olacaktir.
2.2. Tasima Tiiriine Gore

Tasima tiiriine gore ulasim sistemleri, tek tiirlli, ¢ok tiirlii ve tiirler arasi olarak {i¢

baslikta incelenmistir.
2.2.1. Tek tiirlii tastmacihk

Tek tiirlii tasimacilik; esyanin bir veya daha fazla tasiyici tarafindan sadece bir tagima
tiirli (kara, deniz, hava, demiryolu) kullanilarak taginmasidir [Alkan ve Erdal, 2004].
En yaygin tasima seklidir. Agirlikli olarak kara, hava, deniz ve demiryolu ile

yapilirken, i¢ su (nehir) ve boru tasimaciligi seklinde de yapilabilmektedir.
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Limandan limana deniz tagimasi da tek tiirlii tasima olarak adlandirilabilir. Tek tiirli
tagimalarda liman, ayni zamanda tasimacilifin bagladigi ya da bittigi yerdir.

Tasimaciligin siirlar1 limanlar arasidir.
2.2.2. Cok tiirlii tasimacihik

Cok tiirli tagimacilik; tiirler arasi tagimacilik ve kombine tagimaciligi da kapsayan
daha genel bir kavramdir. Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu UNECE
(2001)’e gore belirlenen tanim ise su sekildedir [Jones ve ark., 2000]:

“Cok tiirlii tagimacilik, yiik veya insan tagimaciliginin kesintisiz olarak tek seyahatte
birden fazla tasimacilik tiirliniin kullanilmasidir”.

Cok tiirlii yiik tasimaciligi, birim yiikiin farkli tasima {initeleri veya araciyla, birden
fazla tasima tiirli kullanilarak yapilmasidir. Cok tiirlii tasimacilikta, karayolu
tasimaciligmin yaninda demiryolu ve denizyolu tasimaciligimin en az birisinin
birlikte kullanilmas1 gerekmektedir. Kiiresel yiik hareketleri diistintildiigiinde
sevkiyatin baslangici ve bitisinde karayolu veya demiryolu 6n plandayken, ara
tagimalarda denizyolu tasimaciligi 6n plana ¢ikmaktadir [Canci, 2008; Alkan ve
Erdal, 2004]. Birlesmis Milletler uluslararasi ¢ok tiirlii tagimacilik konvansiyonunda
da bu tanima, bir iilkeden farkli bir tasima yontemi ile yiiklenip diger iilkeden farkl
bir tagima yontemi ile teslim edilmesi eklenmistir. Karayolu ile demiryolu hangarina

gelen malzemelerin konteynere yiiklenip taginmasi ¢ok tiirlii tasimaya Srnektir.

Cok tiirlii tasimaciligin ana fikri degisik tasima tiirlerinin birlestirilmesiyle farkli
cografyalarda en ekonomik tasima tiiriinii belirleyerek toplam tasima maliyetinde
azalma yapmaktir. Cok tiirlii tasimaciligin amaci ulastirma tiirlerinin en uygun ve
etkin bicimde kullanilmasini saglamaktir. Bu anlamda, ekonomik ve teknik agidan
uygun ulastirma sistemlerinin yaratilmasi gilinlimiiz uluslararasi ticaretinde de bir
gereklilik olarak goriilmekte ve yarar saglamaktadir. Cok tiirlii tasimacilik
sistemlerinin teknolojik acidan oldukga gelistirildigi giiniimiizde akilli ulastirma

sistemi kavrami 6n plana ¢ikmaktadir [TUSIAD, 2007].
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Cok tiirlii tasimaciligin getirdigi faydalar; ekonomik ve ¢evresel boyuttadir. Cok tiirlii
tagimaciligin  6nemi uluslararasi ve kentler arast gibi uzun mesafe ulastirma
problemlerini igeren lojistik uygulamalarinda 6nem kazanmaktadir. Bununla birlikte

birim tagima maliyeti en az olan tagimalardir.

2.2.3. Tiirler arasi tasimacihk

Tirler aras1 tasimacilik, yiiklerin iki veya daha fazla ulastirma tiirii ile taginarak,
tiirler arasindaki gegislerde yiiklerin kendisinin degil tasima (yiikleme) biriminin

elleclendigi tasima seklidir [ECMT, 2002].

Tirler aras1 tasimacilik, kapidan kapiya ulagtirma zincirinde, ayn1 tasima biriminin
veya tasitin biitiinlesmis bir sekilde yiikleme veya bosaltmaya maruz kalmadan, iki
veya daha fazla ulagtirma tiirii ile tasindigi (karayolu, demiryolu, denizyolu,

havayolu) yiikiin nihai varis yerine ulastirilmasidir [ECMT, 2002].

Konteyner tasimaciligi veya treylerin hi¢ acilmadan karayolu, demiryolu veya
denizyolu ile taginmas: tiirler arasi tagimaciliga 6rnektir. Yiklemede agz1 kapatilan
tinitenin teslim yerinde agilmasi hedef olarak belirlenmistir. Bos konteynerin veya
bos treylerin i¢inde bir iirlin olmadan taginmasina, iglerinde tiriin olmadig i¢in tiirler

arasi tagimacilik adi verilmemektedir.

2.3. Mesafeye Gore

Ulagim sistemleri; ulasimda kat edilen mesafeye gore kent ici, kentler arasi,

uluslararasi ve kitalararasi olmak tizere dort baslikta incelenmistir.

2.3.1. Kent ici tasimacihk

Kent ic¢i tasimacilik, kentsel gelismeyi yoOnlendirmekte, arazi kullanimini

sekillendirmektedir. Kent i¢i tasimacilik asagidaki sekillerde gerceklesmektedir.

e Bireysel ulagim; Yaya, bisiklet, otomobil

e Ara toplu tasima; Taksi dolmus, minibiis dolmus, servis araglari
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e Toplu tagima;
0 Lastik tekerli (belediye otobiisleri, 6zel toplu tasima),
0 Rayl (kent ici banliy0; hafif rayl sistem, metro, tramvay),
0 Deniz tagimacilig1 (deniz otobiisleri, deniz motorlari)

e Yiik tagimacilig

2.3.2. Kentler arasi tasimacihik

Kentler arasi tagimacilik, ulasim sektoriinii gelistirmekte ve tiirler arasi rekabeti

artirmaktadir. Kentler arasi tagimacilik agagidaki sekillerde gergeklesmektedir:

¢ Yolcu tagimacilig

e Yiik tagitmaciligi

Bu tasimacilik tiirlinde karayolu, demiryolu, denizyolu ve havayolu ulagim araglar

kullanilmaktadir.

2.3.3. Uluslararasi tasimacihik

Uluslararasi tagimacilikla, yolcu ve yiik tasimaciligi yapilmaktadir. Uluslararas: arag¢
tagimalar1 kapsaminda; lokomotifler, vagonlar, kendi tekerlegiyle hareket edebilen
veya cekilebilen biitiin araglar, su yiizeyi araglari, havayollari, makineler, nakil

vasitalar1 yer almaktadir [Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani, 2001].

2.3.4. Kitalararasi tasimacihk

Kitalararas1 tasimacilikta, iki veya daha fazla tasima tiirtine ve lojistik hizmetlere
ihtiyac vardir. Ayn1 kita {izerinde yapilan tasimalarda da cografi etmenler kara, hava
veya deniz tasima tiirlerinin birgok birlestirilmesini gerekli kilabilir [European

Commission, 2001].

Cok uzun kitalararas1 mesafelerde, yolcu ve bazi 6zel tir kargo tasimaciliginda
havayolu, yiikk tasimaciliginda ise denizyolu tek segenek durumundadir.

Kitalararasinda karayolu olmadigini ve havayolunun da hem ¢ok pahali hem de yiik
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kapasitesi bakimindan cok diisiik oldugu diisiiniiliirse konteyner tasimaciliginin
Oonemi ortaya c¢ikmaktadir. Diinya yilik akimlar1 deniz asir1 ilkeler, ozellikle
Uzakdogu-Amerika, Amerika-Avrupa, Uzakdogu-Avrupa ve Akdeniz limanlar

arasinda gerceklesmektedir.
2.4. Tasinanin Tiiriine Gore

Ulasim sistemleri tasinanin tiirtine gore; yolcu, yiik, bilgi/haber ve enerji olmak iizere

dort grupta incelenebilmektedir.
2.4.1. Yolcu

Yolcu tasimaciligi, belirli bir ama¢ dogrultusunda kisilerin bir noktadan ulagsmak
istedigi baska bir noktaya varmasidir. Bu tagima yaya olarak ya da bisiklet, karayolu,

demiryolu, denizyolu, havayolu ulasim aracglar1 kullanilarak yapilmaktadir.
2.4.2.Yiik

Yiik tasimaciligi; yiiklerin belirli bir noktadan alinip belirli bir noktaya tasinmasidir.
Bu tasima karayolu, deniz/suyolu, havayolu, demiryolu veya boru hatt1 kullanilarak

yapilmaktadir.

Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu Onerisi No:21’e gdre ulastirma
sektorlinde taginan tiim yiikleri 12 baslik altinda siniflamistir: tarim iiriinleri ve canli
hayvanlar, gida maddeleri ve hayvan yemi, kat1 mineral yakitlar, ham petrol, maden
cevherleri ve diger metal atiklar, metal iirlinleri, ham mamul maden cevheri, ingaat
malzemeleri, giibreler, kimyasallar, makine, ulasim techizati, aksam ve cesitli

parcalari, askeri savas silahlar1 ve mithimmatlari, tasittir.

Bununla birlikte kargo siniflandirma tiirii ticari mallardan tamamen farklidir.
Siiflandirmanin amaci, tasimacilik i¢in gerekli tagitin tiirii, gerekli altyapi olanaklari
ve kargo tasima donanimi ve uygulamasi agisindan farkli 6zellikleri olan tagimacilik

akisini ayirt etmektedir . Buna gore kargo siniflari agagida agiklanmaktadir:
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Dokme kuru yiik

Sabit tesisler aracilifiyla veya ambarda dagimik sekilde depo veya tagimacilik
araglarinin bir parcasi olan diger kompartimaninda tasinma i¢in devamli mekanik
tasimaya uygun ylklerdir. Maden cevheri, komiir, tarimsal iirlinler, asfalt, bakir,
bakir cevheri, balik, bugday, ¢imento, curuf, demir cevheri, demir-celik {iriinleri,
dokme ¢imento, hurda demir, karbonat, kil, kireg, kdmiir, kum, kursun vb gibi diger

ylkler 6rnektir.
Ddékme sivi

Boru hatt1 araciligiyla veya ambarda dagmik sekilde depo veya tasimacilik
araclarinin bir parcasi olan diger kompartimaninda tasinma i¢in devamli mekanik
tasimaya uygun yliklerdir. Ham petrol, erimis gazlar, petrol iiriinleri, benzin, fuel oil,
gaz yagi, jet yakiti ve benzeri, kalyak, LPG (sivilastirilmig petrol gazi), makine yagi,

motorin, sintine (slop), su vb gibi diger yiikler 6rnektir.

Konteyner

Konteynerda depolanabilen (kutulanabilen) veya tasimacilik araglarinin bir pargasi
olan ytiklerdir. Kimya sanayi mamulleri, rulo sac, sanayi mamulleri, evcil hayvan vb

gibi diger yiikler konteynerda taginabilen yiiklere drnektir.

Genel kargo/Yar1 dokme ile parca viik

Diger yiik siniflandirmalarina girmeyen parcali yiiklerdir. Cam, insaat malzemesi,
karisik esya, kereste, mobilya, torbali giibre, ormancilik tiriinleri, demir-gelik iirtinleri

vb gibi diger yiikler 6rnektir.
Ro-Ro

Ro-Ro tagimaciligr kendinden sevk sistemi olan yiikler ve kendinden sevk sistemi
olmayan yiikler icin olmak iizere iki gesittir. Kendinden sevk sistemi olan yiikler;
karayolu tagimaciligi araglar1 ve beraberindeki romorklar, yolcu arabalari,

motosikletler ve beraberindeki romorklar/karavanlar, oto, jeep, pikap, minibiis, diger
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tasit araglart malzeme ve pargalar1 yolcu otobiisleri, ithalat/ihracat motorlu tasitlar,
canli hayvanlar, ayaktaki yolcu vb gibi diger yiikler 6rnektir. Kendinden sevk sistemi
olmayan yiikler; aragsiz karayolu treyleri ve yar treyler, aragsiz karavanlar, tarimsal
ve endiistriyel araglar, demiryolu vagonlari, gemide tasinan limandan limana

treylerler vb gibi diger yiikler drnektir.
2.4.3. Haber/Bilgi

Iletisim alanindaki teknolojik gelismeler sonucunda mesafeler ortadan kalkmis ve

bilgiye ulasimi oldukca kolay bir hale getirmistir.

Posta, telgraf, telefon, faks, radyo, TV, bilgisayar, internet ve uydu gibi iletisim

araglar1 glinlimiizde yogun olarak kullanmaktadir.
2.4.4. Enerji

Enerjinin uzaklara taginmasi ve kullanilmasi son derece rahattir. Diger ulastirma
tiirlerine gére verimi yiiksektir. Ornegin: Bir elektrik santralinde kazamlan elektrik
enerjisi, enerji tasima hatlariyla biiyiik kentlere gotiiriilmekte ve orada sayisiz konut

ve is yerlerine dagitilarak kullanilmaktadir.

Elektrik enerjisi, 1s1, petrol, dogalgaz ve diger enerji tasimalarinda birbirinden uzak
olan lretim merkezleriyle tiiketim merkezleri arasindaki baglanti, iletisim sebekesi

iletken kablo, boru hatti sistemleriyle saglanmaktadir.
2.5. Teknik Ozelliklerine Gore

Ulasim sistemleri; kullanilan vasitanin teknik Ozellikleri altyapr kullanimina,

giizergaha, tasitin konumuna ve tasitin giicline gore 4 grupta incelenmistir.

e Altyap1 kullanimina gore; Dogal; Havayolu, denizyolu

Yapay, Karayolu, demiryolu

o QGlizergaha gore; Sabit; Rayl sistemler
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Yar1 esnek; Lastik tekerli karayolu ve su yiizeyi tasitlari
Esnek; Hava tasitlart
e Tasitin konumuna gore; 4si/i; Teleferik
Dayali; Rayli sistemler
e Tagitin giicline gore; Motorlu, Karayolu, denizyolu ve havayolu tasitlar
Motorsuz, Yaya, bisiklet
2.6. Kullanim Tiiriine Gore

Ulagim sistemleri kullanimma gore bireysel ve toplu tagima olarak iki smifta

incelenmistir.
e Bireysel ulasim; Motorlu olmayan bireysel ulasim, yaya ve bisiklet rnektir.
Motorlu bireysel ulasim; 6zel arag ve taksi 6rnektir.

o Toplu tasima; Lastik tekerli; sabit hatli otobiis, ekspres otobiis, minibiis ve

paylasilan taksi gibi tasitlar.

Rayl sistem; tren, hafif rayl sistem, metro, tramvay ve troleybiis

gibi tasitlar.
Su yiizeyi; feribot gibi tagitlar.
2.7. Ara Degerlendirme

Calismada tiim wulasim sistemlerinin incelenmesi sonucunda tasimacilikta,
ulagtirmanin tiirlerinin tercihinde géz Oniinde tutulmasi gereken unsurlar Cizelge

2.2’de verilmektedir.
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Ekonomik Cevresel/Fiziksel Teknik Sosyal
Altyap1 ve Isletme Maliyetleri Hava Kirliligi Kapasite Yolcu Haklar1
Yarattig1 Istihdam Giiriiltii Doluluk Orani Egitim
Kamuya isl?\t/}:iiy;erie Kullanana Topografya Esneklik Kamuoyu Bilinci
Digsal Maliyet iklim Hiz Oliim-Yaralanma
Rekabet Kaza Olasilig1 Enerji Tiketimi/Verimliligi
Disa Bagimlilik Fiziksel Cevreye Uyum Konfor
Tasima Maliyeti Trafik Sikisiklig Geometrik Standart
Sefer Masraflari Kiiresel iklim Degisimleri Giivenlik
Kamulastirma Arazi Kullanimi Kalite
Mesafe Jeolojik Ozellikler Yakat

Hasarsiz Teslim Ihtiyag Duydugu Altyap1

Sermaye Teknoloji
Faiz Giderleri Zaman
Sefer Masraflari Manevra Siiresi

Tasitin ve Altyapinin Ekonomik

Bekleme Siiresi .
Omrii

Ulagimin ¢evresel etkileri; bazi tagima tiirleri taginan birim yiik i¢in daha az CO,
emisyonuna ve giriltii kirliligine yol agmaktadir. Ulastirma sektoriinlin enerji
tiketimi oldukga yiiksektir. Petroliin % 60’1 karayolu sektorii tarafindan, % 9’u
havayolu sektorii tarafindan ve kalan % 2’si de i¢ yollar ve demiryolu tarafindan
tiiketilmektedir. Demiryolu sektorii elektrigin % 75’inin ve fosil yakitlarin % 25’ini

tuketmektedir.

Ulasimin ekonomik, teknik ve sosyal etkileri; yiik tasimaciliginda tiiketim mal1 veya
ara mal iiretimi yapanlar, mallar1 6nceden depolayarak hem kapital hem de depo
alan1 gereksinimlerini artirmak yerine etkin iletisim teknolojisi uygulayarak pazar
isteklerinin ortaya ¢ikmasi ile malin teslimi arasinda kalan siirede hammaddeleri ve
ara mallar1 kendi {iretim noktalarinda teslim alma olanagina kavusarak daha akilci

davranmaktadir. Bu tlir davranig aninda hizmet anlayigini1 yaratmaktadir.

Cizelge 2.3 de tasima tiirlerinin bazi kistaslara gore karsilastirilmasi goriilmektedir.




Cizelge 2.3. Tasima tiirlerinin baz1 kistaslara gore karsilastiriimasi [Ulastirma Ana Plan Stratejisi Proje Yiiriitiiciisii Ozet Raporu, 2005;

Yilmaz ve ark., 1999]

Zaman Maliyet Emisyon
. Birim yol isletmeye kaynakh Giiriiltii
Seferler Yillik Yillik E;::llu)gll uzunlugu baslama Yillik l?;ifla cevre kirliligi
Tasit baki isletm basina basina tarihindeki yol spesifik | Kirliligi icin
Tasima Sistemi hiz b al::‘SI tat m-e dis1 :kl i yaglama Yatirim yilik bakim- HI: alivet icin spesifik Kapasite
(km/sa) | PECEme | tutum o ma s ayrﬁ ats yag1 bedeli (3) isletme- onarm | ¢ /toyn_ spesifik | maliyet
sure:l sul/‘esll siiresi it /k)lln) sarfiyati bakim maliyeti km) maliyet ($/ton-
(saat) (sa/yil) (sa/yil) (It/km) masrafi ($/y1l) ($/ton- km)
($/y1l) km)
Havayolu (Ug¢ak) 600 1 1176 1440 4,17 0,0002 20 000 000 0 0 0 0 100 yolcu
10 000
Kamyon (arag) + 18
(yiik) 50 24 168 2304 0,2 0,01 29 000 20 000 233 0,0033 0,00045 0,00022 ton/sefer
(yol)
Karayolu 500 000
Otobiis 60 1 168 2304 03 0,01 (arag) + 60 000 117 0,0011 | 0,00015 | 0,000075 | 45 yolcu
(yolcu) 11 000
(yol)
Demiryolu (yiik) 60 2 160 849 11,5 0,264 4740 000 0 0,0004 0,00011 0,00015 1100 ton
22,25
Yiik (12 48 168 360 0,1 500 000 0 0,00006 0,00038 0
knot)
) 36 (19,5
Denizyolu Yolcu knot) 1 168 360 16,24 1 7 000 000 500 000 0 0,00012 0,00065 0 582 yolcu
27,75
Ro-Ro (15 1 168 360 20,66 0,1 27 500 000 500 00 0 0,00006 0,00038 0 250 arag
knot)

4



26

Cizelge 2.3°deki kistaslar g6z oniinde bulunduruldugunda farkli ulasim sistemlerinin
biitiinlestirilmis tasimacilik zincirinde bir arada kullanilmasi ile ulastirmada yeni

olanaklar ortaya ¢ikmaktadir.

Giliniimiizde yiik tagimaciliginda karayolu kullanimi nedeniyle ana ulasim koridorlari
ve bunlar1 destekleyen terminaller doyma noktasina ulagmak iizeredir bununla
birlikte sektoriin talep ettigi hizli ulasim engellenmektedir. Bu nedenlerden dolay1
karayolu tasimaciligina alternatif sistemler gelistirilmesi ve farkli ulasim tiplerinin

kombine edilmesi gerekmektedir.



27

3. KOMBINE TASIMACILIK TURLERI

Kombine tagimaciligl destekleme, Avrupa Komisyonu tarafindan yaymlanan “Beyaz
Kitap: 2010 i¢in Avrupa Tagimacilik Politikasi: Karar Verme Zamani”nin baslica
kismint olusturmaktadir [European Commission, 2001]. Beyaz Kitap, tasimacilik
tirleri arasindaki dengeyi yeniden olusturmayr hedeflemektedir. Kombine yiik
tasimaciligma dair Avrupa Komisyon politikasi; biitlinlesmis tasimacilik zincirinde
iki veya daha fazla tagimacilik tiirtiniin kullanilarak esyanin/yiikiin kapidan kapiya
etkin naklini desteklemektir. Her bir tasimacilik tiiriiniin; potansiyel kapasite, yiiksek
giivenlik seviyesi, esneklik, diisiik enerji tliketimi, diislik cevresel etki gibi kendine
0zgl avantajlar1 bulunmaktadir. Kombine tasimacilik, her bir tiiriin bir arada daha
etkin, hesapli ve siirdiiriilebilir olan tagimacilik zincirlerini olustururken kendi roliinii

ustlenmesini mumkiin kilmaktadir.

Karayolu tasimaciliginin, 1998-2010 yillar1 arasinda % 50 oraninda artmasi
beklenmektedir. Beyaz Kitabin amaglarindan birisi de, Haziran 2001 tarihli
Gothenburg Konseyi'nin kararlar1 dogrultusunda; ulagim tiirleri arasindaki dengeyi
yeniden tesis etmektir. Komisyonun biitiinlesmis bir 6nlem paketi; karayolu
tasimaciligindaki artigi, % 38 oraniyla sinirlamayir amaclamaktadir. Beyaz Kitap;
bunu, ilk olarak karayolu tagimaciliginin alternatifleri olan kisa mesafeli denizyolu,
demiryolu ve i¢ su tasimaciligini gelistirerek basarmay1 onermektedir. Bu nedenle
eylem planlari, o6zellikle "uzun mesafe" tasimacilik ayagi icin karayolu
tagimaciligmin  alternatiflerini  desteklemeye odaklanmaktadir. Bu da sadece
tikaniklig1 azaltmakla kalmayacak ayni zamanda da yol giivenligini temin edecek ve

cevreye olumlu etkilerde bulunacaktir.

Avupa Konseyi ve Parlamentosu, 22 Temmuz 2003'te Marco Polo programini kabul
etmistir. Program, 2003-2006 yillar1 arasinda yiiriirlikte kalmis olup; amaci,
uluslararas1 karayolu yiikiindeki beklenen artisi, kisa mesafeli denizyolu, demiryolu
ve i¢ su tasimaciligina kaydirmaya yardimci olmaktir. Marco Polo programinin
onciisii, 1997'den 2001'e kadar yiiriirliikte olan PACT (Kombine Tasimacilik i¢in
Pilot Eylemler) programidir.
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Komisyon; 14 Temmuz 2004'te, Marco Polo programini takip eden Marco Polo II'yi
Onermistir. Marco Polo II, Avrupa Parlamentosu ile Avrupa Birligi Konseyi
tarafindan kabul edilmesi gereken yeni bir hukuki ¢ergeveye yonelik bir Komisyon
girisimidir. Komisyon teklifi, PACT programi ile Marco Polo programindan
kazanilan deneyimin iizerine kuruludur ve s6z konusu programlar genisletilmistir.
Topluluk destegi; piyasa ekonomisi ilkelerine paralel olarak, sadece kisa ve orta
vadede kendi ¢aplarinda gerceklestirilebilir olarak  Ongoriilen eylemlere

verilmektedir.

Beyaz Kitap, ayrica, karayolu tasimaciligina gercek bir rakip alternatif olarak "Deniz
Otoyollar"nin gelistirilmesini teklif etmistir. Yeni TEN-T Kilavuzlari, 29 Nisan
2004'te, deniz otoyollarinin finansmanina yasal bir ¢ergeve saglayarak yiirtirliige
girerken, yeni TEN-T projesi, 2005'te baglamistir. Kombine tasimaciligin
gelistirilmesine destek olmak i¢in Komisyon ayrica oncelikli konularda bir dizi
aragtirmanin, tanittmin ve iletisim ag1 faaliyetinin finansmanini saglamaktadir. Bu
faaliyetler, Avrupa orgiitlerinin bagimsiz konsorsiyumlari tarafindan onerilmekte ve

idare edilmektedir.

Komisyon; 7 Nisan 2003'te, kombine yilikleme birimlerinin standardizasyonuna ve
uyumlastirilmasina iliskin Avrupa Parlamentosu ve Avrupa Birligi Konseyi'nin
Cergeve Yonetmeligi'ni onermistir. Bu 6nlemin amaci, Avrupa'da dolasimda bulunan
cesitli  boyutlardaki konteynerlerden kaynaklanan kombine tagimaciliktaki
verimsizligi azaltmaktir. Ayrica, s6z konusu Onlem, kisa mesafeli denizyolu
tagimaciligmi kombine tasimacilik zincirine daha iyi entegre etmeye yardimci

olmustur.

2003'te, farkli tagimacilik tiirlerinin entegrasyonunu gelistirme yollarini arastirmak
icin endiistri ve iiye iilkeler ile goriigmelerde bulunulmustur. Bu goériismelerin bir
sonucu olarak; Komisyon, kombine yiikk tasimaciliinin organizasyonunu
tyilestirmek i¢in bir eylem plani ortaya koymustur. Komisyon bu girisimle, kombine
tasimaciliga destek olmak icin yiik sevkiyati uygulamalarini gelistirmeye yardimci

olmay1 amaglamaktadir.
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Marco Polo Programi

Marco Polo, yiik tasimaciligini, karayolu tasimaciliindan denizyolu, demiryolu ve i¢
su tagimacilifina yonlendiren projeler i¢in Avrupa Birligi'nin finansman saglayan
programidir. Karayolunda daha az kamyon ve bu sayede daha az tikaniklik ve kirlilik
ile daha giivenilir ve etkin esya tasimaciligi anlamina gelmektedir. Mevcut ikinci
Marco Polo programi, 2007-2013 yillar1 arasinda yiiriirlikte olup, asagidaki

niteliklere sahiptir:

e Finansman: programin biitgesi 450 milyon'dur.
e Tema: "deniz otoyollar1" ile "trafikten kaginma" projelerini igerir.
e (esitli iilkeler: Ortaklik Anlasmasini imzalamalart durumunda AB'ye sinir1 olan

iilkeler de bundan boyle finansmandan faydalanabilmektedir.

Marco Polo, Avrupa Komisyonu Rekabet Edebilirlik ve Yenilik Yiirlitme Dairesi’nin

cesitli eylemleri bulunmaktadir [http://www.shortsea.org.tr/marcopolo.php, 2009];

e Degistirme eylemleri (modal shift actions); mevcut piyasa kosullarinda ekonomik
acidan yukii, karayolu tagimaciligindan kisa mesafeli denizyolu, demiryolu ve i¢
su tasimaciligina yonlendirmeye odaklanan tasima tiirlerini yayginlagtirmaktadir.

o Katalizor eylemleri, Avrupa Birligi'nde karayolu harici yiik tasimaciliginin yapilis
seklini degistirmektedir.

e Yiik tagimaciligini, uzun mesafe karayolu tasimacilifindan kisa mesafeli
denizyolu tasimaciligi ile diger tasgimacilik tiirlerinin kombinasyonuna
yonlendiren ve kapidan kapiya hizmet sunan deniz otoyollar1 eylemleri
(motorways of the sea actions). Bu tip eylemler; sunulan lojistik, ekipman, iirtin
ve hizmetler bakimindan Avrupa diizeyinde yenilik¢idir.

o Trafikten kaginma eylemleri (traffic avoidance actions); tasimaciligi, iiretim
yik tasimaciligi talebini azaltmaktadir. Bu tip eylemler, yenilik¢idir ve iiretim
verimi ile iggiiclinii ters bir sekilde etkilememektedir.

.....

pekistirerek yilik piyasasindaki isbirliginin ileri yontem ve uygulamalarini
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giiclendirir. Bu tip eylemlerde, isbirliginin iyilestirilmesi ve teknik bilginin

paylasilmasi cesaretlendirmektedir.

Kombine tasimacilik, tekli ulagtirma sistemlerinin (denizyolu, demiryolu ve
karayolu) her birinin belirli sartlardaki teknik ve ekonomik avantajlarini {ilkenin
cografi, teknolojik, ekonomik, sosyal kisitlar1 ve olanaklar1 ile tasinacak yiik
potansiyeli ¢er¢evesinde birlestiren ve en uygun ¢oziime olanak veren bir ulagtirma

tirtdr.

Kombine tagimacilik, tiirler arasi tasimaciliktaki tagima zincirinin biiylik kisminin
demiryolu veya denizyolu/ic suyolu ile gerceklestirildigi, baslangic ve bitis
ayaklarinda karayolunun olabildigince kisa olarak yer aldigi en az iki tasima
yonteminin (karatdemiryolu veya karatdenizyolu gibi) kullanildigi bir tasima

sistemi olarak tanimlanmaktadir [Evren ve Ogiit, 2006; Alkan ve Erdal, 2004].

Ro-Ro (karat+deniz), Ro-La (kara+demir) bu tiir tasimaciliga ait orneklerdir (Sekil
3.1).

Lo — e

BAsLARGIY

Sekil 3.1. Kombine tasimacilik akis semasi

Kombine tagimacilik, yiiklerin kisa siirede, az enerji tiiketilerek, giivenli bi¢imde ve
zamaninda taginmasini  saglamaktadir. Tim diinyada rahatsizligi duyulan
tasimacilikta karayolu lehine olusan dengesizligin giderilmesi ve daha saglikli ve

ucuz bir tagima sistemi olusturulmasina da katki saglamaktadir.

Kombine tasimacilik, birden fazla tagima tiiriinli icermesi nedeniyle, tekil tasima
tiirlerinden daha karmasik bir yapiya sahip bulunmaktadir. Kombine tagimaciligin

planlanmasi, tasarlanmasi ve isletilmesi icerdigi Ogelere gore yapilmasi
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gerekmektedir. Bu 0Ogeler; yollar/hatlar, terminaller, tasitlar, isletme kurallan,

yonetim ve kontrol ile mevzuattir.

Kombine tagimaciligin, diger ¢ok tiirlii tasimacilik tiirlerine gore bazi tstiinliikleri
bulunmaktadir. Cografi nedenlerden dolayi, aktarmali tasimaciliktan kaynaklanan
zaman kayiplarin1 en aza indirgemektedir. Karayolu tasimaciliginin, ekonomik
mesafe diginda bulunan teslimatlarda, esnek ve tercih edilebilirliginden
yararlanmaktadir. Birim haline getirilmis yiiklerin, geligsmis tagima teknigi ile seri
bicimde sevkiyat ve teslimatina olanak vermektedir. Ulagtirma sistemlerinin birbiri
ile uyumlu olmasini saglamaktadir. Ozel yiikleme arag ve geregleri kullanilmasi ile
araclarin ¢aligma siirelerinin diizenlenerek, hizmet kalitesinin ve ¢alisma kosullarinin
tyilestirilmesine katkida bulunmaktadir. Operasyonel islem siirelerinin kisalmasini ve
toplam tasima masraflarinin azalmasini saglamaktadir. Hizmet kalitesinde gelismeyi
getirmektedir. Diizenli hat tasimaciligimin olusmasi, teslimatlar, istenilen siirede
yapilmasint saglamaktadir. Bu da, ticari isletmelerin, stok kontrol, iiretim
asamalarinda kontroliiniin artmasin1 ve dolayisiyla da maliyetlerinin azalmasi ile
misterilerine daha avantajli fiyatlar sunabilmesini beraberinde getirmektedir.
Kombine tagimaciligin olumsuz yonlerinden biri, tasinacak yiikiin birim haline
getirilmesi geregi ve her yiikiin konteyner veya paletlere konmasinin miimkiin
olmamasidir. Tagima {initelerinin, aktarma yapilacak terminallerin ve tasima
araclarimin birbiriyle uyumlu olmasi gerekir ve bu teknolojik altyapinin olusturulmasi
olduk¢a maliyetlidir. Kombine tasimacilik, bir¢ok parametrenin kontroliinii
gerektirdiginden, tagima sisteminin organizasyonu Onemlidir. Bu karmasik
organizasyon, uluslararasi ¢alismalara uygun yapida, gerekli egitim ve deneyime

sahip isletmeler tarafindan gerceklestirilebilir.

Kombine tasimacilik ¢ok degisik sekillerde yapilmakla birlikte bunlar ii¢ grupta

toplamak miimkiindiir;

e Konteyner Tasimacilik
e Sirtta Tasimacilik

e Model Tagimacilik



32

3.1. Konteyner Tasimacihigi

Her tiirli kara ve deniz ulasim aracglariyla tasinabilen, uluslararasi standart ve
olgiilerde, i¢cine konulan esyay1 dis etkilerden koruyan saglam yapidaki celik kasalara
konteyner, bunlarla yapilan tasimacilifa da konteyner tasimaciligir denilmektedir

[Elmas ve Yildizhan, 1999].

Konteyner, boyutlar1 ve darasi bir 6rnek olan kaplardir. Eni ile yiiksekligi sabit olup
8 kademdir, boyu ise 10, 20, 30 ve 40 kadem olmak iizere 4 cesittir. Bununla birlikte
kullanimi1 az olmakla birlikte 5 ve 7 kademlik konteynerler da bulunmaktadir.
Konteyner miktar1 uluslararasi bir 6l¢ii olan "TEU" kisaltmasiyla ifade edilir. Bunun
anlami 20 ft’luk esasiyla miktarin belirtilmesidir. Buna gore bir adet 40 ft’luk bir
konteyner 2 TEU ve bir adet 20 ft’luk konteyner ise 1 TEU etmektedir. Konteyner
tagimaciliginda, araclarin hem karayolu hem de demiryolu gabari Olciileri i¢inde
kalmasi sebebiyle demiryollarinda platform vagonlarla, karayollarinda ise treylerler

ile glivenle tasima yapilabilmektedir.

Paletli ve kapidan kapiya tasimacilifa uygun olmasi, konteyner tasimaciligi
ekonomik ve etkili kilmaktadir. Ancak gelismekte olan iilkelerde talep, altyap,
donanim, geri baglanti yolu sistemi ve organizasyon yetersizlikleri nedenleriyle
konteyner tasimaciligi kapidan kapiya yerine, sadece limandan limana
yapilabilmektedir. Konteynerlerin bir tasima tiirlinden digerine tasinirken harcanan

zaman ve yapilan masraflar azalmaktadir.

Konteynerlerle tasinan kargo i¢in hangi tasima tiiriiniin kullanilacaginin belirlenmesi
ve altyapmin olusturulmasi, konteynerlerin yogun dolasimi sonucu onemli iki

problem olarak ortaya ¢ikmaktadir [Canc1 ve Tiirkay, 2005].

Konteyner tagimaciligini 6énemi, armatorler agisindan hizli ve daha karli olmasidir,
yikleyici ve alicilar i¢in ise her tiirli gereksinimlerini  kolaylikla
karsilayabilmesinden gelmektedir. Her tiirlii kiilge, kalip, fi¢il1 likid tasima, muhtelif
torbali bakliyat, elektronik esya ve yedek parga, cam, mermer vb gibi yiiklerin

konteyner ile tasinmas1 miimkiindiir. Bunlara ek olarak her tiirlii dondurulmus veya
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soguk hava ortaminda taginmasi gereken yiikler de konteynerlerle tasinabilmektedir.
Bu tiir tasimacilik, bir iilkeye veya bolgeye bagimliligi azalttigindan o6zellikle

ihracatini ve ucuz ithalatini arttirmak isteyen iilkeler agisindan 6nem arz etmektedir.

3.1.1. Konteyner tasimacihigi tiirleri

Konteyner tagimaciligt Ro-La ve Ro-Ro tagimaciligi olmak lizere iki baslik altinda

incelenmektedir.

Ro-La tasimaciligi

Ro-La, “Rollande Landstrasse” kelimelerinden tiiretilmis olup tekerlenen karayolu
anlamindadir ve karayolu ara¢larini (tir, kamyon) refakatli veya refakatsiz bir sekilde
vagon lizerinde tastyan 6zel tren sistemidir. Tir ve kamyon gibi karayolu yiik tagima
araclarinin ¢ekici ve dorseleriyle birlikte, 6zel imal edilen tren vagonlarina
yuklenilerek demiryoluyla tasima seklidir. Genellikle tarifeli ve diizenli hizmet

anlayis1 bulunmaktadir [Canci ve Tiirkay, 2005].

Ro-La tagimaciligr gelismis iilke demiryollarinda oldukca yaygin olup, gelecegin
tasima tiirii olarak goriilmektedir. Ozellikle Avusturya, Isvicre, Macaristan, talya,
Almanya, Cek Cumbhuriyeti, Yunanistan ve Slovenya’da kullaniimaktadir.
Avrupa’daki kombine tasimaciligin % 22’si (UIRR Istatistikleri: 460 bin ton) Ro-La
ile yapilmaktadir. 2005 y1l1 sonu itibari ile Avrupa iilkelerinde gegerli olan ulagtirma
sisteminde karayolu tasimaciligina getirilen sinirlamalar neticesinde; kisa parkurlarda
karayolu tasimaciligi, uzun parkurlarda ise demiryolu tagimaciligi seklinde

yapilmaktadir [http://www.rayder.org.tr/turkiye avrupa rola.htm, 2008].

Ro-La sisteminin kendi i¢inde birbirinden farklilasan uygulamalari bulunmaktadir.
Ro-La cekicisiz ve c¢ekicili olarak yapilabilmektedir. Cekicisiz tagimacilik
konteynerlerle (swap body) ve yar1 romorklarla (semi-treyler) gergeklestirilmektedir.
Cekicili tasimacilikta ise yiikli tir ya da mafsalli ara¢ demiryoluyla 6zel algak
zeminli, ufak tekerlekli vagonlar iizerinde tasinmaktadir. Sekil 3.2 ve Resim 3.1°de

Ro-La ornekleri goriilmektedir.
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Cekicili Tagima

Sekil 3.2. Cekicisiz ve ¢ekicili tasima sistemleri [Canci ve Tiirkay, 2005]

Resim 3.1. Ro-La tagimaciligi

Ro-La karayolunda seyretmenin yaninda birbirleriyle kenetlenebilen ve raylar
iizerinde vagon niteligiyle hareket edebilen treylerlerden olugmaktadir. Bir bagka
deyisle treylerlerin yapisi, ayni zamanda vagon niteligine sahip bulunmaktadir

[Evren ve Ogiit, 2006].

Ro-Ro tasimacilig

Ro-Ro, ¢ekici romork veya kamyonlar yiikleriyle birlikte tasiyan gemilerin yaptigi

tasimacilik tlrtidiir.

Ro-Ro, denizyolu kullanilarak yiikli tirlarin ya da dorselerinin ytiklenerek limandan
limana taginmasi dolayisi ile limanlardan alinan yiiklerin dagitimmi 6ngdren bir
sistem olarak da 6zetlenebilmektedir [http://www.roder.org.tr/TR/INFO/inf rola.asp,
2008; http://www.rayder.org.tr/turkiye avrupa rola.htm, 2008].
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Ro-Ro tasimaciginda temel amag¢ gemilerin limanda daha az siire kalarak verimli bir
sekilde kullanilmasi ve tasima maliyetlerinin azaltilarak maksimum kar elde
edilmesidir. Ro-Ro gemilerinin tercih edilmesinde en biiylik etkenlerden birisi
fabrikada iiretilen malin bir tek tasiyici araca sadece bir kez yiiklenip bosaltilmasina
olanak vermesi ve tasima siiratini bliylik Olgiide arttirmasidir. Sonugta; yiikiin
aktarimlar esnasinda meydana gelebilecek hasarlara kars1 korunmasi ve daha az yol
kateden araglarin yipranma siirelerinin azalmasi saglanmaktadir. Treyler, Ro-Ro
tagimaciliginda kullanilan tekerlekli araglardir. Hizmet alan1 gemi ve terminaller ile
sinirlt olan "Liman Treyleri" ve yiik (tasit) olarak gemiye giden ¢ekiciye baglanarak

depoya gonderilen "Karayolu Treyleri" olmak {izere iki gesittir.

Ro-Ro tiplerini kesin sinirlarla birbirinden ayirmak c¢ok zordur, ¢iinkii Ro-Ro
gemileri en fazla yiik esnekligine ve en kolay yenilenme 6zelliklerine sahip gemilerin
basinda gelmektedir. Yakin yol Ro-Ro gemileri, uzakyol Ro-Ro gemileri, stiriiciilii
Ro-Ro gemileri (feribotlar), konvansiyonel Ro-Ro gemileri, kombine Ro-Ro
gemileri, araba tasiyicilari, araba-yolcu gemileri, orman iiriinleri Ro-Ro gemileri, Ro-
Ro dékme yiik gemileri, rayli feribotlar, kanal ve nehir Ro-Ro’lar ile Ro-Ro barge
gemileri olarak siralanabilmektedir. Resim 3.2°de Ro-Ro tagimaciligina ornek

verilmektedir.

Resim 3.2. Ro-Ro tagimaciligi

Ro-Ro tasimaciliginin avantajlar1 su sekilde siralanmaktadir [Akten, 1982; Deniz
Ticaret Odasi, 1998; Drewry Shipping Consultants, 1998; Giinay, 1984; Yesilbag,
1999]:

e Tahliye ve ylikleme ¢abuklugu,

e Limanlarda kalis siiresinin azlig1 ve liman giderlerinin azalmasi,
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e Siiratlerinin yiiksek olusu ve ¢ok sayida sefer olanagi,

¢ Gemi personel sayisinin azlig1 ve insan giiciinden tasarruf olanag,
e Yiiklerin yiik sahiplerine daha kisa siirede ulasabilmesi,

e Genelde layner hatlar iizerinde ¢aligmast,

e Kamyon ve tir trafiginin azaltilmasidir.

Ro-Ro tasimaciliginin dezavantajlar ise su sekilde 6zetlenmektedir [Akten, 1982;
Deniz Ticaret Odasi, 1998; Drewry Shipping Consultants, 1998; Giinay, 1984;
Yesilbag, 1999]:

e Gemilerin 6zel amagh olarak tasarlanmig ve yiiklerin belirli olmasi,

e Gemi makinelerinin seri ve manevra kabiliyetlerinin yiiksek olmasi nedeniyle
yakit masraflarinin artmast,

e Yiiklerin 6zel tastyicilarda bulunmasi, gemiye 6zel tasima aygitlar ile yiiklenip
tahliye edilmesi,

e Ozel liman yerleri gerekmesi,

e Yiiklerin agir olmasi nedeniyle yiikleme ve bosaltma esnasinda geminin kolayca
yalpaya diismesi,

e Hangar i¢i kayip hacmin diger gemilere nazaran fazla olmasidir.
3.2. Sirtta Tasimacihk

Sirtta  tagimacilik, yiikli karayolu araglarimin vagonlarla taginmasi esasina
dayanmaktadir. Sirta tagimacilik, karayolu romorklarinin g¢ekicisi ile birlikte ve
sadece romorklarin platform vagonlar ile tasinmasiyla iki farkli sekilde
yapilmaktadir. Sirtta tagimacilikla, kamyonun da konteyner veya vagon gibi bir

tagima kab1 olmas1 goriisli yayginlasmaktadir [Erdal, 2007].

Cekicinin rdmork ile birlikte tagindigi sistem, genellikle karayolundaki asir1 trafik
nedeniyle veya kotii hava kosullarinda tercih edilmektedir. Alp iilkeleri olan
Almanya, Isvicre, Avusturya ve Italya bu tasimacilik sistemiyle birbirlerine
baglanmistir. Sistemin avantaji bosaltma donanimina gereksinim duymamasidir.

Genellikle c¢ekici ve romorklart eski olan kamyon ve tir sahiplerince tercih
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edilmektedir. Yalniz romorklarin platform vagonlar ile tasindigi sistemin avantaji ise
cekicinin romorku terminale biraktiktan sonra bagimsiz kalmasidir. Terminallere
birakilan romorklarin bagka yere ¢ekilmesi, vagonlara yiiklenmesi ve indirilmesi

burada bir bagka cekici tarafindan yapilmaktadir.

3.3. Model Tasimacihik

Model tasimacilik, hem karayolu hem de demiryolu sartlarina uygun ozel
rOmorklarla yapilmaktadir. Kullanilan romorklar, karayolunda diger romorklardan

farkli degildir, demiryollarinda bir vagon islevi gormektedir.

Romorklar 6zel bir sistem iizerine bindirilerek birbirlerine baglanmak suretiyle

demiryolunda tasinmaktadirlar [Akcay, 1998; Sahin, 2006].



38

4. TURKIYE’NIN KURESEL ULASTIRMA AGLARI iCERIiSINDEKI
KONUMU

Calismanin bu boliimiinde ulagtirma sektoriiniin diinyadaki ve Avrupa Birligi’ndeki
gelisimi, Tiirkiye ile ilgili uluslararas1 koridorlar ve baglantilar, Tiirkiye’de ulasim

sistemleri ile Tiirkiye’deki yiik tasimacilig1 ve lojistigin durumu incelecektir.
4.1. Ulastirmanin Diinyadaki ve Avrupa Birligi’ndeki Gelisimi

Diinya ulastirma sektorii, kiiresel ekonominin artan talepleri dogrultusunda gelisme
gosteren uluslararasi ticaretin énemli yap1 taslarindan biridir. Diinyadaki bolgesel
kalkinma stratejilerinin uygulanmasi, teknolojik gelismeler, altyapi olanaklarinin
tyilestirilmesi, ticaretin serbestlestirilmesi, diizenleyici otoritelerin belirledigi
kurallar, ticari hizmet anlayisinda kalitenin ve miisteri memnuniyetinin 6nem
kazanmas1 ulastirma sektoriinde hizli gelismelere yol acmustir. Ulkelerin
stirdiiriilebilir kalkinma siirecini yakalamalarinda ulagtirma sektorii, olusturdugu ag
ile bolgeler ve {ilkeler arasinda biitiinlesmeye katkida bulunmaktadir. Buna bagh
olarak ulastirma sektoriinlin etkin, verimli, kaliteli, giivenli, esnek, ucuz ve hizl
hizmet saglayamadigi durumlarda ulusal, bolgesel veya uluslararast diizeyde

gelismenin gerceklesmesi ve basari elde edilmesi miimkiin olamamaktadir.

Diinya ulastirma sektoriinde, transit gegislerin diizenli ve hizli olarak
gerceklestirilmesini saglamak amaciyla sinir noktalar1 ve tesisler kurularak bosaltma
ve tekrar yiikleme islemlerinden kaginma, simir gecis formalitelerinin hizli olarak
tamamlanabilmesine olanak taniyacak yeterli insan kaynagi bulundurma, esyanin
depolanmasi i¢in antrepo olanaklar1 saglama, komsu sinir tesislerinde c¢alisma
saatlerinin koordine edilmesi, giivenli posta ve telekomiinikasyon hizmetlerinin

saglanmasi gibi konularda diizenlemeler gerceklestirecekleri konusunda uzlagilmistir.

Tagimacilik maliyetleri toplam lojistik maliyetlerin en Onemli kalemini
olusturmaktadir. Tasimacilik maliyetleri iizerine yapilan kapsamli akademik
arastirmalar, denize kiyis1 olmayan iilkelerin ticari rekabet alaninda bu agidan

dezavantajli olduklarini acik¢a ortaya koymaktadir. Bu konuda Limao ve Venables
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(2001), karaya sikismis iilkelerin ortalama tasimacilik maliyetlerinin denize kiyisi
bulunan iilkelere oranla yaklasik % 50 daha yiiksek oldugunu ortaya koymuslardir.
Tasimacilik maliyetleri deniz ticaretine acik iilkelerde toplam ithalat degerinin % 4-
7’si kadarimi olustururken, bu oran karaya sikismig ilkelerde % 15 seviyesine
yukselmektedir. Aym1 calismada s6z konusu iilkelerin ticaret oranlarinin kiyi
tilkelerindekinden yaklasik % 60 daha diisiik olarak gerceklestigini gostermektedir.
Benzer bi¢imde karaya sikigmis tilkeler, toplam ihracat gelirlerinin yaklasik % 18’ini
tagimacilik konularina harcamaktayken, bu oran denize ¢ikisi bulunan iilkeler i¢in %
9 dolayindadir [UN, 2002]. Ancak karaya sikismis iilkeler Kkarsilastiklari
dezavantajlarin 6nemli bir kismini lojistik ve ulastirma ile tasimacilik altyapilarini
gelistirerek bertaraf edebilmektedirler. Bu konuda yapilacak caligmalarin bir biitiin
halinde ele alinmasi, transit iilkelerin tamamindaki ulagtirma altyapisinin benzer
bigimde iyilestirilmesine baglidir. Bu konuda gelismis iilkelerde Isvicre, az gelismis
ve gelismekte olan iilkelerde de Uganda ve Laos ornek olarak gosterilmektedir
[World Bank, 2004]. So6z konusu iilkeler, denize dogrudan c¢ikislari
bulunmamasindan kaynaklanan dezavantajlarin 6nemli bir kismini transit yollarin
cesitlendirilmesi ve uluslararas1 ulastirma koridorlarinin desteklenmesi yoluyla

ortadan kaldirabilmislerdir.

Diinyadaki ana arterlerdeki tikaniklik riskleri ve bolgesel dengesizlikler, tiirler arasi
dengenin degistirilmesi, darbogazlarin acilmasina oncelik verilmesi ve ulastirma
politikalarinin merkezine kullanicilarin yerlestirilmesi ulastirmada kiiresellesmenin

etkileridir.

Uluslararasi ulastirma sektoriiniin oniindeki temel engeller kisaca 6zetlenirse [Byrd

ve Raiser, 2006];

e Vize sorunlari,

e Kamyon giris licretleri,

o Kartellesme,

e Modern kamyon filolarinin eksikligi,

e Demiryolu tagimaciliginin yavashgidir.
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Ulastirma sektoriinde gergeklestirilen ¢alismalarla daha hizli ve istikrarli tagimacilik
hizmeti saglanmasi ihra¢ mallarinda cesitlilik getirecek, iilkelerin islenmis tarim
tirtinleri ve sanayi ara mallar1 gibi zamana bagimli mal gruplarinda uluslararasi

piyasalarda daha rekabet¢i hale gelmelerini saglayacaktir [Raballand ve ark., 2005].

Ulasimin kolaylastirilmasima yonelik uygulanacak projelerle ulastirma alaninda
yasanacak geligsmelerden elde edilecek kazanimlarin daha da arttirilmasi miimkiindiir.
Bu nedenle, ulastirma alaninda siirdiiriilen uluslararas1 programlarin ilkeler
arasindaki sorunlarin ¢éziimlenmesi ve koordineli olarak siirdiiriilecek ¢alismalarla

desteklenmesi gerekmektedir.

Glniimiizde ulastirma sistemlerinin birbirine karsi istiinliikklerinin birbirlerini
tamamlayacak sekilde kullanilmasi kavrami ile olusturulan kombine tagimaciligin
gelistirilmesi 6nemli bir strateji olarak Avrupa glindemindedir [Sekizinci Bes Yillik

Kalkinma Plani, 2001].

AB ulastirma sisteminin c¢esitli gerekgeleri vardir. Bunlar; emniyet ¢evreye verilen
zararlar1 Onlemek, trafikle miicadele, ¢oklu tasimaciligi gelistirme, ulagtirmada

esnekligi arttirma ve siirdiirtilebilirligi saglamaktir.

Karayollarinda artan trafik kazalari ve hava kirliligi, ulastirmanin karayolundan,
demiryolu ve 6zellikle denizyoluna kaydirilmasi ¢aligmalarina hiz kazandirmaktadir.
Cevreyle uyumlu ekonomik gelismenin saglanmasinda ulagtirma sektoriiyle ilgili
Ozellikle demiryolu altyapisinin  gelistirilmesine ve ulastirmada karayolu
tagimalarinin denizyoluna kaydirilmasi ile yakin yol deniz tasimaciliginin tanitilmasi
AB ulastirma politikalar1 agisindan ¢ok 6nemlidir. AB iilkelerinde yiik tasimaciligy;
biitiin tasimacilik tiirleri (agirlikli olarak demiryolu) kullanilarak; akarsu, kanal,

deniz, demir ve karayolu ile kombine sekilde gergeklestirilmektedir.

Kara ve havayolu ulagimlarinin artan basarisi, trafikte tikanikliga sebep olmakta
potansiyel demir ve denizyolu sistemlerinin orantili kullanimini engellemektedir

[European Commission, 2001].
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Avrupa’da mevcut durumun devami veya degisiklik ihtiyacinin kabul edilmesi
arasinda tercih yapilmaktadir. Ik segenek; tikaniklik ve kirlilikte artisla sonuglanacak
ve Avrupa ekonomisinin rekabetciligini tehdit edecektir. Ikinci secenek ise; Avrupa
ekonomisinin siirdiiriilebilir kalkinmaya ulagmasini saglamak amaciyla, yeni tarz

diizenlemelere gidilmesini gerektirmektedir.

4.1.1. Diinyadaki ve Avrupa Birligi’ndeki onemli uluslararasi1 koridorlar ve

baglantilar

Avrupa-Kafkasya-Asya ulastirma koridoru (TRACECA), TEN (Trans European
Network), Pan-Avrupa ulastirma agi, Asya kara tasimacilik altyapisi gelistirme
projesi diinyadaki ve Avrupa Birligi’ndeki Onemli uluslararasi koridorlar ve

baglantilardir [Ulastirma Ana Plan Stratejisi II. Rapor, 2005].

Avrupa-Kafkasya-Asya ulastirma koridoru (TRACECA)

Avrupa-Kafkasya-Asya ulastirma koridoru, Avrupa ulastirma politikas1 baglaminda
dogu yoniinde Ongoriilen Pan-Avrupa koridorlart {izerinden Karadeniz’e ve Orta

Asya’ya uzanan cografya olarak tanimlanmaktadir.

TRACECA Projesi, Karadeniz Ekonomik Isbirligi (KEI) tarafindan da
desteklenmektedir. Karadeniz’i ve Hazar Denizi’ni tagima zinciri i¢ine alan ve
karayolu ile demiryolunu kapsayan kombine tagimaciliga olanak saglayan bir
koridoru tanimlamaktadir. Bu proje doguda Cin ve Afganistan’dan baslayip Orta
Asya ve Kafkasya’daki {ilkeleri de birbirlerine baglamakta ve Karadeniz’in
dogusundaki Batum ve Poti’ye ulasmaktadir. Daha sonra denizyolu ile Karadeniz’in
bati sahilindeki limanlar iizerinden Pan-Avrupa koridorlarina baglanmaktadir

[Ulastirma Ana Plan Stratejisi II. Rapor, 2005].

AB tarafindan, zengin kaynaklara sahip Bagimsiz Devletler Toplulugu iilkelerinin
Kafkasya iizerinden Avrupa’ya baglanmasini saglayacak altyapinin olusturulmasi
amacina yoneliktir. Bdylece kuzeyde Rusya, giineyde Iran iizerinden gegen
koridorlara alternatif niteligini tasimaktadir. Projenin gergeklesmesiyle birlikte

eskinin Ipek Yolu, Avrupa Birligi ile Orta Asya ve Cin arasindaki ulasim, turizm ve
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ticaret etkinlikleri yeniden devreye girmesini saglayacaktir
[www.turkishpilots.org.tt/DOCUMENTS/Necmettin_ Akten 07 09 2004 Demi,
2006].

TEN (Trans European Network)

Avrupa Komisyonu, Avrupa demiryolu sebekesinin omurgasint meydana getirecek
olan ve limanlar, havayollar1 ile karayollarin1 da i¢ine alan Trans European Networks
(TEN) planin1 belirlemistir. Dokuzu demiryolu tagimaciligi {izerine olan 14 6ncelikli

TEN projesi bulunmaktadir.

Avrupa’da Trans European Network (TEN) kavraminin ortaya konulmasiyla, ortak
ulagtirma baglaminda politik, kurumsal ve finansal temellerin giiclendirilmesi
gerceklestirilmistir. TEN’in olusturulmasi, oncelikle i¢ pazar destekleme, ekonomik

ve toplumsal biitiinlesmeyi saglayarak “Tek Avrupa’y1 kurma amacina yoneliktir.

Pan-Avrupa ulastirma agi

TEN projesi ile ¢evre lilkeleri ve 6zellikle Orta ve Dogu Avrupa tilkeleri ile iliskileri
etkinlestirerek biitiinlesik bir Avrupa ic¢in ulagtirma politikalariin kapsaminin
genigletilmesi goz ardi edilmemis ve Pan-Avrupa kavrami gelistirilmistir. Daha
sonrasinda ise ulagtirma aginin siirlar1 Avrupa’nin ekonomik alani i¢inde diisliniilen
Glineydogu Avrupa, Karadeniz, Akdeniz iilkelerini de kapsayacak bigimde

genigletilmistir.

Pan-Avrupa Ulastirma Agi1 (TINA agi olarak adlandirilmaktadir), TEN ve on
koridorun disinda bu koridorlara aday iilkelerin yaklagimini saglayan ek ag
bilesenleridir. On koridorun doguya dogru uzantilar1 ve deniz alanlarmi kapsayan
dort Pan-Avrupa ulastirma alanindan PETrA olusmaktadir. Cizelge 4.1’den de

goriildiigii gibi 10 tane Pan-Avrupa ¢ok tiirlii ulastirma koridoru bulunmaktadir.



Cizelge 4.1. Pan-Avrupa koridorlari [Status of Pan-European Transport Corridors and
Transport Areas European Commission DG Energy and Transport, 2002]

Demiryolu Karayolu
Koridorlar Giizergahlar ilgili Ulkeler Uzunlugu Uzunlugu
(km) (km)
. Helsinki-Talinn-Riga-Varsova-Riga- Finlandiya, Estonya, Latvia,
Koridor 1 Kaliningrad-Gradnsk Litvanya, Polonya, Rusya 1655 2200
Koridor 2 Berlin-Varsova-Minsk-Moskova-Nizhny Almanya, Polonya, Beyaz Rusya- 2313 2200
Norgorod Rusya Federasyonu
Koridor 3 |Berlin/Dresden-Wroclaw-Lvov-Kiev Almanya, Polonya, Ukrayna 1650 1700
- . Almanya, Cek, Avusturya,
Koridor 4 Berlin/Nimberg-Prag-Budapeste-K dstence- Slovakya, Macaristan-Romanya, 4340 3640
Sofya/Selanik/Istanbul : . o ?
Bulgaristan, Yunanistan, Tiirkiye
Venedik-Triasta /Koper-Ljubliana-
Budapeste-Bratislava-Uzgorod-Lvov
Kollar . )
Koridor 5 ltalya,_Slovenya, Hirvatistan, 3270 2850
. . . Macaristan, Slovakya, Ukrayna
= Bratislava-Zilina-Kosice-Uzgorod
=  Rijeka-Zagrad-Budadeste
= Ploge-Sarayevo-Osijek-Budapeste
Gdabsk-Grudzizdz/Varsova-Katowice-Zilina
Kollar R
Koridor 6 Polonya, Cek Cumhuriyeti, 1300 1880
Slovakya
= Grudzizdz-Poznan
= Katowice-Ostrava-Breclav-Bino
Almanya, Avusturya, Slovakya,
Koridor 7 |Tuna Koridoru (Almanya-Karadeniz) Macaristan, Romanya, Bulgaristan, 2415 2415
Moldova
Koridor 8 |Durres-Tiran-Uskiip-Sofya-Varna/Burgaz gmavqtluk, Makedonya, 1270 960
ulgaristan
Helsinki-St. Petersburg-Moskova/Pskov-
Kiev-Ljubasevka-Kishinev/Bukres-
Dimitrovgrad-Alexandrapolis
Finlandiya, Rusya, Litvanya, Beyaz
Koridor 9 |Kollar Rusya, Ukrayna, Moldova, 6 500 5820
Romanya, Bulgaristan, Yunanistan
= Ljubasevka-Odessa
= Vilnius-Minsk-Kiev
Salzburg-Ljubliana-Zagreb-Belgrad-Nig-
Uskiip-Veles-Selanik
Kollar
Avusturya, Slovenya, Hirvatistan,
Koridor 10 . Makedonya, Bulgaristan, 2528 2300
=  Budapeste-Novi Sad-Belgrad Yunanistan
=  Nis-Sofya-Istanbul
= Veles-Bitola-Florina-Via Egnatia

Graz-Maribor-Zagreb
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Asva kara tasimacilik altyapisi gelistirme projesi

Asya Kara Tagimacilik Altyapist Gelistirme Projesi, Diinya Bankast ESCAP (Asya-
Pasifik Ekonomik ve Sosyal Kalkinma Komisyonu) tarafindan desteklenmektedir. Ug

temel ayaktan olugmaktadir.

e Asya otoyolu
e Trans-Asya demiryolu

e Kara tagimaciliginin kolaylastirilmasi projeleridir.

Asya Otoyolu, Birlesmis Milletler ile Asya-Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu
(ESCAP) arasinda tarafindan 1959 yilinda planlamis olan ancak soguk savas
siiresince hayata gecirilememis, Asya iilkelerini karayolu ag1 ile birbirine baglama
projesidir. Planlanan en uzun rota Kapikule (Bulgaristan sinir1)-Tokyo arasi olup
20 557 km uzunlugundadir. Bu proje Asya kitasinin karayolu kapasitesini arttirmak

i¢in yapilmustir.
Trans-Asya Demiryolu (TAR) ag1 baslangi¢c asamasinda dort ana boliime ayrilmistir.

e Cin Halk Cumbhuriyeti, Kazakistan, Mogolistan, Rusya Federasyonu ve Kore
Yarimadast demiryolu hatlarini birbirine baglayan kuzey koridoru,

e Tayland ve Cin’in giineyinde yer alan Yunnan Eyaletini, Myanmar, Banglades,
Hindistan, Pakistan, Sri Lanka ve Iran’dan Tiirkiye’ye kadar demiryolu hatlarim
baglayan giiney koridoru,

e Giiney Dogu Asya iilkelerini Hindistan ve Cin’e baglayan demiryolu koridoru,

e Kuzey Avrupa’yt ve Rusya Federasyonu’nu, Orta Asya’y1 ve Giiney Kafkasya’y1

Basra Korfezi’ne baglayan kuzey-giiney koridorudur.
4.2. Tiirkiye ile ilgili Uluslararasi Koridorlar ve Baglantilar

Tirkiye’nin Dogu Avrupa, Bati Asya, Orta Dogu ve Kuzey Afrika arasindaki gecis
bolgesi konumu ve ¢ok tiirlii ulasima elverisliligi uluslararasi transit tagimacilik

alanindaki 6nemini korumaktadir. Bu nedenle, Tiirkiye’nin kendi ulasim sistemini
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gelistirme yonilindeki ulusal politikasini belirlerken uluslararasi baglantilarida ele

alinmasi zorunludur.
Tirkiye’nin liye oldugu komisyonlar ve projeler sunlardir:

e Uluslararast Avrupa Yol Ag1 E-Yollar;; E-80 Bulgaristan (Kapikule) ve E-90
Yunanistan (Ipsala) yollari,

e Kuzey-Giiney Avrupa Otoyolu (TEM); Polonya’dan baslayarak Tiirkiye iizerinden
Asya’ya ulagsmakta ve Ortadogu ile Avrupa iilkelerini i¢ine almaktadir,

e Bati-Dogu Koridoru; Istanbul-Kapikule-Sofya-Uskiip-Tiran-Durres-Adriyatik-
Venedik-Avrupa giizergahi,

e BM ile Asya-Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu (UN-ESCAP) A-Yollari;
Merkezi Koridor (Hazar Denizi-Giircistan-Ermanistan-Azerbaycan-Karadeniz-
Rusya-Ukranya-Tiirkiye) ve Giiney Koridor (Iran-Tiirkiye),

e Ekonomik Is Birligi Teskilat: (EIT)

e Karadeniz Ekonomik Is Birligi Teskilat: (Karadeniz Ring Koridoru-KEI) TEN ve
Pan-Avrupa koridoruyla biitiinlesmis ulagim ag,

e BM Avrupa ekonomik komisyonu (AEK) koridorlari,

¢ Asya-Pasifik ekonomik ve sosyal komisyonu (UN/ESCAP) koridorlari,

e Ipek Yolu-TRACECA-UNDP,

e Giineydogu Avrupa Isbirligi Girisimi (SECI),

e TEN (Trans European Networks),

e Pan-Avrupa Koridorlar1 (PETrA).

0 Pan-Avrupa 4. koridoru; Berlin/Niirnberg-Prag-Budapeste {lizerinden bir kolu
ile Kostence’ye, diger kolu Selanik ve Istanbul’a baglanmaktadur.

0 Pan-Avrupa 8. koridoru; Adriyatik ve Karadeniz’i Arnavutluk, Makedonya ve
Bulgaristan iizerinden birlestirmektedir. Berlin-Istanbul baglantisin1 saglayan 4.
Koridor ile Sofya’da kesisen 8. Koridor, Tiirkiye’yi Yunanistan’dan gegmeden,
Makedonya-Arnavutluk ve Italya’nin Adriyatik Limanlarma birlestiren tek

koridordur.
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0 Pan-Avrupa 10. koridoru; 10. Koridorun doért kolu vardir. Birinci kol Graz
(Avusturya)-Zagreb (Hirvatistan), ikinci kol Budapeste (Macaristan)-Belgrad
(Yugoslavya), iiciincii kol Nis (Yugoslavya)-Sofya (4. Koridor ile Istanbul),
dordiincii kol ise Veles (Makedonya)-Florina (Yunanistan) baglantisin
saglamaktadir.

0 Istanbul-Selanik Avrupa ulastirma koridoru; Pan-Avrupa Koridorlarindan ayr
olarak Istanbul-Selanik arasinda bir Avrupa Ulastirma Koridoru nun

olusturulmasidir.
Tiirkiye ile ilgili uluslararas1 onemli koridorlar, Cizelge 4.2’de 6zetlenmektedir.

Cizelge 4.2. Tirkiye ile ilgili uluslararast 6nemli koridorlar

Karayolu Koridorlar Demiryolu Koridorlar:
E Yollar1 Ag1 AGC*, AGTC*
Kuzey-Giiney Avrupa Otoyolu (TEM) Projesi TAR Projesi*
Ekonomik s Birligi Teskilati (EIT) Ag: TRACECA Projesi*

Karadeniz Ekonomik Isbirligi Orgiitii Koridoru (KEI) ve Karadeniz Pan-

Avrupa Ulagtirma Alan Trans-Asya Koridoru

BM ve Asya-Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu Koridorlari
(UN/ESCAP) A Yollar1

* BM Avrupa Ekonomik Komisyonu Tarafindan Belirlenen Hatlar

4.2.1. Karayolu koridorlari

E-Yollar1 ag1 (uluslararas1 Avrupa yol agi), Kuzey-Giliney Avrupa Otoyolu (TEM)
Ekonomik Is Birligi Teskilat1 (EIT) Ag1, Karadeniz Ekonomik isbirligi Orgiitii (KEI)
Koridoru ve Karadeniz Pan-Avrupa Ulastirma Alani, BM ve Asya-Pasifik Ekonomik
ve Sosyal Komisyonu Koridorlar1 (UN/ESCAP) A Yollar1 olmak tizere 5 adettir.

E-Yollar: agi (uluslararasi Avrupa vol agi)

Avrupa’daki “E” yollar1 ag1 Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu
(AEK) biinyesindeki calismalar sonucu olusturulmustur. Tirkiye’deki E Yollari
Bulgaristan smirindan (Kapikule) giren E-80 yolu (eski adi ES5) ile Yunanistan

sinirindan (ipsala) giren E-90 yoludur. E-80 yolu Anadolu iizerinden Giirbulak sinir
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kapisindan iran’a, E-90 yolu ise Habur smir kapisindan Irak’a ulasmaktadir. Daha

sonrasinda ise Ortadogu ise Asya yol aglari ile birlesmektedirler (Harita 4.1).
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PLANLAMA JUBES| MUDURLUS

Harita 4.1. E yollar1 [Ulagtirma Ana Plan Stratejisi II. Rapor, 2005]

Kuzey-Giiney Avrupa Otovolu (TEM)

Kuzey-Giiney Avrupa Otoyolu; Baltik, Adriyatik, Ege ve Karadeniz’i baglayan
modern otoyol ve ekspres yol niteliginde bir karayolu ag1 insasint ve yonetimini
amaglamaktadir. Tiirkiye’ye Kapikule’de girmekte doguda Sarp (Glircistan) ve
Giirbulak (Iran), giineyde ise Habur (Irak) ve Cilvegozii (Suriye) sinir kapilarina
ulagmaktadir. TEM kapsaminda yer alan yollarin 6nemli bdliimii E-Yollari

(Uluslararasi Avrupa Yol Ag) ile ortiismektedir (Harita 4.2).

Harita 4.2. TEM yollar1 [Ulastirma Ana Plan Stratejisi II. Rapor, 2005]
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Ekonomik Is Birligi Teskilati (EIT) As:i

Tiirkiye, Iran ve Pakistan tarafindan kurulmus, Azerbaycan, Tiirkmenistan,
Ozbekistan, Kirgizistan, Kazakistan, Afganistan ve Tacikistan’in katilmu ile iiye

ilke sayis1 ona ¢ikmistir. Amag liye iilkeler arsinda biitiinlesik tagimacilik sisteminin

olusturulmasidir (Harita 4.3).

Harita 4.3. Tiirkiye’ye ait EIT karayolu ag1 [Ulastirma Ana Plan Stratejisi II. Rapor,
2005]

Karadeniz Ekonomik Isbirligi Orgiitii (KEI) Koridoru ve Karadeniz Pan-Avrupa

Ulastirma Alani

Tiirkiye, Yunanistan, Bulgaristan, Romanya, Arnavutluk, Ermenistan, Giircistan,
Moldova ve Ukrayna arasinda Karadeniz Ekonomik Isbirligi Zirvesi Deklarasyonu
imzalanmustir.  Isbirliginin  amaci, bdlgede mevcut ulastirma  sisteminin
uyumlastirilmasi, iyilestirilmesi ve ¢ok tiirlii hale getirilmesine yonelik ¢alismalarin

yapilmasidir (Harita 4.4).
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Harita 4.4. KEI ulasim baglantilar1 [Ulastirma Ana Plan Stratejisi II. Rapor, 2005]
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BM ve Asya-Pasifik Ekonomik ve Sosval Komisyonu Koridorlari (UN/ESCAP) A

Yollar:

BM ve Asya-Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu Koridorlar1 (UN/ESCAP) A
Yollar1 kapsaminda Karadeniz sahil yolu-Gerede-istanbul-Kapikule yeni TRACECA

koridorlarina dahil edilmistir (Harita 4.5).

- I AN YOL
L — AL oL

Harita 4.5. Tiirkiye’deki A-yollar1 [Ulastirma Ana Plan Stratejisi II. Rapor, 2005]
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4.2.2. Demiryolu koridorlar

BM Avrupa Ekonomik Komisyonu (AEK) tarafindan belirlenen hatlar ve Trans-Asya

Koridoru olmak uzere 2 adettir.

BM Avrupa Ekonomik Komisyonu (AEK) Tarafindan Belirlenen Hatlar

. AGC, AGTC
° TER Projesi
. TRACECA Projesi

Pan-Avrupa 4. ve 10. koridorlar1 {izerinden Istanbul’a ulasan TRACECA
koridorunun demiryolu gecisi, Ankara-Sivas-Erzurum-Kars yoluyla Tiflis ve
Bakii’ye ulasarak TRACECA giizergahiyla birlegsmektedir. TRACECA programinin
bir kolunun Mersin Limani’na kadar uzatilarak, Orta Asya’nin Akdeniz’e baglanmasi
yoniinde Samsun’dan Mersin ve Iskenderun limanlarmna inen demiryolu hattinin

TRACECA hatti olarak nitelendirilmesi 6nem tagimaktadir.

Trans-Asya Koridoru

ESCAP’1in “Trans-Asya Demiryolu Sebekesi” adi altinda yiiriittiigli ¢aligmalarda

asagidaki li¢ koridor belirlenmistir:

e Trans-Asya Kuzey Koridoru: Kiev/Moskova-Druzhba-Alashankou-Lianyungang,

e Trans-Asya Orta Koridoru (“Ipek Yolu” olarak da adlandirilmaktadir.): Kiev-
Volgograd-Almati-Aktogay-Druzhba-Alashankou-Lianyungang ~ ve  Istanbul-
Ankara-Tebriz-Tahran-Meshed-Saraks-Taskent-Almati-Aktogay-Druzhba,

e Trans-Asya Giiney Koridoru: Istanbul-Ankara-Tebriz-Tahran-Kerman-Zahedan-

Hindistan-Nepal-Sri Lanka-Banglades, Myanmar-Tayland’dur.
4.3. Turkiye’de Ulasim Sistemleri

Tirkiye’de Cumhuriyetin ilk yillarinda ulagtirma sektoriindeki demiryolu ve

denizyolu ulastirmasindaki hamle tarimsal niifusun iiretim ve tiiketime katilmasina,
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ticaretin gelismesine ve sanayilesme siirecine ge¢mesinde Onemli katkilarda
bulunmustur. Ancak, demiryolunun iilke geneline yayilamamasi, daha hizli ve esnek
bir ulastirma sistemi olan karayolu ulastirmasindaki gelismeler ile birlesince tiirler
aras1 dengesizlik bas gostermistir. Karayolu ulagtirmasinin daha yiiksek olan birim
maliyetleri {liretim bolgelerinde yogunlasmay1 getirmis, genis iilke alaninda
bolgelerarast iiretim ve tiiketim dengesi kurulamamistir. Bu yapiin dogal sonucu
olarak az sayidaki iliretim bolgelerinde iiretilen iiriinlerin genis iilke alanlarina ytiksek
maliyetli karayolu ile ulastirilmasi, doniis hatlarinda doluluk saglanamadigindan
ulagtirma maliyetleri daha da artmustir. Petrol ithalat¢is1 olan bir {ilkede bdylesine
yiiksek maliyetli bir ulastirma politikas1 mal ve hizmet fiyatlarini yiikseltmis, hane
halki gelirlerini tiiketmis, refah1 azaltmis, tasarrufa olanak vermeyerek girisimciligi
olumsuz yonde etkilemistir. Ayrica iilke genelinde ¢oOziilemeyen ulastirma
problemleri nedeniyle sanayinin gelismesinde biiyiik zorluklarla karsilagilmistir.
Istihdam sorunlarina da yol acan bu gelisme beraberinde sanayin gelismis oldugu

bolgelere dogru biiyiik goc hareketlerine neden olmustur.

1950 yilinda yiik tasimalarinda demiryolu % 55,1, denizyolu % 27,8 pay alirken,
karayolunun pay1 sadece % 17,1°dir. Ayn1 donemde yolcu tagimacilifinda tagima
tiirleri aras1 dagilim % 49,9 karayolu, % 42,2 demiryolu, % 7,5 denizyolu ve % 0,6
havayolu seklindedir. 1950 yilindan sonra ise en pahali tasima tiirii olan karayoluna
gecilmistir. Glintimiizde 63 000 km’ye ulasan karayolu ve 1 892 km’ye ulasan otoyol
ile yurtici tasimacilik pahali, dengesiz ve sagliksiz bir yapiya doniismiistiir.
Tiirkiye’de yapilan yolcu ve yiik tasimacilifinin % 93,2’si (yiikte % 90,7, yolcuda %
95,2) karayolu ile yapilmaktadir. Bu nedenle, denizyolu ve demiryolu ile yapilan yiik
ve yolcu tagimaciliginin gelistirilmesi, ozellikle karayoluyla gerceklestirilen trafigin
kombine tagimacilik ile karayolu kullaniminin azaltilmasi i¢in mevcut olanak ve

kabiliyetlerin tespit edilmelidir.
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Cizelge 4.3. Tirkiye’deki tasima oranlari [Ergiilen ve Kazan, 2007]

1950 2005
UlssimTiirii
Yiik (%) Yolcu (%) Yiik (%) Yolcu (%)
Karayolu 17,1 49.9 90,7 95,2
Demiryolu 55,1 42,2 45 33
Denizyolu 27,8 7.5 47 0,1
Havayolu - 0,6 0,1 1,4

Cizelge 4.3°de Tiirkiye’nin mevcut ulasim baglantilari, ayn1 zamanda arzin mevcut
ulagim talebini nasil olusturdugunu gosterir niteliktedir [Kabotaj Tagimacilig1 Saha
Etid Calismasi, 2006]. Gelismis iilkeler, ulasim yontemlerini irdeleyerek ulagimi
saglikli, hizli, ¢cevreyle uyumlu ve ekonomik hale getirmenin yollarin1 aramaktadir.
Tirkiye’de ise ulastirma politikalari, biitiinctil ve iilke ihtiyaclarini gozeten bir bakis

acisina sahip degildir.

Ulagtirma Ana Plan1 Stratejisi (2005) calismasinda, sosyo-ekonomik yapinin,
Tirkiye’deki yolcu ve yiik tasimaciliklar: {izerine etkilerini saptamak iizere, 1980-
2000 yillarma ait sosyo-ekonomik degiskenler agiklayici degisken olarak dikkate
alinmig, ulasim tiirlerinin her biri i¢in yolcu ve ylik tasimaciliginin karakteristik
tahmin denklemleri elde edilmistir. Tahmin modelleri ileriye dogru uzun dénemli

tahminler yapilmasinda kullanilmistir.

Sekil 4.1 ve 4.2°de 1980-2000 dénemindeki karayolu ton-km, demiryolu ton-km ve
denizyolu groston-km degiskenlerinin gelismesi goriilmektedir. Sekil 4.1 ve 4.2’den
anlasilacagi lizere, karayolu tasimaciligi zaman i¢inde hizla gelisirken, demiryolu ve

denizyolu tasimaciligi ¢ok geride kalmistir.

Ulagtirma Ana Plani Stratejisi (2005) ¢aligmasinda ayrica degiskenlerin 6lgeklerinin
bu derece farklilasmasinin getirdigi sorunlar1 ¢6zmek amaciyla ayni degiskenler
logaritmik 6lcek ile de incelenmistir. Incelenen dénem i¢inde demiryolu tasimasinin
son yirmi yilda diger tasima tiirlerine gére duragan kaldigi, karayolu ile tasimada
artis hizinin ise 1991°den sonra yiikseldigi goriilmektedir. Denizyolu ile tagima, en az

pay1 almasina ragmen artis hizi en yiiksek tasima alanidir. Bu durum, 1980 sonrasi



53

Tirkiye’nin dis ticaretinin hizla artmasi ve bu dis ticaret tasimacilifinin ¢ok biiyiik

bir kisminin denizyoluyla yapilmasi ile agiklanmaktadir.
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Sekil 4.1. Karayolu ton-km, demiryolu ton-km ve denizyolu groston-km
degiskenlerinin 1980-2000 donemindeki gelisimi [Ulastirma Ana Plani
Stratejisi I1. Rapor, 2005]
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Sekil 4.2. Karayolu ton-km, demiryolu ton-km ve denizyolu groston-km
degiskenlerinin logaritmik oOl¢ekle degerlendirilmesi [Ulastirma Ana
Plan1 Stratejisi I1. Rapor, 2005]

Tiirkiye’de uygulanan bu politikalarin devami sistemin kendini tekrarlamasina neden

olacak, liretim belli bolgelerde yogunlasmaya devam edecek, biiyiikk kentlere goc

Onlenemeyecek, sanayinin, iretimin, istthdamin ve refahin {ilke genelinde

yayginlagsmasi saglanamayacaktir.
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Basta Orta Asya ve Dogu Avrupa olmak iizere, uluslararas1 alanda meydana gelen
gelismeler Tiirkiye'nin jeostratejik Onemini daha da artirarak tagima sektoriin
stratejik agirhigini da artirmistir [Ergililen ve Kazan, 2007]. Avrupa’nin Ortadogu,
Asya ve Akdeniz bolgeleriyle biitiinlesmesinde, dogu ve giiney yollarinda tam bir
kavsak olarak nitelendirilen Tiirkiye ulastirma aglar, “cok tiirlii tasimacilik”

yoniinden de biiyiik olanaklar sunmaktadir [Kaya, 2008].
Tirkiye’de; tasimaciligin amaglar1 sunlardir;

e Avrupa, Karadeniz, Kafkasya, Hazar Denizi ve Asya bolgelerinde ekonomik
iligkilerin, ticaretin ve tasimaciligin gelistirilmesi,

e Uluslararas1 kara, hava ve demiryolu tagimaciligr ile ticari deniz seyriiseferi
pazarlarina girisin kolaylagtirilmast,

e Uluslararas: yiik ve yolcu tagimaciligi ile uluslararasi hidrokarbon tagimaciliginin
kolaylastirilmast,

o Trafik emniyeti, yiiklerin glivenligi ve ¢evrenin korunmasinin saglanmast,

e Tagimacilik politikalarinin  ve tasimacilik alanindaki yasal c¢ercevenin
uyumlastirilmast,

o Farkli tagimacilik tiirleri arasinda esit rekabet sartlarinin yaratilmasidir.

Cizelge 4.4. 2000 yil1 itibariye dis ticaret iginde tagima sistemlerinin pay1 (%) [DIE,

2002]
Denizyolu Karayolu Havayolu Diger*

ihracat 84,4 14,8 0,2 0,6

ithalat 90,7 59 0,1 33

*Demiryolu, posta, boru hatt1 ile yapilana tasimalar ve elektrik enerjisi, kendinden hareketli yiikler

Uluslararas1 ulastirmada deniz tasimaciligt o6nde, yurt i¢i tasimacilikta ise
karayolunun ¢ok biiyiik bir pay1 var. Ulastirma sektorii, ekonomiye katki saglamada
onemli bir rol oynamakta istihdam saglamaktadir. Tiirkiye diinyanin en biiylik 22.
ihracatgi, en biiyiik 14. ithalatgr iilkesidir. 2005 yilinda 73,4 milyar dolar ihracatin,
2006 y1l1 gerceklesmesi 85,7 milyar dolar olmustur (Cizelge 4.4).
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4.3.1. Karayolu tasimacihgi

Tiirkiye’deki yaklasik 63 000 km’ye ulasan karayolu ag, diger tiirler ile
karsilastinlamayacak kadar gelismis bir ulasim altyapis1 durumundadir. Ulke
ulagtirma politikalar1 ile 1950’lerden giintimiize siirekli desteklenen karayolu
tagimaciligi, son yillarda otoyollarla iyice hiz kazanmis ve diger ulastirma tiirlerine
gore ustlinliik elde etmistir. Karayolu baglantilar1 {ilke sahil seridinin tamamin
cepecevre sarmaktadir [Kabotaj Tasimaciligt Saha Etiid Calismasi, 2006].
Demiryollar1 ve denizyollarinin ihmal edilmesinin yani sira, karayollar1 ve 6zellikle
otoyol yatirimlarina agirlik verilmesi bugiinkii carpik yapiy1 daha da pekistirmistir

[Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani, 2001].

Tirkiye’de yolcu ve yiik tasimaciliginda karayollarinin pay1 diger ulastirma tiirleri
ile karsilastirildiginda karayollarinin ulastirma sektorii iginde dnemli bir paya sahip
oldugu goriilmektedir. Karayolu tagimaciligi yolcu tasimaciliginda % 95,2, yik
tagimaciliginda ise % 90,7 oraninda agirhiga sahiptir [Ergiilen ve Kazan, 2007].
Dolayisiyla en pahali ve isletme masrafi en yiiksek tiir agirlikli olarak kullanilarak

tilke kaynaklar1 verimsiz bir sekilde harcanmaktadir (Harita 4.6).
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Harita 4.6. Karayolu ag1
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4.3.2. Demiryolu tasimacihigi

Tiirkiye Cumhuriyeti ilk kuruldugu yillardan 1950’1i yillara kadar bilingli bir sekilde
demiryolu yatirimlarina agirlik vermistir. Tiim sanayi tesislerine demiryolu baglantisi
gotiirtilmiis ve bu sanayi tesislerine gerekli hammaddeyi toplayip getirecek sekilde
insa edilmistir. Fakat 1950°1i yillardan sonra karayoluna, dogru bir tercih olmasindan
dolay1 bilingsiz olarak hizli yatirnmlar yapilmistir. Giiniimiizde demiryollar1 yiik
tasimaciligt % 4,5 pay alabilmektedir. Oysa bu oran AB iilkelerinde % 8,4
dolaylarindadir, ancak, AB tilkeleri bu paydan memnun degildir. 2010 yilinda hedef
bu payin % 16-20 aralifina ¢ekilmesidir [Acer, 2004].

Tiirkiye son yillarda demiryolunu tesvik edici diizenlemeler yapmasina ragmen, bu
tagima tiiriinlin gelismesi i¢in altyapr yatirimi gerektiginden pek basarili sonuglar
almamamaktadir. Fakat hem tasiyicilarin hem de {reticilerin bilinglenmesi
sonucunda Tiirkiye’nin demiryolu tasimaciligina bakisi ve katkisi  hizla
degismektedir. Yiiksek ilk yatirrm ve bakim maliyetleri yiiziinden devlet tarafindan

isletilmektedir.

Yik tasimaciligi agisindan 21. yiizyilda kombine tasimacilik ve bu baglamda
demiryollar1 etkin rol oynayacaktir. Ozellikle limanlarin kara icindeki kesimlere
baglanmasinda demiryollarinin yer almasina 6zen gosterilecektir. Demiryolu agirlikli
kombine tasimacilifin gelisimini saglamak {izere kara terminalleri caligsmalari
yapilmalidir. Liman hinterlandinda yapilan tagimalarin yaklasik % 95’inin karayolu
ile gergeklestirildigi dikkate alinarak, bu tagimalarda demiryolu payinin arttirilmasi

icin gerekli onlemler alinmalidir [Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani, 2001].

Tiirkiye’de demiryolu aginin deniz ile bulustugu noktalar, ayn1 zamanda Zonguldak
TTK ve TCDD limanlarmin da yer aldigi; Hatay (Iskenderun), Mersin, Izmir
(Alsancak), Balikesir (Bandirma), Kocaeli (Derince), Istanbul (Haydarpasa) ve
Samsun’dur. Demiryolu aginin bu haliyle denizyolu tasimaciliginin kara tarafindaki
tamamlayicis1 olma konusunda oldukc¢a zayif kaldigi goriilmektedir (Harita 4.7)

[Kabotaj Tasimacilig1 Saha Etiid Caligmasi, 2006].
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Harita 4.7. Demiryolu ag1
4.3.3. Havayolu tasimacilhigi

Tiirkiye’de havayolu tasimaciligi uzun yillar neredeyse devlet tekeli altinda
yapildiysa da 2003 yilinda yapilan diizenlemeler ile bolgesel tagimaciligi oOnii
acilmistir. Bu diizenlemeden sonra, bolgesel yolcu tasimaciliginda biiylik artiglar
kaydedilmistir [Karagiille, 2004]. Giinlimiizde havayollar1 yiik tagimaciliginda % 0,1
ve yolcu tagimaciliginda ise % 1,4 pay alabilmektedir (Harita 4.8).

Tiirkiye Hava Yollar1’nin uguslar1 dzellikle Istanbul ve Ankara baglantilidir. Hat izni
verme yetkisini elinde bulunduran THY, son yillarda 6zel isletmecilere charter tipi

seferler icin izin vermektedir [Kabotaj Tasimacilii Saha Etiid Calismasi, 2006].
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Harita 4.8. Havayolu baglantilar1
4.3.4. Denizyolu tasimacihgi

Tiirkiye ti¢ tarafi denizlerle cevrili bir iilke olarak biiyiik oranda bir suyoluna sahip
olmasina ragmen bu avantajin etkin olarak kullanilamadig1 goriilmektedir. Kiyilarin
uzunlugu Akdeniz’in boyunun 2,5 kati kadardir. illerin % 40’nin denizle kiyis
bulunmaktadir. Deniz ticaretinin basladig1 ve bittigi noktalar olan ve deniz hatti ile
kara hattinin kesisim bolgesinde bulunan limanlarin {ilkenin sosyo-ekonomik yapisi
tizerinde biiyiik etkisi vardir. Tiirkiye nin kiy1 uzunluklari, Anadolu Kiyist 6 480 km,
Trakya Kiyis1 786 ve Adalar Kiyis1 106 km olmak iizere toplam 8 333 km’dir.

Diinya yiik tagimaciliginin % 92’den fazlas1 denizyolu ile yapilmaktadir. Denizyolu
en ekonomik ve giivenilir tasima yolu olmasina ragmen yurti¢i yiik tagimaciliginin
sadece % 4,7’si ve yolcu tasimaciliginin % 0,1°i denizyolu ile yapilmaktadir. Ug
tarafi denizlerle ¢evrili Tiirkiye nin yiik ve yolcu tagimaciliginda denizyolunun bu
kadar az pay almasi ekonomik ve sosyal boyutlar bakimindan biiyiik olumsuzluklar

dogurmaktadir.

Son on yillik donemde ulastirma yatirimlari i¢inde denizyolu payinin ortalama % 2,4

oraninda olmasi bu durumu ¢ok acik bir sekilde gostermektedir. Diger taraftan dis
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ticaret tasimalarinin % 87,2’si en ucuz ve ekonomik tagima sistemi olan denizyolu ile
yapilmasina karsin, kabotaj tasimalart % 3,6 gibi ¢ok diisiikk degerde kalmigtir
[Kabotaj Tasimaciligi Saha Etiid Caligmasi, 2006].

Denizyolu kullanimmin arttirllmasit i¢in  6zellikle limanlarin  altyapilarinin
tyilestirilmesi, karayolu ve demiryolu ile olan baglantilarinin arttirilmasi
gerekmektedir. Ayn1 zamanda denizyolunun kullaniminin artimm ile gerekli olacak
gemi sayisinin karsilanmast gerekmektedir. Bu saymin karsilanmasinda gemilerin
satin alinmasi1 yerine bu gemilerin Tiirkiye’de tasarlanmasi ve yine Tiirkiye
tersanelerinde imal edilmesi Tiirkiye ekonomisine biiyiikk faydalar saglayacaktir

[Sener ve ark., 2004; Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani, 2001].
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-4 RTS8 DENIZYOLU UASM AGI

Harita 4.9. Denizcilik Miistesarligi’nca hat izni verilen mevcut denizyolu baglantilari
[Denizcilik Miistesarligi, 2006]

Ic Su (Nehir) Yolu Tasimacilig

Tiirkiye akarsularmin yiliksek debi oranina sahip olmasi ve cografi sebeplerden
dolay1 tasima yapacak yeterlilige sahip olmamasindan Tiirkiye’de verimli sekilde
faydalanmak ¢ok fazla miimkiin degildir. Bununla birlikte Karadeniz ve Marmara’y1

birlestirmesi planlanan Sakarya Kanali Projesi ile Istanbul Bogazi'ndaki deniz trafigi
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onemli dl¢iide rahatlayacaktir. I¢c sularda GAP bélgesindeki Atatiirk, Karakaya ve
Keban barajlarindaki birka¢ noktada karsilikli gecis halinde deniz ulasim

yapilmaktadir. Bunlara ek olarak Van Go6li’nde de i¢ su ulagimi kullanilmaktadir.

Kabotaj Tasimaciligi

Kabotaj, bir ulusun kendi karasulari i¢ginde kalan milli deniz g¢evresini kullanma
hakki olarak bilinmektedir. Bir devletin kendi kiyilar1 boyunca ve kendi limanlari
arasindaki ticaretini kendi yurttaglarinin ve ulusal bayragini tasiyan gemilerinin
tekelinde bulundurma hakkidir. Kabotaj tekeli, 815 sayili “Tiirkiye Sahillerinde
Nakliyat1 Bahriye (Kabotaj)” ve “Limanlarla Karasular1 Dahilinde Icrayr Sanat ve
Ticaret Hakkinda Kanun” ile yasallastirilmistir. Kabotaj hakki kapsaminda
tagimacilik disindaki denizcilik faaliyetleri de yer almaktadir. Kabotaj Yasasi’nin 2.
ve 3. Maddelerinde bu faaliyetler sayilmaktadir. Bu maddelere gore, Tiirk karasulari
dahilinde balik¢ilik ve diger tiir aveilik, kum ve cakil ¢ikartma, batik ¢ikartma,
dalgighik hizmetleri, arayicilik, kilavuzluk, deniz balik¢iligi, deniz esnafligi,
limancilik ve liman isciligi, gemilerde gemi adami olarak gorev alinmasi gibi
faaliyetler yabancilara yasaktir. Bu hizmetlerin yapilmasi Tiirk vatandaslarina

brrakilmustir.

Tiirkiye kabotaj hatt1 yolcu ve ara¢ tasimaciligr agirlikli olarak Tiirkiye Denizcilik
Isletmeleri’nin (TDI) yolcu gemisi ve feribotlari ile istanbul Deniz Otobiisleri AS nin
(IDO) feribot ve deniz otobiisleri ile gerceklestirilmektedir. TDI’nin kullandig
gemilerin yas ortalamalar1 20 civarindadir. Sirketin yurt i¢inde yolcu ve arag
tasimacilig1 yaptig1 hatlar sunlardir: Istanbul-izmir, Istanbul-Avsa, Istanbul-Armutlu,

Istanbul-Trabzon, Canakkale-Gokgeada’dur.

Tiirkiye’nin AB’ye tiyeligi ile birlikte saglanacak geg¢is donemi sonunda 1 Temmuz
1926 tarihinde yiiriirliige giren Kabotaj kanunun kaldirmak zorunda kalacak ve Tiirk
karasularinda iiye {ilkelerin gemileri ile Tiirk limanlari arasinda yiik ve yolcu
tasimacilig1r yapabileceklerdir. AB rekabetine hazirlikli olmak amaciyla koster
filosunun giiclendirilmesi geregi ortaya c¢ikacaktir [Tiirk Koster Filosunun

Modernizasyonu ve Tonajinmn Artirillmas1 & Avrupa Birligi Uyum Siireci Igerisinde
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Short Sea Shipping Uygulamasi ve “Marco Polo” Projesine Uyumu ve Bunun Tiirk
Tersanelerine Etkileri, 2005].

4.3.5. Boru hatti tasimacilig:

Boru hatlarmin genel karakteristigi yani sira 6zellikle Tiirkiye’nin cografi konumu
nedeni ile Tiirkiye iizerinden gegecek olan uluslararast ham petrol ve dogalgaz boru

hatlarinin hizla artmasi beklenmektedir [http://www.und.org.tr., 2008].

Bu cergeve iginde, Orta Asya Tiirk Cumbhuriyetlerinin Akdeniz’e ve Avrupa’ya
c¢ikislarinda Bakii-Ceyhan Ham Petrol Boru Hatt1 Projesi ile Tiirkmenistan-Tiirkiye-
Avrupa Dogalgaz Boru Hatt1 Projelerinin hayata gecirilmesine yonelik somut adimlar
atilmig durumdadir [Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani, 2001]. Boru hatti
ulastirmasi sektoriinde faaliyet gosteren baslica kuruluglar BOTAS, TPAO, POAS ve
TUPRAS dur.

4.4. Tiirkiye’de Yiik Tasimacihig1 ve Lojistik

Lojistik, genel anlamda hammaddenin kaynagindan alinarak {iriin haline
dontstiiriiliip bunun nihai tiiketiciye ulastirilmast ile bozulma ve kirilma gibi
nedenlerle tekrar saticiya iade edilmesi siireclerinin tamamin1 kapsamaktadir.
Tiirkiye’de daha ¢ok tagimacilik ve depolama faaliyetleri olarak anlagilmaktadir.
Boyle bir diisiincenin olugsmasinda lojistik faaliyetlerin i¢inde en dnemli faaliyetin
tasimacilik olmasi ve Tiirkiye’deki lojistik hizmetlerini eskiden nakliyecilik hizmeti

saglayan firmalarin gerceklestirmesi etkili olmustur.

Avrupa Birligi’nin 6nemli bir glindem maddesi olan “siirdiiriilebilir kalkinma”
kavrami, yesil lojistik uygulamalarini ile demiryolu ve denizyolu gibi ulastirma

tiirlerini 6n plana ¢ikarmaktadir.
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Resim 4.1. Lojistik sistem

Lojistigin amaci; diigik maliyet, hizli yanit, tutarlilik/tarifeli hizmet, en az stok,

yiiklerin birlestirilmesi, yiliksek kalite, yasam ¢evrim destegidir.

Lojistik hizmetler, mal akisini diizenlenmesi ve bu siirecin devamliliginin saglanmasi
acisindan diinya ekonomisi i¢in oldugu kadar Tiirkiye ekonomisi i¢in de ¢ok biiyiik
oneme sahip bulunmaktadir. Ayrica, bu sektor Tirkiye'de is alani1 ve istihdam
olusturmada ve biiylime potansiyeline etkisi agisindan en one ¢ikan sektdrlerden
birisidir. Tiirkiye, Dogu-Bat1 arasindaki 600 milyar dolarlik mal hareketinin gecis
noktasinda; karayollari, demiryollari, li¢ tarafin1 gevreleyen denizleri, havaalanlari ve
dagitim merkezleri ile Avrasya ticaretinin kalbinde, Avrupa, Balkanlar, Karadeniz,
Kafkasya, Orta Asya, Kuzey Afrika ve Orta Dogu’nun baglanti merkezi
konumundadir. Stratejik konumu ve olanaklar1 sayesinde bu cografyanin en dnemli

ve degerli lojistik iissii olma potansiyeline sahiptir.

Tiirkiye 25 000 civarinda tir ile Avrupa’nin en biiylik karayolu tagima filosuna
sahiptir. Karayolu ulastirmasinin yetkinlik alanlar1 ise uluslararasi karayolu ulagtirma
filosunun yeterliligi, lilkenin jeopolitik konumu itibar1 ile lojistik merkez olabilme
olasiligi, karayolu yolcu ulastirmasinda yetkinlik 6n plana c¢ikmistir

[www.dtm.gov.tr/ead/ekeonomi/sayil 2/ulsis.html, 2006].

Tirkiye, i¢ pazariin ve ihracatinin biiyiime potansiyeli, giiclii karayolu tagimaciligi
filosu, dinamik niifusu, gelisen ulasim ve lojistik altyapilar1 ve Avrupa, Orta Asya ve

Orta Dogu’ya ulagma olanagi veren konumu ile basta Avrupali lojistik firmalari
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olmak {izere, yabanci lojistik firmalar1 i¢in de bir cazibe merkezi haline gelmis

durumdadir.

Lojistik planlamasi; lojistik odak noktalar1 (diigiimler), lojistik odaklar arasi hareketi
diizenleyen merkezler (terminaller), yiik akislar1 iligkilerini tanimlanmaktadir.

Asagidaki konular1 kapsamaktadir [Canc1 ve Imamoglu, 2006].

e Sehrin ekonomik ve ticari gelisimi i¢in; limanlar, demiryollar1 ve havaalanlari ile
birlikte uluslararasi lojistik merkez olabilmenin uygun altyapisinin planlanmasi,

e Yiik tasiyan arac trafigini diizenleyerek Ozellikle karayoluna bagl lojistik yiik
hareketlerinin demiryolu ve denizyolu sistemlerine kaydirilarak, tagima sistemleri
arasinda dengenin kurulmasinin saglanmasi, Ro-Ro ve Ro-La ulagiminin uygun
altyapisinin hazirlanmasi,

e Lojistik verimlilik ve etkinliginin kazanilmasi amaciyla organize lojistik
bolgelerin (yiik kdytli) kurulmasi,

e Lojistik yilik hareketlerinin hava ve c¢evre kirliligi, giiriiltii, kazalar gibi
olumsuzluklart en aza indirici mekansal planlamalara yonelik tedbirlerin

alinmasidir.

Lojistik _odaklar: Organize sanayi bdlgeleri, kiiciik sanayi siteleri, nakliye

ambarlarlari, haller, antrepo ve depolar, patlayici ve parlayict madde alanlaridir.

Lojistik terminaller: limanlar, havaalanlari, demiryolu yiik terminalleri, glimriik

alanlandir.

Yiik akislari: En 6nemlileri petrol ve kargo dagitimi, perakende sektorii hareketleri ve

Tiirkiye’de ylik tagimaciliginda demiryolunun ve denizyolunun paylari ¢ok diisiiktiir.
Buda karayolunun paymin cok yiiksek oldugu ve azaltilmasi gerektigi anlamina

gelmektedir. Buna gére [Canci ve Imamoglu, 2006];

¢ Yiik tasimaciliginda demiryolu hatlarinda Ro-La kullanilarak saglanabilir.

¢ Deniz tagimaciliginda Ro-Ro seferleriyle transit kamyon trafigi azaltilabilir.
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e Lojistik kdyler kurulabilir (Avrupa’da yaygin olarak kullanilmaktadir).
e Sistemin biitiinlestirilmesi ile lojistik bolgeler, limanlar ve diger odak noktalar

birbirine yiiksek kapasiteli karayolu ve demiryollar1 ile baglanmalidir.

Tiirkiye’ nin yillik yaklasik 30 milyar dolar tutarindaki lojistik hareketlerinin % 60’1
Marmara Bélgesi’nden (6zellikle Istanbul’dan) gecmektedir. Bu bilgi gdz &niinde
bulundurularak bu nedenle c¢aligmanin ilerleyen boliimlerinde yiik terminalleri

Onerilmektedir.
4.4.1. Lojistik koyler

Bu c¢alisma seklinin amaci, kisa mesafede karayolu ile tasman yiiklerin uzak
mesafelere demiryolu ve denizyolu ile tasinmasini saglamak ve yiiklerin ayni kabin
icinde farkli tasima modelleri kullanilarak ulasacagi yere taginmasidir. Gelecekte
biiyilk 6l¢ekli kombine tagimacilik ile biiyiik lojistik koylerinin kurulmasi sz
konusudur. Bu koylerde yiikler biiylik 6l¢ekli olarak tasimacak ve depolanacaktir
[Uluslararasi Nakliyeciler Dernegi Raporu, 2007].

Modern yiik tasimaciliginin kalbi olarak goriilen, biitliin ulagim sistemleriyle
biitiinlesmis kombine tasimaciligi gelistiren lojistik kdyler kiiresel rekabet, ufak
boyutlu/perakende ticaretin hizla artmasi ve mallarin tam zamaninda teslimine olan
ihtiyag; karayoluyla daha fazla mesafe katledilmesine, hava kirliligine, trafik
tikanikligina, yasam kalitesinde diisiise ve bolgesel rekabet gilicliinde azalmaya yol
acmaktadir. Kent i¢i karayollarinda trafik tikanikligini azaltmanin yollarindan biri
ise, yiiklerin farkli tagima tiirlerine aktarilmasidir. Ancak bunun kent icinde degil,
kente yakin alanlarda gergeklesmesi gerekmektedir. Bunun en uygun yolu da

kentlerin disinda ama yakininda lojistik kdylerinin kurulmasindan gegmektedir.
4.5. Ara Degerlendirme

II. Diinya Savasi’ndan sonra motorlu tasit iiretiminin carpici bir hizla artarak 35
yillik bir siirede diinya iiretiminin 10 katina ¢ikmasi c¢ogu iilkeyi karayoluna

yonlendirmistir. Yiik tasimaciliginda karayolu, demiryolu ve havayolu arasinda ciddi
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rekabet kosullar1 olusmustur. Bunun sonucunda yiik tasimaciligindan her ulasim
tiiriiniin oncelikle ve ekonomik oldugu bir talep dénemi ¢ikmustir. Ornegin, yiik
tasimaciliginda kisa mesafeli ylik tasimaciliginda karayollar1 tercih edilirken, uzun
mesafeli kitlesel ylik tasimaliginda demiryollart secilmistir. Cesitli ulagtirma
sistemlerinin birbirlerine olan {istiinliiklerinin azalmaya baslamas1i bu ulagim
sistemlerinin eskiden birbirine muhta¢ olmaya sevk etmis, bu nedenle ulastirma

sistemlerinin biitiinlestirilmesi ve kombine tagimacilik 6nem kazanmistir.

Tirkiye’de ise karayolu disindaki sistemler ihmal edilmis yiik tasimaciligi pahals,
riskli, ¢evreyi tahrip eden ve disa bagimli olan karayoluna oOncelik verilmistir.
Tiirkiye’nin sahip oldugu yiizélgiimii, {i¢ tarafinin denizlerle cevrili olmasi ve
kitalararasi1 transit giizergah1 iizerinde bulunmasi, jeopolitik konumu itibariyle
stratejik oneme sahip olmasina neden olmustur. Tiirkiye’nin Dogu Avrupa, Bati
Asya, Orta Dogu ve Kuzey Afrika arasindaki gecis bdlgesi konumu ve ¢ok tiirlii
ulagima elverisliligi uluslararasi transit tasimacilik alanindaki 6nemini artirmaktadir.
Ayrica, Tirkiye’nin kiiresel ulastirma aglari igerisindeki konumunun arastirilmas,
uluslararas1 tasimacilik aglar i¢in bir darbogaz konumundaki Marmara Bolgesi’nin
ve Istanbul’un bu calismadaki dnemini ortaya koymustur. Bununla birlikte yurt igi
ulasimda 6nemli yeri olan bu darbogazdan Avrupa ve Asya arasinda giinliik kent ici
gegigler, trafik hacmini daha da artirmaktadir. Bu darbogazdan gegcislerde karayolu
kullanimi1 yogun olarak kullanildigindan c¢evre kirliligi, hava kirliligi, giriilti
kirliligi, kazalara, kent i¢i trafik ve plansiz kentlesme bir¢ok olumsuzlugu da
beraberinde getirmektedir. Ozellikle Diinya Miras Kentleri arasinda yer alan Istanbul

icin yasam kalitesi diismektedir.

Saha c¢aligmasi i¢in secilen Marmara Bolgesi’nde o6zel ve transit gecislerdeki
konumu, Istanbul ve Canakkale bogazlarinin bulunmasi, Pan-Avrupa 4., 8. ve 10.
koridorlar1 gibi énemli koridorlarin gegmesi, karayolu-denizyolu-demiryolu ulagim
tiirleri i¢in gerekli altyapisinin mevcut olusu ile kombine tagimacilik potansiyelinin
yiiksekligi, mevcutta yasanan ulasimdaki darbogazlar1 ile mevcut ve projesi

diistiniilen kopriilerin ¢evre lizerindeki etkileri, mevcut denizyolu tagimaciliginin
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degerlendirilememesi ve Trakya ile Anadolu arasinda yiik akigim1 saglamasi

nedeniyle 6zel bir calisma yapilmasi gerekmektedir.
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5. SAHA CALISMASI: MARMARA BOLGESI

Saha calismasi i¢in Marmara Bolgesi; 6zel ve transit gecislerdeki konumu, Istanbul
ve Canakkale bogazlari ile Istanbul Bogazi iizerinde yer alan Fatih Sultan Mehmet ve
Bogazigi kopriilerine sahip olmasi, karayolu-denizyolu-demiryolu ulasim tiirleri i¢in
gerekli altyapisinin mevcut olusu ile kombine tagimacilik potansiyelinin yiiksekligi,
mevcutta yasanan ulasimdaki darbogazlari ile mevcut ve projesi diisiiniilen
kopriilerin - ¢evre iizerindeki etkileri, denizyolu tasimacilifi potansiyelinin
degerlendirilememesi ve Trakya ile Anadolu arasinda yiik akisimi saglamasi

nedeniyle se¢ilmistir.

Marmara Bolgesi, Balkan Yarimadasi ile Anadolu arasinda Avrupa ve Asya'yi
birbirine baglamaktadir. Yaklasik 67 300 km?'lik yiizélciimiine sahip olup Tiirkiye
ylizol¢limiiniin % 8,5'ine kars1 gelmektedir. Marmara Bolgesi yedi cografi bolge
icinde yiikseltisi en az olan bolgedir. Beseri, ekonomik ve dogal sebeplerden dolay1
Kocaeli, Yildiz Daglari, Ergene ve Giliney Marmara Boliimii olmak 4 cografi boliime
ayrilmistir. Ekili-dikili arazi orant % 30'dur. Ormanlik alan oram1 % 11,5'tir. Kiimes
hayvancilig1 ve ipek bocekeiligi yaygindir. Niifus ve niifus yogunlugu, i¢ go¢ almasi
nedeniyle yiiksektir. Tiirkiye’de enerji tiiketimi ve turizm gelirleri en yiiksek

bolgedir. Bolge’nin biiyiik bir béliimiin I. Derece deprem bdlgesinde kalmaktadir.

Marmara Bolgesi’'nde sanayi, ticaret, turizm ve tarim sektorleri geligmistir.
Bolgedeki en gelismis sanayi Istanbul, Bursa ve Kocaeli sehirlerinde olmakla birlikte
bolgenin diger yorelerinde de yaygin sanayi faaliyetleri bulunmaktadir. Baslica
sanayi Uriinleri olarak; islenmis gida, dokuma, hazir giyim, ¢imento, kagit,

petrokimya {irlinleri, beyaz esya ve otomotiv sektorleri sayilmaktadir.



Balikesir

-
Bilecik
S/

P

—

Harita 5.1. Marmara Bolgesi’nin Tiirkiye’deki yeri ve illeri

68

Marmara Bolgesi’nde yer alan iller: Balikesir, Bilecik, Bursa, Canakkale, Edirne,

Istanbul, Kirklareli, Kocaeli, Sakarya, Tekirdag ve Yalova’dir (Harita 5.1).

Marmara Denizi giineyde Ege Denizi ile birleserek Akdeniz’e ve kuzeyde

Karadeniz’e agilmaktadir. Marmara Bolgesi’'nde yer alan adalar Cizelge 5.1°de

verilmektedir.

Cizelge 5.1. Marmara Bolgesi’nde yer alan adalar

Galatasaray Adas1

istanbul Bursa Balikesir Kocaeli Canakkale
e Kinaliada
e Burgaz Adasi
e Heybeli Ada e Marmara Adasi
o Kasik Adasi . g]\fall-?:le
. tyi . nl as1
. g:(ﬁk:izm e Esek Adasi o Gokgeada
e Balik¢1 Adasi o Imrah Adast e Mamaliada o Kefken Adasi e Bozcaada
e Sivriada o Pagalimani Adasi
e  Yassiada o Kus Adasi
e Tuzla Fener Adasi e Yerada
. o Fener Adasi

Caligmada oOnerilecek yiik hatlariin belirlenmesinde ada veya korfezler gibi

denizyolu ulagimi i¢in avantajli olabilecek konumlar da g6z oniine alinmistir. Cizelge

5.1°de goriildiigii gibi Marmara Bolgesi’nde 6zellikle Istanbul’da irili ufakli 24 ada

bulunmaktadir.
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Calismada temel olarak yiik tasimaciliginin karayolundan denizlere kaydirilmasi

hedeflendigi icin; yilik tasimacilifinin mevcut ve potansiyel durumunun ortaya

konmasi amaciyla Marmara Bolgesi’ndeki denize kiyist olan iller g¢alisilmistir

(Cizelge 5.2 ve Harita 5.2).

Cizelge 5.2. Marmara Bolgesi’nde denize kiyisi olan iller ve ilgeler

Ayvalik Adalar Demirkdy
Kirklareli
Bandirma Bakirkoy Vize
Burhaniye Besiktas Derince
Edremit Beykoz Gebze
Balikesir
Erdek Biiyiikgekmece Golciik
Gomeg Catalca Kocaeli Kandira
Gonen Eminoni Karamiirsel
Marmara Adast Esenler Korfez
Gemlik Eylip Merkez
Karacabey Fatih Karasu
Mudanya istanbul Kadikoy Sakarya Kaynarca
Bursa
Osmangazi Kartal Kocaali
Mudanya Kigiikgekmece Corlu
Osmangazi Maltepe Marmara Ereglisi
Tekirdag
Ayvacik Pendik Merkez
Biga Sariyer Sarkoy
Bozcaada Silivri Altinova
Eceabat Sile Armutlu
Canakkale Ezine Tuzla Cinarcik
Gelibolu Uskiidar Yalova Ciftlikkdy
Gokgeada Zeytinburnu Merkez
Lapseki Enez
Edirne Termal
Merkez Kesan

Marmara Bolgesi’ndeki illerden sadece Bilecik ilinin denize kiyist yoktur diger

illerin denize kiyist vardir. Bu nedenle deniz tasimacili§i potansiyeli yliksektir

(Harita 5.2).
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Harita 5.2. Marmara Bolgesi’nde denize kiyisi olan iller ve ilgeler

Istanbul, Marmara Boélgesi’nin kuzeydogu boliimiinde, Karadeniz ve Marmara
Denizi’nin baglandig1 bogaz iizerinde yer alan Tiirkiye’nin O6nemli metropoliten
kentlerinden biridir. Anadolu yakasinda Kocaeli, Yalova ve Bursa illerine, Avrupa
yakasinda Tekirdag iline komsudur. Istanbul'un Karadeniz ve Marmara Denizi'nde,
Istanbul Bogazi'nda, Hali¢’te ve Adalar'da kiyilar1 vardir. Kiyilar1 boyunca yer yer
korfezler, koylar, burunlar, dik ve algak kiyilar kumsallar ve plajlar yer almaktadir.
Istanbul Bogazi, Karadeniz'le Marmara Denizi'ni birlestirmektedir. Uzunlugu diiz
olarak 30 km’dir. Rumeli yakasinda Rumeli Feneri'nden Hali¢ kiyilarimi dolasarak
Ahirkap1 Feneri’ne kadar 55 km, Anadolu yakasinda Anadolu Feneri’yle Kizkulesi
aras1 35 km, Selimiye 6niindeki Kayak Burnu'na kadar 36 km’dir. Bogazin genisligi
Anadolu Feneri ile Rumeli Feneri arasinda 3 600 m, Anadoluhisar1 ile Rumelihisari
arasinda 760 m’dir. Bogaz'in en derin yeri Bebek ile Kandilli arasinda 120 m’dir.
Istanbul Bogazi'nda su yiiziinde Karadeniz'den Marmara'ya, su altinda Marmara'dan

Karadeniz'e akintilar vardir. Su ylizeyinde yer yer ters akintilar da goriilmektedir.
5.1. Sosyal-Demografik-Ekonomik Nitelikler

Calismanin bu boliimiinde sosyal, demografik ve ekonomik nitelikleri baglig1 altinda
Marmara Bolgesi’nin demografik yapisi, niifusunun sosyal ve ekonomik nitelikleri

ile ekonomik ¢evre analizi kapsaminda deniz tagimacili§ina uygun olan iller bazinda
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GSYIH’dan alman paylar ve deniz tasimaciligina uygun olan iller bazinda gelisme

hizlar incelenecektir.
5.1.1. Demografik yap1

Tiirkiye'nin toplam niifusu 67 803 927 kisidir, sehir niifusu (il ve ilge merkezleri)
44 006 274, kdy niifusu ise 23 797 653 kisidir [TUIK, 2006]. 1927 yilinda yaklasik
13 600 000 kisi olan iilke niifusu 73 yilda bes kat artis gostermistir. 1990-2000
doneminde yedi cografi bolgenin tamaminin niifusu artmistir. Bolgeler arasinda en
yiiksek artts Marmara Bolgesi’nde gerceklesmistir. 1990-2000 doneminde Marmara
Bolgesi’nin yillik niifus artis hiz1 % 2,67°dir. Ulke genelindeki niifusun % 26'sinmn
bulundugu Marmara Bolgesi en fazla niifusa sahiptir. Bolgeler arasinda sehir niifus
orani en fazla olan bolge Marmara Bolgesi’dir. Marmara Bolgesi’ndeki niifusun %
79'u sehirlerde bulunmaktadir. 81 il igerisinde toplam niifusu en fazla olan il
Istanbul’dur. 81 il iginde niifus artis hiz1 en yiiksek olan iller arasinda istanbul da yer
almaktadir. 2005 yil1 itibariyle deniz ulastirmasina olanak saglayan kiyi illerindeki

niifus yogunluklar1 incelenmistir.

Cizelge 5.3. Marmara Bolgesi’'nde denize kiyist olan illerin niifus yogunluklari
(kisi/ha) [TUIK, 2006]

iller 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005
Balikesir 72 72 73 74 75 75 75 76 76 76 77
Bursa 176 181 186 192 197 202 207 212 217 222 227
Canakkale 45 46 46 46 47 47 47 47 47 47 47
Edirne 67 67 67 67 67 66 66 65 65 64 64
Istanbul 1628 1683 1739 1796 1853 1909 1962 2016 2071 2126 2181
Kirklareli 51 51 52 52 52 52 52 52 52 52 52
Kocaeli 291 299 307 315 323 331 339 346 354 361 369
Sakarya 149 150 152 153 155 156 157 157 158 159 159
Tekirdag 85 88 90 93 95 98 100 103 105 107 110
Yalova* 178 182 186 190 194 198 201 205 208 212 215

* Yalova; 5 Haziran 1995 tarihli, 550 sayili Kanun Hiikmiinde Kararname'nin, 6 Haziran 1995 tarih ve 22305 sayili Resmi
Gazete’de yayinlanmasiyla il statiisiine kavugmustur.

Cizelge 5.3 incelendiginde 1995°den 2005°e kadar gecen 10 yillik siire igerisinde
Marmara Boélgesi’nde Istanbul ilinin niifus yogunlugu en fazla artis1 gostermistir.
Bunun 6nemli nedeni sanayi, ticaret ve hizmet sektorlerinin gelismis olmasidir.

Bununla birlikte bolge genelinde de niifus yogunlugu siirekli artis gostermistir.




72

5.1.2. Niifusun sosyal ve ekonomik nitelikleri

Niifusun sosyal ve ekonomik niteliklerini belirleyen en Onemli gosterge illerin

sektorel yapisidir.

Cizelge 5.4. Marmara Bolgesi illerine gore sektorel yapr (2000) [TUIK, 2006]

iller Tarim Sanayi Hizmetler Toplam
Kkisi (%) Kkisi (%) kisi (%) kisi (%)

Balikesir 271 049 57,07 39 986 8,42 163 946 34,52 474 981 100,00
Bursa 277730 33,64 229197 27,76 318 604 38,59 825 531 100,00
Canakkale 133 827 56,30 21202 8,92 82 670 34,78 237 699 100,00
Edirne 97 881 49,84 17 344 8,83 81 164 41,33 196 389 100,00
Istanbul 288 319 8,31 1101158 31,72 2081923 59,97 3.471 400 100,00
Kirklareli 80 227 48,25 28 795 17,32 57 240 34,43 166 262 100,00
Kocaeli 196 873 39,14 100 668 20,02 205 409 40,84 502 950 100,00
Sakarya 163 690 51,98 39 649 12,59 111 564 35,43 314 903 100,00
Tekirdag 117 124 38,83 78 323 25,97 106 181 35,20 301 628 100,00
Yalova 28 092 38,59 9677 13,29 35031 48,12 72 800 100,00

Cizelge 5.4°de illere gore 2000 yilina ait sektdrel yapr ortaya konmaktadir. Marmara
Bolgesi igerisinde tarim sektoriinde Balikesir ilinin % 57,07 pay alarak ilk siray1
aldig1 gortilmektedir bunda tarima elverigli tarim arazisi, iklim ve su varligi en
onemli etkenlerdir. Istanbul ilinde sanayi sektdriiniin ve buna bagli olarak hizmet
sektorliniin en yiiksek paylara sahip oldugu goriilmektedir. Bununda en onemli
nedenlerinden biride Istanbul’un uluslararasi transit gecislerdeki yeri, iilkenin sanayi

lokomotifi olmasi1 ve ticaretteki islem hacmidir.

Illerin sektdrel yapilarinda 1990-2000 yillart arasindaki degisim incelendiginde,
genel olarak tarimda yer alan isgiiciiniin azaldigi, buna karsilik hizmetler sektoriinde

artis oldugu gozlenmektedir.
5.1.3. Ekonomik ¢evre analizi

Calisma konusu olan Marmara Bolgesi’ndeki darbogazin asilmasi igin, deniz
tagimaciligina uygun yiik gruplar1 ile mevcut veya kurulabilecek limanlarin
hinterlandinda yer alan yilik gruplarinin {iretim/imalat ve tiiketim bilgilerine iliskin

ileriye yoOnelik tahminlerin yapilmasinda, Marmara Bolgesi’ndeki deniz

tasimaciligma uygun iller bazinda gelisme hizlar1 ve GSYIH’dan alinan paylar bir
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gosterge niteligi tasimaktadir. Bu kapsamda yer alan iller bazinda gegmis 10 yillik
zaman serilerini kapsayan GSYIH’dan alinan paylar ve gelisme hizlari ile deniz

tasimaciligia konu olan yiik gruplar1 incelenmistir.

Deniz tasimaciligina uygun olan iller bazinda GSYIH dan alinan paylar

Deniz tasimaciligina uygun olan bolgeler bazinda bes yillik GSYIH’dan alinan
paylar incelendiginde {ilke icerisinde 1996 yilinda Marmara Bélgesi’nin 0,37 milyon

TL ile en biiyiik paya sahip oldugu goriilmektedir (Cizelge 5.5).

Cizelge 5.5. Marmara Bolgesi’nin GSYIH (sabit fiyatlarla)

1992 1993 1994 1995 1996
Pay | Milyon TL | Pay | Milyon TL | Pay | Milyon TL | Pay | Milyon TL | Pay | Milyon TL

Marmara | 0,36 | 32500111 | 0,37 | 35682706 | 0,37 | 32534143 | 0,37 | 35966673 | 0,37 | 39154 509

Tiirkiye 1 89 400 744 1 96 590 373 1 91320726 1 97 887 805 1 104 745 161

Cizelge 5.6. Marmara Bélgesi kiy1 illerinin GSYIH dan aldiklar1 paylar (milyon TL)

(sabit fiyatlarla)
iller 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Balikesir 1,6 1,6 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5
Bilecik 0,6 0,6 0,5 05 05 0,5 0,5
Bursa 4,0 4,0 39 4,1 42 42 42
Canakkale 1,0 09 0.9 0.8 038 0,9 0.8
Edirne 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6
Istanbul 21,7 21,8 22,5 221 221 221 21,5
Kirklareli 0,8 0.8 038 0.8 038 0.8 0.8
Kocaeli 4,6 44 4,6 45 43 4.4 4,6
Sakarya 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1
Tekirdag 1,1 1,1 1,2 12 13 13 13
Yalova 0,5 0,5 0,5 0,5

Deniz tasimaciligina uygun olan iller arasinda en biiyiik pay ise 2001 yilinda 21,5

milyon TL ile Marmara Bolgesi’nde yer alan Istanbul iline aittir (Cizelge 5.6).

Deniz tasimacitligina uygun olan iller bazinda gelisme hizlari

Deniz tagimaciligina uygun olan bdlgeler bazinda gelisme hizlar1 incelendiginde tilke
icerisinde Marmara Bolgesi’nin en yiliksek gelisme hizina sahiptir. Deniz

tasimaciligina uygun olan iller arasinda en yiiksek gelisme hizi ise 2001 yilinda sabit
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fiyatlarla -10,2 ve cari fiyatlarla 38,0 ile Marmara Bolgesi’nde yer alan Istanbul iline

aittir (Cizelge 5.7-5.8).

Cizelge 5.7. Sabit Fiyatlarla GSYIH (Gayri Safi Yurti¢i Hasila) gelisme hiz1 (1995-

2001)
iller 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Balikesir 2,7 4,6 -4 7,7 -8,0 9,0 -10,9
Bilecik 18,2 5,6 43 -5,4 0,1 0,4 -6,6
Bursa 7,2 5,0 5,8 7,6 -2,5 9,0 -8,3
Canakkale 8,4 32 1,8 -5,3 -4,1 11,8 -17,1
Edirne 1,9 4,6 10,2 17,0 -9,5 11,7 -16,0
Istanbul 15,0 7,3 10,9 1,3 -4,6 7,3 -10,2
Kirklareli 12,8 34 8,4 -1,6 -5,7 9,0 -5,7
Kocaeli 7,0 1,5 13,7 0,0 -9,5 10,5 3,6
Sakarya 16,6 8,9 4,7 4,9 -7,4 10,3 -12,7
Tekirdag 10,3 9,6 14,6 33 43 6,9 -7,6
Yalova - 13,2 2,1 -3,3 7,1 -9,5

Cizelge 5.8. GSYIH (Gayri Safi Yurti¢i Hasila) gelisme hizlar1 (1995-2001) (Cari

Fiyatlarla)
iller 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Balikesir 90,4 93,1 71,2 98,2 36,4 64,3 38,3
Bilecik 92,2 80,9 96,9 67,8 46,4 46,1 42,7
Bursa 104,5 75,9 82,0 87,9 478 62,1 42,1
Canakkale |  101,6 86,8 74,5 87,8 42,0 56,6 30,7
Edirne 96,9 80,8 126,7 109,2 29,5 612 278
Istanbul 11,7 91,5 109,7 72,0 49,4 62,9 38,0
Kirklareli 97.8 90,3 94,9 78,1 459 62,4 59,1
Kocaeli 102,6 74,4 108,4 66,9 39,9 73,5 61,7
Sakarya 121,7 99,4 70,0 101,5 38,8 62,9 38,7
Tekirdag 99,1 84,7 100,0 83,0 56,1 52,6 45,1
Yalova 106,0 66,9 45,1 64,3 46,1

5.2. Meteorolojik ve Osinografik Kosullar Bakimindan Yillik Deniz Durumu

Bu boliimde, Marmara Bolgesi’nde alt deniz yoreleri dikkate alinarak meteorolojik

ve osinografik kosullar incelenmistir.

Deniz yoreleri i¢in deniz tagimaciligina uygun olmayan siireler ve dalga

yukseklikleri belirlenmistir. Bir kiy1 bolgesini etkileyen ve dalgalarin genel
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Ozelliklerini belirleyen riizgar ile dalga iklimi hemen hemen tiim kiy1 ve deniz
etkinlikleri i¢in incelenmesi gereken temel bir unsurdur. Bu calisma kapsaminda,
deniz yoérelerinin uzun dénem (long term wave statistics) ve en biiyiik deger dalga
istatistikleri (extreme value wave statistics) ¢alisilmistir. Uzun donem dalga istatistigi
zamansal olarak stireklilik gosteren verileri, en biiyiik deger istatistigi ise yalnizca en
biiylik degerleri (6rnegin yillik en biliylik deger) icermektedir. En biiylik deger
istatistigi i¢in, verilerin uzun siireli dalga dl¢limlerine dayandirilmasi gerekmektedir

[Kabotaj Tasimacilig1 Saha Etiid Caligsmasi, 2006].
5.2.1. Kisitlayici ve seyre elverissiz meteorolojik ozellikler

Kocaeli, Canakkale, Tekirdag ve Istanbul deniz ydorelerine ait kisitlayici ve seyre

elverigsiz meteorolojik 6zellikler asagida 6zetlenmektedir:
Kocaeli

Kocaeli ilinde Karadeniz ve Akdeniz iklimi arasinda bir iklim yasanmaktadir. Korfez
kiyilari ile Karadeniz kiyisinda 1liman, daglik kesimlerde daha sert bir iklim hiikiim
siirmektedir. 11 merkezinde yazlar sicak ve az yagish, kislar yagisli zaman zaman
karl1 ve soguk gecmektedir. Yillik ortalama bagil nem oram1 % 70°dir. Yillik yagis
toplami1 798,6 kg/m*’dir. Kocaeli’nin Karadeniz’e bakan kiyilar ile izmit Korfezi’ne
bakan kiyilar1 arasinda iklim olarak bazi farkliliklar goriilmektedir. Yazin Korfez
kiyilarinda bunaltici sicakliklar yasanirken, Karadeniz kiyilar1 daha serindir. Samanl
Dagi’nin Korfeze bakan yamaglarinda iklim Karadeniz kiyilarina benzemektedir.
Riizgarlar kisin ve yazin kuzeydogudan esmektedir. Il merkezinde 6lgiilen en yiiksek
hava sicaklig1 41,6 °C ve en diisiik hava sicakligi -8,7 °C, yillik ortalama sicaklik ise
14,8 °C’dir. Karadeniz kiyisinda yillik ortalama yagis miktar1 1 000 mm’yi
gecmektedir. Bu miktar giineye gittikce azalmaktadir. Merkez ilge Izmit’te yillik

ortalama yagis miktar1 784,6 mm’dir.

Izmit Deniz Yoresi

[zmit Kérfezi’'nde yilda yaklasik olarak 5 giin 0,5 m’den yiiksek dalgalar

olusmaktadir. izmit Deniz Ydresi ge¢mis zaman serilerinin taranmasiyla, olaganiistii
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meteorolojik ve osinografik deniz kosullar1 dikkate alinmis ve deniz tasimaciligina
uygun olmayan siireler ortalama 5 giin olarak belirlenmistir [Kabotaj Tasimaciligi

Saha Etiid Calismasi, 2006].

Canakkale

Canakkale ilinin iklimi, konumu nedeniyle gecis iklimi 6zellikleri gosterir. iklim
Ozellikleri olarak genelde Akdeniz iklimi 6zellikleri goriilmekle birlikte bulunulan
konum itibariyle degisik iklim 6zellikleri de goriilebilmektedir. Bunun yaninda daha
kuzeyde bulunmasi nedeniyle kislar1 ortalama sicaklik daha disiiktiir. Kuzey
rliizgarlarinin ve soguk dalgalarinin Balkanlar {izerinden sarkmasi ve bunun 6niinde
dogal engellerin bulunmasi, yilin biiyiikk kisminin riizgarli gegmesine neden
olmaktadir. Adalar ve deniz kiyisindaki yerler disinda, i¢ kisimlarin denizden uzak ve
deniz seviyesinden yiiksekligi gibi nedenler dolayisiyla iklim niteliginde bazi
farklilagsmalar gortilmektedir. Bu farklilagsma yiiksek kisimlarda daha fazladir. Buna
karsilik i¢ kesimlerde karli ve donlu giinler daha fazla ve sicaklik farklari daha
yuksektir. Ortalama sicaklik 14,8 °C, en yiiksek sicaklik 38,8 °C ve en diisiik sicaklik
-11,5 °C olup, ortalama yagish giin sayis1 88,1 giin, yillik ortalama yagis miktari
yillik 615,4 mm ve nispi nem ise % 72’°dir. Karla ortiilii glin sayis1 oldukca az olup
yilda ortalama 5 giindiir. Donlu giin sayis1 24,5 giindiir. Canakkale ili tilkenin en ¢ok
rizgar alan bdlgesinde yer almakta olup, ortalama riizgar hizi ise 5 m/sn
seviyesindedir. Canakkale’de seyre elverigsiz sisli giinlerin aylik ortalamalarin en

biiylik degeri 7 giindiir ve en ¢ok Kasim-Subat aylar1 arasinda gézlenmektedir.

Canakkale Deniz Yoresi

Canakkale Deniz YoOresi gecmis zaman serilerinin taranmasiyla, olaganiistii
meteorolojik ve osinografik deniz kosullar1 dikkate alinmis ve deniz tasimaciligina
uygun olmayan siireler ortalama 12 giin olarak belirlenmistir [Kabotaj Tasimaciligi

Saha Etiid Calismasi, 2006].
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Gokceada Deniz Yoresi

Gokceada Deniz Yoresi gecmis zaman serilerinin taranmasiyla, olaganiistii
meteorolojik ve osinografik deniz kosullar1 dikkate alinmis ve deniz tasimaciligina
uygun olmayan siireler ortalama 12 giin olarak belirlenmistir [Kabotaj Tasimaciligi

Saha Etiid Caligsmasi, 2006].

Gelibolu Deniz Yoresi

Gelibolu Deniz Yoresi, Trakya ve Ege iklim bolgeleri arasindadir. Kuzey'de bulunan
Korudagi sert Trakya ikliminin etkilerini hafifletmektedir. Canakkale Bogazi
kiyisinda bulunmasi sebebiyle yilin dort ay1 sert riizgar akimlarinin etkisinde
kalmaktadir. Bu nedenle ilkbahar mevsiminin siiresi kisadir. Kisin en belirgin 6zelligi
kuzeyden gelen sert poyraz riizgaridir. Yaz ve sonbahar aylarinda bolgede Akdeniz
iklimi hiikiim siirmektedir. Sonbahar mevsiminde genellikle 1liktir. Yagislar,
sonbaharda etkilidir. Gelibolu Deniz Yoresi gegmis zaman serilerinin taranmasiyla,
olaganiistii meteorolojik ve osinografik deniz kosullar1 dikkate alinmis ve deniz
tagimaciligima uygun olmayan siireler ortalama 10 giin olarak belirlenmistir [Kabotaj

Tagimacilig1 Saha Etiid Calismasi, 2006].

Tekirdag

Tekirdag iklimi 1liman ve yar1 nemli olarak nitelendirilmektedir. Kiy1 kesimlerden i¢
kesimlere girildik¢e denizden uzakligin ve yiikseltinin etkisiyle sicaklik ve yagis
degerlerinde kiigiik farklilagmalar goriilmektedir. Marmara Denizi’nin kiyist
boyunca, yaz mevsimi sicak ve kurak, kis mevsimi ise 1lik ve yagisl gecen Akdeniz
ikliminin ozellikleri goriilmektedir. Ancak Karadeniz ikliminin etkisi ile yaz
kuraklig1 hafiflemektedir. Kis mevsiminde kar yagislar1 olagandir. I¢ kesimlere
girildik¢e yaz mevsimi daha kurak, kis mevsimi daha soguk gegen yar1 karasal iklim
ozellikleri belirginlesmektedir. Yillik ortalama sicaklik 13,8 °C, en soguk ay (Ocak)
ortalamasi 4,6 °C, en sicak ay (Temmuz) ortalamasi 23,6 °C’dir. Bu degerler sahil
seridi icin gecerlidir. I¢ kesimlerde karasalligin ve Balkanlar’dan gelen soguk hava

kiitlelerinin etkisi ile 1-4 °C’ye varan sicaklik azalmalar1 goriilmektedir. Yillik
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ortalama yagis miktar1 583,3 mm ve ortalama bagil nem % 76’dir [Kabotaj

Tasimacilig1 Saha Etiid Caligsmasi, 2006].

Marmara Erveglisi Deniz Yoresi

Marmara Ereglisi hem Akdeniz hem de Karadeniz ikliminin etkisi altinda kalan bir
gecis bolgesidir. Marmara Ereglisi’'nde seyre elverigsiz sisli giinlerin aylik
ortalamalarin en biiyiikk degeri 4 giindiir ve en ¢ok Kasim-Subat aylar1 arasinda
gozlenmektedir. Marmara Ereglisi Deniz Yoresi ge¢mis zaman serilerinin
taranmasiyla, olaganiistii meteorolojik ve osinografik deniz kosullar1 dikkate alinmis
ve deniz tagimacilifina uygun olmayan siireler ortalama 8 giin olarak belirlenmistir

[Kabotaj Tasimacilig1 Saha Etiid Caligsmasi, 2006].
Istanbul

Istanbul'da genel olarak Akdeniz iklim kosullar1 etkisindedir. Bu iklim, kiy1
bolgelerle i¢c kesimlerde biraz ayriliklar gdstermektedir. Akdeniz ikliminde yazlar
sicak ve kurak, kislar 1lik ve yagishdir. istanbul iklimi, Karadeniz ve Balkanlar ile
Anadolu kara ikliminin etkisiyle meydana gelmis 6zel bir durum gostermektedir.
Kisin Balkanlar’dan gelen soguk hava dalgalar1 etkisini siirdiirmektedir. Kandilli
Rasathanesi’nin kaydettigi gdzlemlere gére Istanbul'da yilin ortalama sicakhigr 13,7
°C, Ocak ay1 ortalamasi -5 °C, Temmuz ay1 ortalamasi, 22,7 °C’dir. Yillik yagis 789
mm’dir. Yagislarin % 38'1 kis, % 18'i ilkbahar, % 13 yaz ve % 31'i sonbahar
mevsimindedir. Istanbul’da yazin genel olarak Poyraz, kisin Karayel, Y1ldiz Karayel
ve Lodos esmekte, Kible ve Lodos yagis getirmektedir. Lodos, Marmara'da, Karayel
ve Yildiz Karayel Karadeniz'de firtina yapmaktadir. Yillikk ve mevsimsel
meteorolojik veriler dikkate alindiginda ortalama olarak yilda 10-15 giinliik bir
zaman diliminde olumsuz hava ve deniz kosullarinin yasandigi, bunun disinda deniz
tagimaciliginin normal kosullarda devam ettigi anlasilmaktadir [Kabotaj Tasimaciligi

Saha Etiid Calismasi, 2006].
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Tuzla Deniz Yoresi

Tuzla Deniz Yoresi gegmis zaman serilerinin taranmasiyla, olaganiistii meteorolojik
ve osinografik deniz kosullar1 dikkate alinmis ve deniz tagimaciligina uygun olmayan
siireler ortalama 5 giin olarak belirlenmistir [Kabota; Tasimaciligit Saha Etiid

Calismasi, 2006].

5.2.2. Ara degerlendirme: deniz tasimaciligina uygun olmayan siireler

Yapilan dalga ve riizgar analizleri sonucunda, deniz ydreleri i¢in deniz tasimaciliina
uygun olmayan siireler belirlenmistir. Deniz tagimaciligina uygun olmayan siireler
aym1 zamanda limanlarda calisilamayacak siireler olarak tanimlanmaktadir. Bu

stireler, Cizelge 5.9°da 6zetlenmektedir.

Cizelge 5.9. Deniz tagimaciligina uygun olmayan siireler

Deniz Yoreleri Deniz Tasimacilifina Uygun Olmayan Siireler (giin)
Izmit Korfezi Deniz Y 6resi 5
Canakkale Deniz Y 6resi 12
Gokgeada Deniz Y oresi 12
Gelibolu Deniz Yoresi 10
Marmara Ereglisi Deniz Y 6resi 8
Tuzla Deniz Yoresi 5

Cizelge 5.9°da goriildiigii gibi Izmit ve Tuzla deniz tasimaciligina uygun siireler
acisindan en uygun deniz yoreleriyken, Canakkale ve Gokceada yoreleri daha zorlu

deniz kosullarina sahiptir.

Mevsimlere gore limanlar arasindaki sefer sayilari incelendiginde kis mevsiminde
Tiirkiye’deki tiim limanlar arasinda toplam 5 049 sefer, ilkbahar mevsiminde 7 146
sefer, yaz mevsiminde 7 648 sefer ve sonbaharda ise 7 765 sefer yapildig1 tespit
edilmektedir. Yaz ve sonbahar mevsimlerinde tasimacilik miktar1 kis ve ilkbahar
mevsimlerine gore yliksek olmakla beraber sonbahardaki tasimacilik miktar1 yaz
mevsimine gore daha yiiksektir. Bu durumda tasimaciliga en uygun aylar Haziran,
Temmuz, Agustos, Eyliil, Ekim ve Kasim aylaridir. Ayrica elde edilen aylik ortalama
ve en Yyiksek dalga yiiksekligi verilerinden Subat aymin yiiksek dalgalarin
olusabilmesi icin kritik ay oldugu ortaya ¢ikmaktadir.
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Devlet ve il yollarinin satih cinslerine gére 2005 yil1 ortalama yol bakim harcamalari

(YTL/km) Cizelge 5.10°da verilmistir.

Cizelge 5.10. 2005 yili ortalama yol bakim harcamalar1 (YTL/km) [Karayollari
Genel Miidiirliigii, Ulasim ve Maliyet Etlidleri Midiirligi, 2005]

- Devlet Yolu il Yolu
Bolge Adr Bolge Ad1
ve No BSK SK STB BSK SK STB
1 istanbul 10 953 10 523 6 082 5843 0
14 Bursa 1135 11223 252 527 5208 117

BSK: Bitiimlii Sicak Karigim
STB: Stabilize+Toprak
SK: Sathi Kaplama+Parke

Yol satih cinslerine gore 1 km yol igin yapilan bakim harcamasi Cizelge 5.11°de

verilmistir.

Cizelge 5.11. Yol satih cinslerine gére 1 km yol i¢in yapilan bakim harcamasi (YTL)
[Karayollar1 Genel Miidiirliigii, Ulasim ve Maliyet Etiidleri Miidiirliigi,

2005]
E Devlet Yolu il Yolu
§ BSK SK STB BSK SK STB
St
S 1280 10577 1110 632 5224 548

BSK: Bitiimlii Sicak Karigim

STB: Stabilize+Toprak

SK: Sathi Kaplama+Parke

Karayollar1 Genel Miidiirliigii’nce belirlenmis olan bdlgelere gore kiyidaki otoyol,
devlet yolu ve il yollarindan kapanan ve hasar goren yollar tespit edilmistir. Calisma

alan1 Karayollar1 Genel Midiirliigii’niin belirlesmis oldugu bdlgeler igerisinde I.

Bolge’de yer almaktadir (Cizelge 5.12 ve Harita 5.3).

Cizelge 5.12. 1. Bolge kapanma ve hasar durumu [Karayollart Genel Miidiirligi,

2006]
Bolge No K.K.No Yolun Ad1 Kapanma Nedeni Mesafe (km) Ay
1 565-01 Poyrali-Demirkdy Tipi 3 Subat
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Harita 5.3. I. Bolge kapanma ve hasar durumu [Karayollar1 Genel Miidiirliigii, 2006]

Cizelge 5.12 ve Harita 5.3’de 1. Bolge’de sadece Subat ayinda tipi nedeniyle 3
km’lik yol kesiminin kapandig1 goriilmektedir.

5.3.1. Marmara Bolgesi’nde karayolu kaza kara noktalari

Marmara Bolgesi’nde karayolu yiik trafiginin azaltilmasi, ¢cevre ve giiriiltii kirliginin
Oniline gecilebilmesi, karayollarinda meydan gelen kazalardan dogan maddi ve
manevi kayiplarin  en diisiik diizeye indirilebilmesi amaciyla denizyolu
tasimaciligimin  bir alternatif oldugu diisliniilmektedir. Denizyolu ile yik
tagimaciliginin artirilabilmesi i¢in, mevcut bolge ici ve bolgelerarasi yiik tasimaciligi
hizmet talebi ve arzinin belirlenmesi ve bunlardan deniz tasimaciliina uygun
olanlarin bir planlama dahilinde denizyoluna aktarilabilmeleri gerekmektedir.
Arastirmada elde edilen yiik tahminleri ve kaza kara noktalari dikkate alinarak

Marmara Bolgesi i¢in yiik hatlar1 6nerilmistir.

Bayindirlik ve Iskan Bakanligi Karayollar: Genel Miidiirliigii’nden elde edilen kaza
kara noktalari, Marmara Boélgesi karayollarinda en fazla kazanin 130-01/39 No’lu
[zmit Otogar Kavsagi, 575-01/0+000 No’lu Karamiirsel-Altmova yolunun 5.
kilometresi, 575-01/1+000 No’lu Karamiirsel-Altinova yolunun 6. kilometresi, 200-
04/17+000 No’lu ve 19+000 No’lu Bandirma-Karacabey yolunun 33. ve 35.
kilometreleri, 575-01/22+000 No’lu Ciftlikkéy Merkez Kavsagi ve 575-01/14+000
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No’lu Yalova-Goélciik yolunun Kilig ayriminda meydana geldigini gostermektedir

(Harita 5.4).

Yukarida agiklanan kaza kara noktalarindaki kazalardan kaynaklanan mal ve can
kaybinin boyutu ve karayolu vasitalarinin ¢evre kirliligine etkisi dikkate alinarak
Anadolu’dan Izmit’e gelerek Avrupa yakasma giden yiiklerin ulagimmnin Izmit-
Ambarli arasinda calisacak Ro-Ro’larla saglanmasi yine benzer olarak Eskisehir,
Bursa ve Bilecik’ten gelen yiiklerin de Mudanya-Ambarli hatti kullanilarak
Istanbul’a aktarilmas1 ve dolayisi ile bu hatlarin mukayeseli iistiinliikler analizi ile

incelenmesi gerekmektedir.
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Harita 5.4. Marmara Bolgesi kaza kara noktalar1
[http://www.kgm.gov.tr/asps/trafik/karanokta.htm., 2007]
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6. CALISMA ALANINDAKI YUK HAREKETLERI

Calismanin bu boliimiinde, Marmara Bdlgesi’nde mevcut ve potansiyel kombine

tasimacilik alternatiflerinin incelenmesi amaciyla;
e Mevcut

0 Limanlar arasinda denizyolu ile taginan yiikler,
0 Limanlar ile demiryolu arasinda taginan yiikler,

0 Demiryolu yiikleri,
e Potansiyel
0 Karayolu ile tasian ytikler arastirilmistir.

Marmara Bolgesi’ndeki limanlara gelen ve bu limanlardan dagilan yiiklerin ¢ikis ve

varig noktalar1 Marmara Bolgesi’nin potansiyel hinterlandini belirlemektedir.

Marmara Bolgesi’nde bulunan limanlar; Ak¢ansa Limani, Ambarli Depolama Hizmet
Tesisleri, Anadolu Cimentolar1 AS, Aygaz AS LPG Depolama, Cekisan, Kumport
Ambarli Limani, Mardas Marmara Deniz Isletmeciligi, Marport Liman Isletmeciligi,
Petrol Ofisi Haramidere Tesisleri, Total Haramidere Tesisleri, Anadolu Yakasi
Kumcular1 Iskeleleri, TCDD Haydarpasa Limani, Mobil Oil Serviburnu Iskelesi,
Petrol Ofisi Cubuklu Tesisleri, TDI Istanbul Limani, Zeyport, Akcansa Yalova
Cimento Terminali Iskelesi, Aksa Liman Tesisi, Aktas Hammadde Dolum Tesisi,
Alemdar Diliskelesi, Altintel Melamin iskelesi, Aygaz Yarimca Dolum Tesisi,
Colakoglu Metalurji Tesisleri, TCDD Derince Limani, Diler Liman Tesisleri, Evyap
Port, Ford Otosan Yenikdy Iskelesi, Giibretas Tesisleri, Habas Terminali, igsas Liman
Tesisleri, Karayollar1 Tavsancil Asfalt iskelesi, Kizilkaya Limam, Koruma Klor
Alkali Tesisleri, Korfez Belediyesi Rihtimi, Kroman Celik Liman Tesisleri, Lafarge
Aslan Cimento Iskelesi, Limas Liman Tesisleri, Marmara Transport Iskelesi,
Milangaz Samandira Tesisleri, Nuh Cimento Liman Tesisleri, Opay Platform
Iskelesi, Petline Platformu, Petrol Ofisi Derince Iskelesi, Poliport, Sedef Konteyner

Terminali ve Liman Tesisleri, Shell Derince Tesisleri, Solventas Iskelesi, Total Gebze
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Terminali, Turkuaz Iskelesi, Tiipras izmit Rafineri Tesisleri, Tiipras Korfez Siv1 Yiik
Iskelesi, Yalova Elyaf iskelesi, Yarimca Rota Limani, Erdem Eregli Cimento Ozel
Limani, Erdemir Limani, Karadeniz Eregli Belediye Bozhane Iskelesi, TTK Eregli
Limani, Botas LNG Terminali, Biitangaz Terminali, Marmara Ereglisi Askeri Iskele,
Marmara Ereglisi Karayollar1 Iskelesi, Silivri Belediye Iskelesi, Akport Tekirdag
Limani, Martas Tekirdag Limam, Cayirova Cam Sanayi Iskelesi, Gisas Tuzla
Iskelesi, UN Ro-Ro Pendik Limani, Ciarcik Yolcu Vapuru Iskelesi, Yalova Hizlt
Feribot Iskelesi, Yalova Yolcu Vapuru iskelesi, Bagfas Iskelesi, TCDD Bandirma
Limani, Akcansa Ambarli Liman Tesisi, Canakkale Yiik Iskelesi, TDI Kabatepe
Limani, Erdek Sehir iskelesi, Cardak Iskelesi, Gelibolu Iskelesi, TDi Lapseki
Iskelesi, Borusan Limani, BP Gemlik Iskelesi, Gemlik Belediye Iskelesi, Gemlik
Giibre Limam, Gemport, Gok¢eada Kuzu Limam, Ugurlu Koyii Feribot iskelesi,
I¢das Limami ve Karabiga Belediye Liman1’dir.

KARADENIZ

MARMARA BOLGESI LIMANLARI POTANSIYEL HINTERLANDI
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Harita 6.1. Marmara Bolgesi limanlar1 hinterland:
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Marmara Bolgesi’ndeki limanlara gelen ve limanlardan dagilan yiiklerin ¢ikis ve
varis hareketlerine gdre potansiyel hinterland illeri; Istanbul, Kocaeli, Yalova,
Balikesir, Bursa, Canakkale, Diizce, Eskisehir, Sakarya, Bilecik, Tekirdag, Edirne,
Kirklareli, Ankara, Kiitahya, Bolu, Kirikkale ve Kirsehir’dir (Harita 6.1).

6.1. Marmara Bolgesi’nde Mevcut Yiik Hareketleri

Marmara Bolgesi’ndeki mevcut yiik hareketlerinin yogunlugunun ortaya konmasi
i¢cin; limanlar arasinda denizyolu ile tasinan yiikler, limanlar ile demiryolu arasinda

taginan yiikler ve demiryolu yiikleri incelenmistir.
6.1.1. Marmara Bolgesi’nde limanlar arasinda denizyolu ile yiik tasimacihigi

Calismada oOncelikle limanlar arasinda taginan mevcut yiikler incelenmistir. Limanlar
arasi taginan yikler ise, AB’nin belirledigi denizyolu ile taginan yiik cinsleri

siniflandirmasina gore gruplandirilarak matris haline getirilmis ve kullanilmistir.

Denizcilik Miistesarligi’ndan alinan 2005 yili verilerine gére Marmara’daki limanlar

arasinda gerceklestirilen tagimalar Cizelge 6.1°de verilmistir.
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Cizelge 6.1. Marmara Bolgesi’ndeki limanlar arasindaki tasimalarin yiik cinslerine
gore dagilimu

Cikis Limam Varis Limani Miktar (ton) Yiik Cinsi

Tuzla Bandirma 4000 Kil ve Toprak

Tuzla Karabiga 80 000 Kil ve Toprak

Tuzla Marmara Adast 1000 Tas

Tuzla Izmit 200 Demir/Celik Boru Teferruati
Tekirdag Istanbul 3500 Kiitiik Demir

Tekirdag [zmit 1200 Kum

Tekirdag Gemlik 500 Kereste

Ambarl Canakkale 1 000 Tufal

Ambarli [zmit 36 000 Cimento

Ambarl Karabiga 15 000 Ingaat Demiri ve Kiitiik Demir
Bandirma Ambarli 9 000 Kalsit, Ciiruf ve Klinker
Bandirma Tuzla 25000 Kalsit

Bandirma Canakkale 12 000 Pirit Kl

Bandirma fstanbul 5000 Toprak, Kum, Ciiruf ve Prit Kiili
Bandirma Izmit 23 000 Pirit Kiilii

Canakkale Ambarl 155 000 Ddkme Cimento ve Demir Cevheri
Canakkale Lzmit 180 000 Dokme Cimento

Gemlik Tekirdag 9500 Giibre

Istanbul Bandirma 13 000 Toprak

Istanbul Karabiga 130 000 Kil ve Toprak
Karabiga Ambarli 75 000 Ingaat Demiri, Ciiruf ve Manganez Cevheri
Karabiga Istanbul 33 000 Insaat Demiri

Karabiga [zmit 1500 Kiitiik Demir
Karabiga Tuzla 9500 Insaat Demiri

Karabiga Canakkale 2 000 Ciiruf ve Tufal

[zmit Ambarli 20 000 Tras ve Mozaik

[zmit Tekirdag 3500 MEG

[zmit Istanbul 1500 Kalsit ve Motor Atesleme Tertibat ve Cihazlari
[zmit Marmara Adasi 1500 Mermer

[zmit Tuzla 4000 Mozaik ve Karisik Egya
Marmara Adasi Ambarli 76 000 Mermer ve Mozaik
Marmara Adasi Gemlik 24 000 Mermer

Marmara Adasi Istanbul 55500 Mermer

Marmara Adasi [zmit 30 000 Mermer

Marmara Adasi Silivri 3000 Mozaik

Marmara Adasi Tekirdag 15500 Mozaik

Marmara Adasi Tuzla 13 500 Kalsit, Mermer ve Mozaik

Yilda 100 000 ton’un {izerinde tasima yapan hatlar; Canakkale-Ambarli, Canakkale-
[zmit ve Istanbul-Karabiga arasindadir. Yilda 1 000 ton ve altinda yiik tasinan hatlar
ise; Tuzla-Marmara Adasi, Tuzla-Izmit, Tekirdag-Gemlik ve Ambarli-Canakkale

hatlardir.
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Harita 6.2. Marmara Bolgesi limanlar1 arasinda mevcut denizyolu hatlari [Denizcilik
Miistesarligi, 2006]

Marmara’da yiik tasimaciligi yapilan mevcut hatlar Harita 6.2’de verilmistir.

Yiiklerin, bu hatlarda tasinmaya devam edecegi dngdriilmektedir.

Deniz tasimaciligi hizmet altyapisi

Marmara Bolgesi’ndeki deniz tagimaciligi hizmet altyapisina iligkin; limanlarin gemi
kabul, depolama ve yiik ellegleme kapasiteleri ile liman, marina ve iskele derinlikleri

ve incelenmistir.
Limanlarin gemi kabul kapasitesine bakildiginda;

Dékme kuru yiikiin en az 2 000 ton ile TDI Lapseki Iskelesi’nde en fazla 6 000 000
ton ile Akcansa Liman Tesisi'nde ve Marmara Bolgesi'ndeki 90 limanda yilda
ortalama 594 513 ton ve toplamda 53 506 181 ton dokme kuru yiik tasindigi
goriilmektedir. D6kme siv1 yiikiin en az 1 400 ton ile Karayollar1 Tavsancil Asfalt
Iskelesi en fazla 20 000 000 ton ile Tiipras izmit Rafineri Tesisleri’nde ve Marmara
Bolgesi’ndeki 90 limanda yilda ortalama 482 625 ton ve toplamda 43 436 276 ton
dokme sivi yilik tagindigi goriilmektedir. Genel kargo yiikiin en az 200 ton ile
Turkuaz Iskelesi en fazla 5 000 000 ton ile Icdas Limani’nda ve Marmara

Bolgesi’ndeki 90 limanda yilda ortalama 450 064 ton ve toplamda 40 505 808 ton
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genel kargo yiik tasindigi goriilmektedir. Konteyner ile en az 3 000 ton ile i¢das
Liman1 en fazla 2 288 000 ton ile TCDD Derince Limani’nda ve Marmara
Bolgesi’ndeki incelenen 90 limanda yilda ortalama 58 322 ton ve toplamda 5 249
000 ton konteyner ile tasindig1 goriilmektedir. Ro-Ro ile en az 160 ton ile Anadolu
Cimento Tesisleri en fazla 250 000 ton ile Gemport da ve Marmara Bolgesi’ndeki 90
limanda yilda ortalama 7 244 ton ve toplamda 652 020 ton Ro-Ro ile tagindig:
goriilmektedir. Akport Tekirdag Limani, Evyap Port ve Kumport limanlarinda islem
yapilmaktadir.

Limanlarin depolama kapasiteleri bakildiginda;

Agik alan depolama kapasitesinde en az 300 m” ile Limas Liman Tesisleri en fazla 2
952 000 m” ile TCDD Derince Limani sahiptir. Kapali alan depolama kapasitesinde
en az 120 m? ile Altintel Melamin Iskelesi en fazla 2 085 062 m? ile Borusan Limani
sahiptir. Giimriiklii alan depolama kapasitesinde en az 5 m” ile Petrol Ofisi Cubuklu
Tesisleri en fazla 1 500 000 m® ile Tiipras Izmit Rafineri Tesisleri sahiptir.
Giimriiksiiz alan depolama kapasitesinde en az 6 m? ile Petrol Ofisi Cubuklu Tesisleri
en fazla 414 000 m’ ile Petrol Ofisi Derince Iskelesi sahiptir. Tehlikeli madde
depolama kapasitesinde en az 36 m” ile Opay Platform iskelesi en fazla 1 900 000 m*
ile Petrol Ofisi Derince Iskelesi sahiptir. Sogutucu konteyner depolama kapasitesinde
en az 15 m’ ile Sedef Konteyner Terminali ve Liman Isletmesi en fazla 128 m? ile
Borusan Limani sahiptir. Kara terminali depolama kapasitesinde en az 20 000 m” ile
TDI Kabatepe Limani en fazla 180 000 m” ile Akport Tekirdag Limani sahiptir. Ttim
limanlar icerisinde depolama kapasitesi ve g¢esidi en yiliksek olan Borusan

Limani’ndr.
Limanlarin yiik ellecleme kapasitesine bakildiginda;

Limanlarda dokme kuru yiik ellegleme kapasitesi en az 215 ton ile Gemlik Belediye
Iskelesi en fazla 2 951 422 ton ile Colakoglu Metalurji Tesisleri’dir. Marmara
Bolgesi’ndeki 90 limanda yilda ortalama 259 215 ton ve toplamda 23 329 404 ton
dokme kuru yiik tasindigi goriilmektedir. Limanlarda dokme sivi yiik ellecleme

kapasitesi en az 80 ton ile Evyap Port en fazla 18 105 635 ton ile Tiipras Izmit
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Rafineri Tesisleri’dir. Marmara Bolgesi’ndeki 90 limanda yilda ortalama 357 257 ton
ve toplamda 32 153 199 ton dokme sivi yiik tasindigr goriilmektedir. Limanlarda
genel kargo ellegleme kapasitesi en az 350 ton ile Evyap Port en fazla 3 503 408 ton
ile Diler Liman Tesisleri’dir. Marmara Bolgesi’ndeki 90 limanda yilda ortalama 187
629 ton ve toplamda 16 886 687 ton genel kargo tagindig1 goriilmektedir. Limanlarda
konteyner elle¢leme kapasitesi en az 36 ton ile TCDD Bandirma Limani en fazla 483
831 ton ile Kumport’dur. Marmara Bolgesi’ndeki 90 limanda yilda ortalama 19 181
ton ve toplamda 1 726 347 ton konteyner tagindig1 goriilmektedir. Limanlarda Ro-Ro
ellecleme kapasitesi en az 6 ton ile Evyap Port en fazla 372 229 ton ile TCDD
Derince Limani1’dir. Marmara Bolgesi’ndeki 90 limanda yilda ortalama 14 322 ton ve
toplamda 1 289 058 ton Ro-Ro tagindig1 goriilmektedir. Kumport, TCDD Bandirma
Limani1 ve TCDD Derince Limani’nda yiik elleglendigi goriilmektedir.

Marmara Bélgesi'nde 58 tane tersane bulunmaktadir bunlarin 49 tanesi Istanbul-

Tuzla’da yer almaktadir.

Planlanan yatirimlar

Marmara Bolgesi’nin kargo gereksinimin biiyiik boliimii Ambarli ve Haydarpasa
limanlarindan karsilanmaktadir. Ancak Haydarpasa Limani’nin kapasitesinin {istiinde
calismakta oldugu ve kent igindeki konumu nedeniyle genisleme olanagi olmadigi
bilinmektedir. Kuzeyde bulunan Tekirdag Limani da kisitli servis olanagina sahiptir
ve bolgede yeni bir liman yapilmasi gerekliligi diisiiniilmektedir. Istanbul
Metropoliten Planlama tarafindan Marmara ulastirmasi incelemesi sonucunda

Gilimiigyaka’ya liman yatirimi onerilmistir.
6.1.2. Marmara Bolgesi’nde limanlar ile demiryolu arasinda yiik tasimacihgi

Marmara Bolgesi limanlar ile hinterlandlar arasinda demiryollarinda tasinan yiik
miktarlar1 liman hinterlandlar1 g6z oniine alinarak Marmara Bolgesi igerisinde kalan
Bandirma ve Derince TCDD bdlgelerinin hatlar1 bazinda incelenmistir. TCDD
bolgelerinde 2006 yilinda madde cinslerine gore yapilan tagimalar (net-ton/km)

Cizelge 6.2 ile Cizelge 6.7 arasinda verilmektedir.
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Cizelge 6.2. Bandirma Limani’na hinterlandindan gelen ve yiik elleglemelerinde

Onemli tagimalar

Uriinler Tonaj Parkur
Aliiminyum 16 000 [zmit, Istanbul
Hububat 72 000 Derince
Cam 19 000 zmit, Istanbul
Demir 62 000 Istanbul, izmit
Kagit 39 000 Istanbul, izmit, Ankara
Kiispe 10 500 Gebze
Misir 72 500 Gebze
Tomruk 94 000 Istanbul, Ankara, Derince

Cizelge 6.3. Bandirma Limani’ndan hinterlanda dagilan ve yiik elleglemelerinde

Onemli tagimalar

Uriinler Tonaj Parkur
Aliiminyum 11 000 Izmit
Cevher 10 500 Eskisehir, Izmit
Hububat 195 000 Ankara, [zmit, Derince
Kagit 18 000 izmit, Ankara, Gebze
Krom 11 500 Eskisehir
Maden 16 500 Eskisehir
Manyezit 32 750 Eskigehir
Misir 33500 Derince
Tomruk 35000 izmit, Adapazari, Derince

Bandirma Limani hinterlandinda ise demiryolu ile dagilan potansiyel yiik toplam

elleclemenin % 60’11 olusturmaktadir. Demiryolu ile yapilan (hinterlanddan

gelenthinterlanda dagilan) tasimalar, potansiyelin % 10’unu ve toplam ellegclemenin

de % 17’sini olusturmaktadir. Potansiyel yiikiin % 59’unu hinterlanda dagilan, %

41’ini hinterlanddan gelen tagimalar olusturmaktadir.

Cizelge 6.4. Bandirma Liman1’nin potansiyel parkurlar itibariyle degerlendirilmesi

Parkurlar Hinterlanddan % Hinterlanda dagilan o, Toplam o,
gelen (ton) (ton)

Bandirma 136.395 12,97 636 606 90,11 773 001 43,96
Balikesir 136 515 12,98 46 315 6,56 182 830 10,40
Eskigehir 311 650 29,63 0 0 311 650 17,72
Istanbul 1 650 0,16 7 669 1,09 9319 0,53
Emet 111 530 10,60 0 0 111 530 6,34
Bigadi¢ 333300 31,69 0 0 333 300 18,95
Izmir 0 0 6340 0,90 6340 0,36
Diger 20 862 1,98 9580 1,36 30 442 1,73
Toplam 1051902 100 706 510 100 1758412 100
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Harita 6.3. TCDD Bandirma Limani demiryolu yiik tasimacilig1 hacmi

Potansiyel yiikiin % 44’ Bandirma’ya, % 10’u Balikesir’e, % 18’1 Eskisehir’e,
% 19’u Bigadi¢’e ve kalanlar ise Istanbul, Emet, izmir ve diger istasyonlara
taginmaktadir. Cikig-varis noktasi Bandirma olarak goziikken % 44°lik yiikiin,
hinterlanddan gelen elleclemelerinde % 41 hububat (260 000 ton), % 20 musir (129
000 ton), % 13 kiispe (84 000 ton), % 8’1 kdmiir (49 000 ton), hinterlanda dagilan
elleclemelerin de % 97’si hububattan (132 000 ton) olusmaktadir. Ozellikle hububat

ylukiiniin Bandirma disina yapildig1 bilinmektedir.

Cizelge 6.5. Derince Limani’na hinterlandindan gelen ve elleclemelerde onemli
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tasimalar
Uriinler Tonaj Parkur
Cam 1021 Gebze, Istanbul
Aliiminyum 16 700 istanbul, Kocaeli, izmit
Hububat 165 000 Ankara, Istanbul, Bilecik
Demir 63 000 Istanbul, Izmit, Gebze
Granit-Mermer 12 000 {zmit, Gebze, Istanbul
Kagit 38 000 Istanbul, izmit, Ankara
Kiispe 10 000 Gebze
Tomruk 95 000 zmit, Derince, Istanbul
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Cizelge 6.6. Derince Limani’ndan hinterlanda dagilan ve yiik elleglemelerinde
Onemli tagimalar

Uriinler Tonaj Parkur
Aliminyum 11 000 Izmit
Hububat 154 000 Ankara, Derince, Konya
Maden 59 000 Izmit, Eskisehir
Tomruk 35000 Adapazar, [zmit
Kagit 18 000 Ankara, Izmit, Gebze

Derince Limani hinterlandinda demiryolu ile dagilan potansiyel yiik, toplam

elleclemenin % 72’sini olusturmaktadir. Demiryolu ile yapilan (hinterlanddan

gelenthinterlanda dagilan) tasimalar, potansiyel yiikiin % 9’unu ve toplam

elleclemenin de % 6’sm1 olusturmaktadir. Potansiyel yiikiin % 34’ hinterlanda

dagilan, % 66°s1 hinterlanddan gelen tagimalar1 olusturmaktadir.

Cizelge 6.7. Derince Limani’nin potansiyel parkurlar itibariyle degerlendirilmesi

Parkurlar Hinterlanddan gelen (ton) % Hinterlanda dagilan (ton) % Toplam %
Gebze 6 494 2,66 101 369 20,94 | 107 863 14,82
Eskisehir 117 520 48,20 6 002 1,24 | 123 522 16,97
Derince 24 000 9,84 135 834 28,05 | 159 834 21,95
Ankara 5870 2,41 32202 6,65 | 38072 5,23
Istanbul 5882 2,41 57 324 11,84 | 63206 8,68
Adapazari 0 0,00 6290 1,30 | 6290 0,86
Bilecik 0 0,00 13 585 2,81 | 13585 1,87
Izmit 82 815 33,96 126 645 26,16 | 209 460 28,77
Diger 1250 0,51 4930 1,02 | 6180 0,85
Toplam 243 831 100,00 484 181 100,00 | 728 012 100,00
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Harita 6.4. TCDD Derince Limani demiryolu yiik tagimaciligi hacmi
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Potansiyel yiikiin % 66’s1 Gebze, Derince, Adapazari ve izmit’e tagmmaktadir.
Bunlarin disinda Eskisehir (% 17), istanbul (% 9), Ankara (% 5) énemli parkurlar

olarak gbze ¢arpmaktadir.

TCDD’nin 2005 yili tagimalarina bakildiginda, genel olarak vagon tonajinin 39,1 ton
oldugu goriilmektedir. Bir vagonun tasidigi yiik ise ortalama 37,6 ton olarak

gergeklesmistir [TCDD, 2006].
6.1.3. Marmara Bolgesi’nde demiryolu ile yiik tasimacihigi

Marmara Bolgesi’'nde demiryolu ile yiik tasimacilig1 parkurlar bazinda incelenmistir.

Bu parkurlar, Cizelge 6.8’de verilmektedir.

Cizelge 6.8. Marmara Bolgesi’nde demiryolunda tasian yillik yiik miktarlari

Demiryolu Giizergah ton-km km
Edirne+Kirklareli-Istanbul 500 000 000 284
Istanbul-Kocaeli-Sakarya 650 000 000 140
Sakarya-Bilecik-Eskisehir 980 000 000 191
Balikesir-Bandirma 183 000 000 101
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Harita 6.5. Marmara Bolgesi mevcut demiryolu yiik tagimaciligi hacmi
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Boliim 6.1.2°de belirtilen ve limanlardan toplanan (dagitilan) ytikler de bu parkurlara
katilmakta ve varis noktalarina demiryolu ile devam etmektedirler. Bu yiiklerin
demiryolu ile tasinmaya devam edecegi Ongoriilmektedir. Bir aktarma
olmayacagindan, ton-km olarak verilen yiikiin miktarinin yeniden hesaplanmasina

gerek goriilmemistir.

Planlanan Yatirimlar

Tagimanin zaman, ellegleme ve depolama agisindan ekonomik olmasi ve
kolaylagsmasi i¢in demiryoluyla yapilan tasimalarin Ro-La tagimaciligi, denizyoluyla
yapilan tagimalarin ise Ro-Ro tasimaciligi seklinde yapilmasi uygundur. Ancak
demiryollarinda Ro-La tasimaciligi yapilmasi i¢in gerekli yerlere yiik terminallerinin

kurulmasi gereklidir.

Marmaray insaati nedeniyle demiryollarinin 3 yil uluslararasi gegise kapatilacagi
bilinmektedir. Bu nedenle hiikiimet tarafindan Corlu-Muratli arasinda 25 km
demiryolu insaati Onerilmistir. Hattin maliyetinin yaklasik 250 milyon $ olacagi
ongoriilmektedir. Bolgeden gecen uluslararasi tren miktarinin giinde 1-2 tam tren
oldugu g6z oOniinde bulunduruldugunda s6z konusu projenin yerine, kisa vadede

Ambarli Limani’nin rayli sisteme dahil edilmesi halinde;

e Sehir trafiginin kamyonlardan arindirilmasi,

e Ucuz bir yatirimla uluslararasi gegisler i¢in ¢6ziim olanaginin yaratilmasi,
gibi faydalar saglanabilecektir [Istanbul il Biitiinii Cevre Diizeni Raporu, 2006].
6.2. Marmara Bélgesi’nde Kombine Tasimacilik i¢cin Potansiyel Yiik Hareketleri

Potansiyellerin ortaya konmasinda alternatif kombine sistemlerin kullanmasi

amaciyla karayolu ile taginan ytikler arastirilmistir.
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6.2.1. Marmara Bolgesi’nde karayolu ile yiik tasimacilig

Marmara Bolgesi’nin kendi iginde ve diger bolgeler arasinda yiik tagimaciligi hizmet
talebinin belirlenmesi calismasinda, yiik aktariminin saglanabilecegi en Onemli
potansiyel olan karayolu tagimacilik hatlar1 arastirilmistir. Bunun i¢in Tiirkiye’deki
onemli karayolu koridorlari, uluslararasi yol baglantilar1 da gbzetilerek incelenmistir.
Bu baglantilardan; E-Yollari, Kuzey-Giliney Avrupa Otoyolu (TEM), Ekonomik
Isbirligi Teskilat1 Ag1 (EIT), Karadeniz Ekonomik Isbirligi Orgiitii (KEI), Transport-
Corridor Europe-Caucasia-Asia Projesi TRACECA ve Pan-Avrupa 4. Koridoru
lizerindeki ana giizergahlar gdz oniine almarak belirlenmistir. Ozellikle Edirne-
Istanbul ve Istanbul-Samsun hatlar;, tiim onemli yol baglantilar1 iizerinde yer

aldigindan digerlerine gore 6n plana ¢ikmaktadir.

Calismanin bundan sonraki asamasinda, karayolu ile tasman yiik cinsleri
belirlenmistir. Mevcut taginan yiiklerin cinslerinin belirlenmesi i¢in veri seti olarak
Karayollar1 Genel Miidiirliigii’'niin 2004 yilinda belirli noktalarda yaptigi ol¢iim
sayim ve anketlerden yararlanilmistir. Karayollar1 Genel Miidiirliigii yilda dort defa
gerceklestirdigi bu calismasinda kendi belirledigi noktalarda bir hafta boyunca
kamyon, orta yiiklii ticari tasit ile yabanci ve yerli tirlar1 durdurarak agirlik 6l¢iimii
yapmakta, araglarin tasidigi yiikleri kendi belirledigi sekilde siniflandirmakta ve
yolculugun basladigi-sonlandigi noktalar il bazinda plaka kodlariyla kaydetmektedir.
Bu 6l¢iim ve sayimlar, kamyon ve tirlarin yiikleri ve tonajlari istatistiksel veri olarak
yik gruplar1 bazinda kaydedilmistir. Elde edilen bu veri tabani kullanilarak,
orneklem yontemiyle, y1gin (populasyon) i¢indeki dagilimi gdzetilerek arag agirlik
ve yiik tiirli belirleme ¢alismasindan elde edilen yiizde oranlariyla, yiik toplamlarinin

yiik tiirii bazinda tahmini dagilimi elde edilmistir.
Karayollar1 Genel Miidiirliigii’niin bu calismada kullandig yiikler;

e Bos,
e Tarim,

Maden,

Insaat,



e Hayvansal iiriinler,
e Islenmis maddeler,
e (Canli hayvan,

e Orman,

e Diger olmak lizere 9 grupta toplanmaktadir.

Her kesitte tasinan yiik miktarini elde etmek i¢in bu tasit sayilari, ara¢ basina diisen
ortalama yiik miktarlari ile ¢arpilmis ve tasinan yiik miktarlar1 (kamyon ve orta yiiklii
ticari tagitlarin % 70°1) elde edilmistir. Orta yiiklii ticari tasit basina diisen ortalama
yiik miktar1 5 ton ve kamyon basina diisen ortalama yiik miktar1 ise 13 ton olarak
kabul edilmis ve bu katsayilar her kesitteki tasit sayilari ile carpilarak yillik ortalama

giinliik yiik miktarma ulasilmistir. Karayollarindaki yiik gruplart denizyoluna

97

aktarilirken dokme kuru yiik, genel kargo gibi denizyolu yiikk kategorilerine

cevrilmistir (Cizelge 6.9).

Cizelge 6.9. Karayolu yiik gruplarinin denizyolu yiik gruplarina ¢evrilmesi

Dokme Kati Genel Kargo Kendinden Sevk Sistemi Olan Uriinler
Tarim insaat Canli Hayvan
Maden Islenmis Maddeler

Orman

Hayvansal Uriinler

Diger

Hinterland bazinda karayolu ile limana ulasan yiik tonajlari yiik tirleri dikkate

aliarak denizyoluna aktarilmistir (Cizelge 6.10).



Cizelge 6.10. Liman hinterlandlarinda karayolu ile tasinan yiik miktar1 ve cinsi (ton/y1l)

Kendinden Sevk

Toplam Doékme Kati Genel Kargo Sisitjel.l.li lOlan
Baslangic Varis Tasman Yiik _ . riinler
(ton) Tarim : Hayvansal Islenmis Orman . Canh Hayvan
Bos (ton) (ton) Maden (ton) Insaat (ton) Uriinler (ton) M“(ng)(::;ler (ton) Diger (ton) (ton)
Canakkale Balikesir 1500 000 - - - 1500 000 - - - - -
Tekirdag Istanbul 1184 591 254931 835 764 26 746 40270 26 880 - - - -
Kocaeli Istanbul 11 375 023 - - - 11 130 000 - 144 516 - 100 507 30 386
Kirklareli Istanbul 392 391 392 391 - - - - - - - -
Edirne Kirklareli 146 000 42558 - - 33034 37 352 1834969 - 972 640 -
Sakarya Kocaeli 9387031 4960 021 199 278 385 895 3808 782 - 33055 - - -
Yalova Kocaeli 1746 023 - - - - - 322 126 255 544 1168 353 -

86
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Harita 6.6. Potansiyel karayolu yiik tagimacilig1 hacmi

Liman hinterlandlarinda karayolu ile tasman yiik miktarlar1 incelendiginde (Cizelge
6.10) dzellikle Kocaeli-Istanbul ve Kocaeli-Sakarya arasinda yiiksek bir tasimacilik
hacmine ulasildig1 goriilmektedir. Kocaeli’nden Istanbul’a tasinan yiiklerin % 98’i
insaat malzemesidir ve Sakarya’dan Kocaeli’ne kamyonlarin % 52’si bos gittigi
goriilmektedir. Insaat malzemesi, yiik cinsinin detaymna gére dokme kat1 ya da
konteynerda tasinabilecek denizyolu tagimaciligina uygun bir yiiktiir. Dokme kati
yiiklerinin Tekirdag-Istanbul arasinda, genel kargo ve kendinden sevk sistemi olan

iiriinlerinde Kocaeli-Istanbul hattinda tasindig1 gériilmektedir.
6.3. Ara Degerlendirme

Karayollarinda tasinan yiikk miktarlar1 liman hinterlandlar1 kapsaminda detayl
sekilde incelenerek limanlara aktarilan yiikler belirlenmistir. Marmara Bolgesi
limanlar1 ile hinterlandlar1 arasindaki yillik taginan yiik miktarlart Sekil 6.1°de

verilmektedir.
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Edime | 146000 | Kurklareli
3200 000
| Tekirdag | 1460 000
‘ Ankara | 6 100 000 | Diizee | 4600000 | Sakarya | 11100000 | DERINCE ‘ 11 300 000 ‘ HAYDARPASA
‘ Yalova | 9400 000
Canakkale ‘ 1500000 | BANDIRMA
Kiitahya 5500 000 Bursa

Sekil 6.1. Karayolundan Haydarpasa, Derince ve Bandirma limanlarina
aktarilabilecek yillik taginan yiik miktarlari (ton) (her iki yonde)
Haydarpasa ve Derince limanlar1 arasindaki 11 300 000 ton yiikiin karayolundan
denizyoluna aktarilmasi, bogazlardan geciste kopriiler {izerindeki yiikii tamamen
kaldiracaktir. Canakkale, Kiitahya ve Bursa illerinden 7 000 000 ton yiikiin Bandirma
Limani’na; Ankara, Diizce, Sakarya ve Yalova illerinden 31 200 000 ton yiikiin
Derince Limani’na ve Edirne, Kirklareli ile Tekirdag illerinden 4 806 000 ton ytikiin
Haydarpasa Limani’na gelerek karayolu ile Istanbul bogaz kopriileri iizerinden
gecmesi yerine Onerilecek Ro-Ro ve Ro-La hatlar1 ile karayolu tasimaciligina
alternatif kombine tagimacilik sistemlerine kaydirilmasi gerekmektedir. Trakya’dan
Anadolu’ya veya Avrupa’ya yapilacak olan tasimalarda Istanbul’daki bogaz
kopriilerinin kullanilmas1 hem kent i¢ci hem de transit gegisleri zorlastirmaktadir.
Kamyon trafiginin ortadan kalkmasi ile ¢evre, giiriiltii ve hava kirliliginin Oniine
gegcilecektir, bununla birlikte 6zelikle Istanbul kent i¢i trafigi kamyon, tir vb gibi agir

vasitalarin trafik yiikiinden arindirilmis olacaktir.



101

7. DEGERLENDIRME: YUK TASIMACILIGINA ALTERNATIF HAT
ONERILERIi

Bu boliimde, deniz tagimacilig1 analizleri ¢ercevesinde yapilan arastirmalar 1s181nda,
mukayeseli {stiinliikler analizi kullanilarak Marmara’da denizyolu ile yiik

tagimaciligl icin uygun ve avantajli olabilecegi ongoriilen hatlar belirlenmistir.

Avrupa Birligi’nin ulastirma sistemlerinde izledigi politika karayollarindaki
tasimacilik oranini azaltarak diger ulastirma sistemlerini gelistirmeye yoneliktir. Tiirk
karasularindaki denizyolu yiik tasimacilig1 oraninin Avrupa Birligi diizeyine gelmesi
icin Avrupa Birligi'nde 10 yil boyunca gergeklesen % 17’lik gelisme hizinin
Tiirkiye’de de saglanmasi hedeflenirse; gliniimiizde % 4,7’lik bir paya sahip olan
denizyoluyla yapilan yiik tasimaciligi 2015 yilinda % 14’liik bir paya sahip olabilir.
2015 yilinda bu hedefin saglanmasi, mevcut tahminlerle elde edilen 2015 karayolu
tagimaciligimin % 12’lik kisminin deniz tagimaciligi ile yapilmasi demektir [Kabotaj
Tasimacilig1 Saha Etiid Calismasi, 2006]. Bu hedefin saglanacagi varsayimi altinda
karayolu yiik tahmininin denizyoluna aktarilarak 2015 hedef degerleri mukayeseli

istiinliikler analizinde kullanilmustir.

Bunlara ek olarak, karayolu yiik tasimaciliginda tasinan yiiklerin alternatif olarak
kombine tasimacilifa aktarilmasini incelemek amaciyla karayolu, demiryolu ve
denizyolunda baslangi¢ ve bitis noktalar1 arasinda tasinan yiik cinsleri ile miktarlar

belirlenmistir.

Yiik tasimacilifi i¢in uygun ve avantajli bolge ici ve bolgelerarasi hatlarin se¢imi
icin yapilan mukayeseli iistiinliikler analizinde; incelenen hatlar i¢in tiim tagimacilik
alternatifleri (karayolu, demiryolu, denizyolu ve kombine) transit siire analizi ile
degerlendirilmistir. Ancak bu analizde ileri teknolojiye sahip gemilerle
calisilabilecegi varsayimi ile ortalama gemi hizinin 18 knot olarak alinmasina
ragmen elde edilen avantajli hat sayisinin az olmasi bu analizin sadece transit siireye
gore yapilmasinin yeterli olmayacagini diisiindiirmiistiir. Bu nedenle ileride artacagi
goriilen yilik miktarlarinin da dikkate alinarak 2010 yili yiikk tahminlerine gore

100 000 ton yiikk kapasitesine ulasabilecek hatlarin da avantajli hatlar arasinda
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degerlendirilmesinin uygun olacag diisiiniilmiistiir. Boylece transit siire analizinde;
denizyolunun da dahil oldugu kombine ulasim (denizyolutkarayolu,
denizyolu+demiryolu) alternatifi ve sadece denizyolu ulasim tiiriiniin, karayolu
ulagim tiiriine gore mesafeleri belirlenmis ve siire bazinda esit, kiiglik ya da 1,5 saate
kadar fazla oldugu hatlar ve 2010 yil1 tahmini degerlerine gore 100 000 ton civari ve
lizeri yiikk potansiyeli olan toplam 25 hattin degerlendirmeye alinmasi uygun

gorilmiistir.

Mukayeseli istlinliikler analizinde yiik tasimaciliginda kullanilacak gemilerin
ortalama hiz1 18 knot, karayolu tasit araclarinin ortalama hizi ise 50 km/saat

alimmustr.

Karayolundan aktarilan yiikler i¢in, yeni denizyolu hatlar1 6nerilmistir. 2015 ve 2025
yillarinda karayolundan aktarilan yiiklerin de eklenmesiyle gemilerin tasiyacagi

yiiklerin cinslerine gore tonajlari hat bazinda incelenmistir.

Cizelge 7.1. Transit siire analizine ve yiik miktarina gére uygun ¢ikan hatlar

Hat Ad1 Transit Siire Analizine Gére Uygun Hatlar | Yiik Miktarina Gore Uygun Hatlar

Ambarli-Bursa + -

Ambarli-Izmit + -

Balikesir-Ambarl

Balikesir-Izmit

Bursa-Ambarli

+ |+ |+ |+

Bursa-Edirne

Canakkale-Gebze

+|+ |+

Canakkale-Hereke

+

Canakkale-Kirklareli

Catalca-Ambarli

Catalca-Bandirma

|+
.

Catalca-Gemlik

+ |

Catalca-Izmit

Catalca-Yalova

+

izmit-Ambarh

Izmit-Balikesir

Kocaeli-Canakkale

Mudanya-Ambarh

+|+ |||+ ]
.

Mudanya-Canakkale

Mudanya-izmir

Mudanya-Yalova-Tekirdag

Tekirdag-Ambarli

+|+|+]
.

Tekirdag-Bursa

'
+

Tuzla-Canakkale

+

Tuzla-Izmir
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Transit siire agisindan avantajli bir hat i¢in “transit siire analizine gére uygun hatlar”
hiicresinde (+), avantajli degil ise (-) isareti kullanilmistir. Benzer sekilde incelenen
hatta 2015 yilinda taginan yiik miktar1 100 000 ton’dan fazla ise “yiik miktarina gore
uygun hatlar” hiicresinde (+) degil ise (-) isareti kullanilmustir.

Hem transit siire analizi hem de taginan yiik miktar1 bakimindan uygun ve avantajl
bulunan hatlar; izmit-Ambarl;, Mudanya-Ambarli, ve Bursa-Edirne olmak iizere ii¢

adettir.

Harita 7.1. Oneri hatlar

Kombine hatlar incelenitken depolama ve ellegleme siireleri gbéz Oniinde
bulundurulmanustir. Ayrica Bati Anadolu illerinden gelen yiiklerin Istanbul trafigine
girmeden Trakya’ya geg¢ebilmesi i¢cin Mudanya’da bulunan liman depo alani

kullanilarak karayolu-denizyolu kombine tasimacilig1 gergeklestirilebilir.

Marmara Bolgesi’nde yiik tagimacili§inin kombine tagimacilik yoluyla karayolundan
denizlere aktarilabilmesi i¢in asagidaki iyilestirilmelerin  gerceklestirilmesi

Onerilmektedir:
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Bursa ve Sakarya 'dan gelen kamyon yiikleri icin;

Yiiklerin Istanbul trafi§ine girmeden denizyolu ile Avrupa yakasma; Izmit Korfezi
veya Mudanya’da kurulacak bir Ro-Ro hatti ile Silivri’ye aktarilmasi diistiniilmiistiir.
Ege ve Akdeniz bolgesine gidecek yiiklerin ise; Mudanya veya Bandirma’dan
Tiirkiye’deki diger varis noktalarina Ro-Ro hatti ile gotiiriilmesi Onerilmistir.
Istanbul trafigini azaltmak amaciyla da Marmara Denizi’nde diisiiniilen bu hatlarin
yaninda, Istanbul Haydarpasa Limani, Erenkdy ve Halkal1 giimriiklerinin kent disina

cikarilmasi gerekmektedir.

Karadeniz koridoru ve Adapazari iizerinden gelen kamyon yiikleri icin;

Yiiklerin Izmit Korfezi’nden Ro-Ro hatti ile Silivri veya Tekirdag’a, buradan da
ithra¢ triinlerinin Ro-La hatt1 ile Avrupa’ya, i¢ piyasa irlinlerinin de yukarida
aciklanan hatlarla dagilimi onerilmistir. Halkali Ro-La merkezine giden tir trafigini
Istanbul’a girmeden Izmit Kérfezi'nden Ambarli Limani’na Ro-Ro hatt1 ile
taginmasi, boOylece Ambarli Liman1 Haydarpasa Limani’na bir alternatif
olusturulmasi diisiiniilmiistiir. Karadeniz Bdlgesine gidecek yiikler i¢in de
Mudanya’dan Samsun ve Trabzon’a ulasan Ro-Ro hatt1 diisiiniilmiistiir. Kisa vadede
Karadeniz Bolgesi'nden gelen yiiklerin Izmit Kérfezi'nden Ambarli Limani’na

aktarilmasi diigiiniilmiistiir.

Ambarli Liman1’nin halen yogun olarak kullaniliyor olmasi, gelecek 10 yil igerisinde
kapasitesinin dolacagi gercegini de beraberinde getirmektedir. Stratejik plan olarak
Ambarli Limani’nin kapasitesi artiritlmalidir. Ambarli Limani’nin kisa dénemde
kapasitesinin yeterli olamayacagr durumda ise, Marmara Denizi’'nde; hem
Haydarpasa Limani’na hem de Ambarli Limani’na alternatif olarak, yilik trafiginin
Istanbul’a girmeksizin denizyoluna girisini kolaylastiran, Anadolu’dan gelen yiikleri
toplayip gerek yurtici (kabotaj) gerekse yurtdisina (ihracat) yonlendirmede basarili
olan, antrepo kapasitelerinin uzun siire yetecegi bir liman onerilmelidir. Bunun igin;
Silivri-Sarkdy arasinda uygun bir liman yeri arastirilmistir. Bu arastirmalarda,
Tekirdag Akport Limani ve yeni liman yatirnmi Giimiisyaka-Silivri 6n plana

cikmaktadir.
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Anadolu’dan Istanbul’'a gelen yiikler icin;

Ozellikle Mudanya Limani veya Bandirma Limami toplayici bir liman (hub-port)
olarak diislinlilmiistiir. Buradan Tekirdag’a (Glimigyaka-Silivri) baglanacak bir

denizyolu hatti, Anadolu-Avrupa yakas1 arasindaki baglantiy1 saglayacaktir.
7.1. Tiirler Arasi Yiik Terminalleri

Yiik hareketleri boliimiinde belirlenen mesafe konturlarina gére Marmara
Bolgesi’ndeki avantajli olabilecek ulagtirma koridorlar1 belirlenerek, ulagtirma
koridorlarina alternatif olabilecek yeni deniz tagimaciligi hatlari ile tagima tiirlerinin
belirlenmesi saglanmistir. Bununla birlikte kombine tasimacilik agisindan tiirler arasi
(karayolu-denizyolu/demiryolu-denizyolu) transfer istasyonlari (yiik terminalleri)

belirlenmis ve Cizelge 7.2°de verilmektedir.

Cizelge 7.2. Cok tiirlii tasimacilik agisindan 6neri kombine hatlar i¢in tiirler aras1 yiik

istasyonlar1
Kombine Tasimacihk Hatti Yiik Terminali Aktarma
Ambarli-Bursa Denizyolu-Karayolu
Bursa-Ambarli . Karayolu-Denizyolu
Bursa-Mudanya Yk Istasyonu

Tekirdag-Bursa Denizyolu-Karayolu
Bursa-Edirne Karayolu-Denizyolu
Balikesir-Ambarl Karayolu-Denizyolu
Balikesir-Izmit Balikesir-Bandirma Yiik Istasyonu Karayolu-Denizyolu
[zmit-Balikesir Denizyolu-Karayolu
Canakkale-Kirklareli Kirklareli-igneada Yiik istasyonu Denizyolu-Karayolu
Eskisehir-Tekirdag TCDD Derince Limani Yiik Istasyonu Demiryolu-Denizyolu
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Harita 7.2. Oneri yiik istasyonlari
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8. SONUC

Cumhuriyetin kurulusundan itibaren ulagima yonelik biiyiik altyapr yatirimlarinin
baslatildig1 Tiirkiye’de, uzunca bir siire demir ve denizyollarina 6ncelik taninmasina
ragmen, 1950’lerden itibaren karayolu tagimaciligini destekleyen politikalarin 6n
plana ¢ikmasi nedeniyle karayolu tagimacilig1 ¢cok gelismis, demiryolu ve denizyolu
tagimaciligt geri kalmistir. En pahali tagima tiirii olan karayolu tagimaciliginin siirekli
desteklenmesi sonucunda; tiirler arasinda dengesiz bir dagilima sahip, pahali, ¢cevreye
duyarsiz, sosyal ve ekonomik problemlere sebep olan bir tasimacilik sistemi
olugsmustur. Karayolu agirlikli ulastirma sistemi ise yerlesim bolgelerinin ve biiyiik
sanayi yatirimlarinin yer secimini etkilemistir. Ug tarafi denizlerle cevrili Tiirkiye’de
kiy1 kentlerinin birgogu liman sehri olmasina ragmen ne yazik ki arzu edilen diizeyde
yatirimlardan payini alamamis, yatirimlar da denizyolunun daha ucuz olabilecek
tagimacilik hizmetinden yararlanamamistir. Bu durum kiy1 seridinde mevcut illerin
kalkinma diizeyini ters yonde etkilemistir. Biiyiik hacim ve agirliklarda hammadde
temini gerektiren veya lretim yapan fabrikalarin liman kentlerinden uzakta ve
karayolu baglantilar1 {izerinde yer se¢mesi, denizcilik sektoriiniin gelistirilmesi

ontinde 6nemli engellerden olmustur.

Avrupa Birligi’nin ulastirma sistemlerinde izledigi Onemli politikalardan biri
karayolu tagimacilik oranini azaltmak, ozellikle yiikk tasimaciligini denizyoluna
kaydirmaktir. Tiirkiye’de de arzulanan bu durumun nasil ve hangi oranda
gerceklesebilecegi ve bu hedefe nasil varilacagi 6nemli bir konudur. Bu amagla
yapilan c¢aligmada Avrupa Birligi iilkeleri ortalamasina nasil yakinsanabilecegi
arasgtirilmistir. AB’deki ayni artis hizinin Tiirkiye’de de gergeklesmesi halinde 2015
yilinda denizyolu tagimacilik oran1 % 14 olabilecektir. Bu beklentinin ger¢eklesmesi
giiniimiizde % 4,7’lik bir paya sahip olan denizyoluyla yapilan yiik tagimaciliginin
2015 yilinda % 14’liikk bir paya sahip olabileceginin Ongoriilmesi demektir. Bu
calismada 2015 yilinda toplam ulasim i¢indeki denizyolu paymin % 14 diizeyine
cikmas1 hedeflenmistir. Dikkate alinan bu senaryo AB artis hizin1 yakalamaya

dayandirilmistir. Bu hedefin saglanacagi varsaymmi altinda 2015 yili karayolu yiik
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tahmininin % 12’lik kism1 denizyoluna aktarilarak 2015 hedef degerleri mukayeseli

tistiinliikler analizinde kullanilmstir.

Bu c¢aligmada, Tirkiye’nin sanayi potansiyelinin biiyiilk kismimin yogunlastii
Marmara Bolgesi‘nde yiik tagimaciligi agisindan detayli bir arastirma yapilmistir.
Marmara Bolgesi’ndeki tasimacilik gerek dikey hatlar gerekse kiyiya paralel hatlar
acisindan incelenerek, dzellikle Istanbul iizerinden karayolu ile transit gegen agir
tasit trafiginin denizlere kaydirilmasi incelenmistir. Bu kisimda, Istanbul trafigi
kullanilarak Orta ve Bati Anadolu illerinden Trakya Bolgesi’ndeki Tekirdag,
Kirklareli ve Edirne’ye ve yine Istanbul trafigi kullamlarak bu illerden Bati ve Orta
Anadolu illerine dogru ¢ift yonli olarak karayolu ve demiryolu ile
gergeklestirilmekte olan yiik akiglarinin deniz ayagi da olan kombine tasimacilik
vasitastyla gerceklestirilmesine yonelik Marmara Denizi’nin kullanilmasi seklinde
bir arastirma ve analiz yapilmistir. Kisaca calismada, karayolu iizerindeki trafigin
denizlere kaydirilmast ve kombine tasimaciligin tesvik edilmesi olanaklari

aragtirilmustir.

Calisma kapsaminda, sadece denizyolu ile degil karayolu ve demiryolu ile
gerceklesen hareketlerinin tamami incelenmistir. Denizyolu ile tasinmakta olan
mevcut yiiklerin, deniz tagimaciligina uygun ve halen karayolunda tasinmakta olan
yuklerin denizyoluna aktarilmasi i¢in mevcut hatlara ilave olarak yeni hatlar

Onerilmistir.

Yiik tasimaciligi icin uygun ve avantajli hatlarin se¢imi i¢in yapilan mukayeseli
ustiinliikler analizi ile o0zellikle kombine tasimacilik hatlar1 olusturulmaya
calisilmigtir. Transit siire dikkate alinarak yapilan mukayeseli istiinliikler analizi
sonucunda avantajli oldugu belirlenen hatlar, bu hatlarda tasinma potansiyeli olan
yiikler agisindan da degerlendirilmistir. Sonugta, hem transit siireye hem de tasinan

yiik potansiyeline gore uygun ve avantajli oldugu dngdriilen hatlar ortaya konmustur.

Anadolu’dan gelen ve Trakya Bolgesi'ne devam edecek ve Trakya’dan gelip
Anadolu’ya devam edecek yiiklerin Istanbul trafigine girmeden tasinmasi ile ilgili

cok tiirlii (kombine) tasimacilik alternatifleri mukayeseli {istlinliik analizleri
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yapilarak incelenmistir. Transit siire analizine gére avantajli bulunan yiik hatlari;
[zmit-Ambarli, Mudanya-Canakkale, Mudanya-Tekirdag, Izmit-Balikesir, Izmit-
Canakkale, Mudanya-Ambarli, Ambarli-Bursa, Tekirdag-Bursa, Ambarli-Izmit,
Tekirdag-Ambarli, Balikesir-izmit, Balikesir-Ambarli, Bursa-Ambarli, Canakkale-
Kirklareli, Canakkale-Gebze, Canakkale-Hereke, Mudanya-Ambarli, Catalca-
Ambarli, Catalca-Bandirma, Catalca-Gemlik, Catalca-Izmit, Catalca-Yalova, Tuzla-

Canakkale ve Tuzla-Izmir hatlaridir.

Calismada ayrica mukayeseli {istiinliikler analizine gore transit siire agisindan
avantajli bulunan kombine hatlarda yapilabilecek yiik tasimacilig1 incelenerek deniz-
kara kombine tasimaciligi maliyetleri tekli karayolu tasimacilifi maliyetleri ile
karsilastirlmistir. Bu hatlar; Ambarli-Bursa, Balikesir-Ambarh, Balikesir-Izmit,
Bursa-Ambarli, Bursa-Edirne, Catalca-Edirne, izmit-Balikesir, ve Tekirdag-Bursa

hatlardir.

Karayolu yiik tasimaciliginin denizyoluna kaydirilmasi, beraberinde kombine
tasimaciligin  gelistirilmesine olanak taniyacaktir. Kombine tasimacilik ise,
Tiirkiye’deki lojistik sisteminin gelismesini, bu dogrultuda ihtiya¢ olan aktarma
istasyonlarinin kurulmasini1 ve bu aktarma istasyonlarindaki isletmelerde istihdam

olanagi saglayacaktir.

Bu yiik istasyonlarinin ve limanlarin tesisi, isletmesi, bakimi; ilgili personelin
istihdami ve egitimi, gemi temini ve altyapinin kurulmasi belirli bir zaman ve maddi

yatirim gerektirmektedir. Bu konuda uygulanabilecek tesvikler su sekildedir:

Mali Uygulamalar: Yatirim indirimi, Gelir ve Kurumlar Vergisi muafiyeti, Katma

Deger Vergisi muafiyeti, ihracat kredisi sigortasi, vergi iadesi, indirimli navlun

uygulamalari, pazarlama destegi, bilgi bankasi olusturma.

Finansal Uygulamalar: Techizat ve altyapi yatirnm destekleri, uygun vadeli ve diisiik

faizli yatinnm kredileri, uygun 6deme taksitlendirmeleri, muhtelif fon ve glimriik

istisnalari.
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Idari, Hukuki, Egitsel ve Teknolojik Uygulamalar: Teknik personel istihdaminda

kolayliklar saglayici yasal diizenlemeler ve hizmet i¢i egitimler.

Ulagim sisteminin bir biitiin olarak degerlendirilmesi bunun sonucunda kombine
tasimaciligin tercih edilmesiyle birlikte, Marmara Bolgesi’nde yeni yollar agilarak
erisilebilirlik ve niifus yogunlugu ile kentlerde yapilasmanin artmasinin Oniine
gegcilecek, sit ve orman alanlari, dogal kaynaklar ve su havzalar1 yeni ulagim
altyapisinin olusturulma tehditlerden korunmus olacak, hava ve giriilti kirliligi ile
trafik kazalarinin oniine gecilecektir. Tasimaciligin olumsuz ¢evre etkileri kullanima,
imalati, bakimi-onarimi, altyapt ve enerji kullanimi gibi faktorlerin etkileri tarihi
cevre, tabiat, hayvan ve bitki toplulugu iizerindeki olumsuz etkileri azaltilmasinda

etkili olacaktir.
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