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Ulastirma sistemlerinin gelisim streci icerisinde karayollari,
altyapisi kisa zamanda tamamlanan ve bu nedenle en c¢ok tercih edilen
tasimacilik sekli olurken, giiniimiizde bu tasimacilik sekli; ulastirma kaynakl
hava kirliligi, ses ve goérlntd kirliligi, o6lumli ve vyaralanmali kaza
istatistikleri icerisinde en buyUk paya sahiptir. Bu ulastirma modunun sebep
oldugu olumsuz etkileri en aza indirmek ¢ogu gelismis ve gelismekte olan
ulkelerin ulastirma stratejilerinde yer almaktadir. Yapilan calismalarda,
karayolundaki tasimacilik hacminin ve sebep oldugu olumsuz etkilerin,
mevcut talebin difer tasima modlarina kaydirilarak azaltilabilecegi
konusunda gorus birli§ine varilmistir. Kombine tasimacilik, icinde bulunulan
cografi kosullar da géz éninde bulundurularak, tasima zincirinin biyik
kismi denizyolu ve demiryolunu icerdigi icin modlar arasi tasima talebi
aktariminda optimum c¢6ziim seklidir. Tirkiye, yarimadaya benzer cografi
yapisi ile kombine tasimacilik acisindan avantajli bir tlke konumundadir.
Yatay tasima rotalarinda direkt olarak karayolu yerine deniz yolunu tercih
edilebilir veya denizyolu ve demiryolu agirhkli kombine tasimacilik yapilmasi
sa§lanabilir. Tirkiye’de kombine tasimacilik yeterince gelisememis ve bahsi
gecen avantajlari iyi degerlendirilememistir. Bu ¢alismada, karayolu tasima
moduna alternatif olan kisa mesafe deniz tasimasi ve kombine tasimacilik
modu; emisyon, yakit tiketimi, tasima maliyetleri ve tasima zamani
degiskenleri bazinda karayolu tasimasi ile karsilastirilmis ve kombine
tasimaciligin avantajlarinin gosterilmesi amaclanmistir.
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A STUDY ON THE ADVANTAGES OF SHORT SEA
SHIPPING AND ITS IMPORTANCE IN COMBINED
TRANSPORT

ABSTRACT

Among the transportation modes, road has always been the most
preferred form of transport mode due to having advantage of the time
required for the infrastructure. However, it has the highest share in the
percentage of transportation-related emissions, noise and visual pollution,
fatalities and accidents with injuries. Minimizing the adverse effects that
caused by the road is always on the transport strategy of most of the
developed and developing countries. It was agreed in the studies that the
current demand and the adverse effects caused by the volume of road
transport can be reduced by shifting demands to the other modes of
transportation.

Combined transportation taking into consideration the geographical
conditions that contains a large part of the sea and railway in transport
chain is the optimum solution for the transfer of road transport demand to
greener mode. Turkey is in an advantageous position with its peninsular
structure in terms of combined transport. Combined transportation with sea,
rail and road could be utilized even for parallel transportation of goods.
Although it has potential in Turkey, combined transportation has not
developed much yet. In this study, short haul sea transport and combined
transport mode as an alternative to highway transport mode, is compared
with road transportation in terms of emissions, fuel consumption,
transportation time, transportation costs and the advantages of combined
transport are highlighted.

Keywords: Combined transport, cabotage line, transportation cost
1. GIRIS

Turkiye, yarimada seklindeki cografi konumuyla, kisa mesafe
deniz tasimaciliginin hizla yayginlasmasi potansiyeline sahip bir
tlkedir. Bunun yaninda, kabotaj tasimaciligi kanununun sagladig
ayricaliklarda, tlkenin bu avantajini Turk bayrakli filo sahipleri lehine
cevirmektedir. Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi ve iTU
tarafindan 2005 yilinda hazirlanan “Ulastirma Ana Plani Stratejisi”
sonu¢ raporunda kombine tasimacilik; “Tasima surecinin biyuk
kisminin demiryolu veya i¢ suyolu ya da denizyolu ile baslangig ve
bitis kisimlarinin ise mimkin oldugunca kisa olarak karayolu ile
yapilan tasimacilik seklidir.” ifadesiyle tanimlanmistir (UBAK ve
ITU, 2005). Avrupa Birligi ise 92/106/EEC sayili direktifinde bu
tanima ek olarak asil tasima bdlgesinde demiryolu, i¢ suyolu veya
denizyolu tasima hattinin kus ugusu mesafe olarak 100 km’yi gegmesi
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gerektigi seklinde bir kisitlama koymustur. Kombine tasimacilik
karayolu tasimasinin olusturdugu ylksek tasima maliyetleri, emisyon,
guralth kirliligi, trafik yogunlugu ve olumli kazalari en aza
indirilmesi i¢in 6nemli bir aracgtir. Yurt ici yuk tasima verileri
incelendiginde, karayolunun payr %88,3, denizyolunun pay! ise
%5,8’dir (UBAK, 2011). Tasima modlarindan kaynaklanan toplam
emisyonda karayolu tasimasinin payl %88,70°dir (UBAK, 2011).
2011 yilinda karayolunda agir tonajli araclarin karnstigr  6lumli
kazalarda 953 kisi hayatini kaybetmis, ayni yil Tirk karasularinda
meydana gelen kazalarda ise 11 kisi hayatini kaybetmistir (TUIK,
2011).

Bu calismanin sonucunda elde edilen veriler dogrultusunda
kombine tasimaciligin daha cevreci bir tasima modu oldugu sonucuna
varilmistir. ~ Tarkiye ve  Avrupa Birligi  cografi  olarak
karsilastirildiginda, i¢c su yollari ile tasima yapabilmesi Avrupa
Birligine, modlar arasi gegis sirecinde daha hizli hareket etme
avantajini saglamaktadir. ~ Avrupa Birligi’nin ulastirma alaninda
gelistirdigi en 6nemli ve glinumiizde de devam eden TEN-T projesinin
temel taslarindan biride kisa mesafe deniz tasimaciligidir. Deniz
tasimaciligi  6zelinde ise glUnumizde Marco Polo programi
kapsaminda bulunan, “Motorways of the Sea” projesi gelistirilerek,
yuk tasimaciliginda optimum lokasyonlar arasinda karayolundan
denizyoluna gecis hedeflenmistir. Bu proje sadece kiyi sehirleri ile
degil, kombine tasimacilik aracilii ile daha icerideki ylk cikis ve
varis noktalarini da sisteme entegre etmeyi amaclamaktadir (The
European Commission’s Directorate-General for Energy and
Transport, 2005).

Kisa mesafe deniz tasimasinin Turkiye’deki karsiligr olan
kabotaj hatti sektor son yillarda negatif bir ivmeye sahiptir. Kabotaj
hattinda elleclenen yiukin, toplam elleclenen yik icerisindeki payinin
yillara gore degisimi incelendigine, 2004 yilindaki pay %15,38 iken
2011 yihinda %12,01 olmustur (DTO, 2004; DTO 2011). Buna karsin,
ayni zaman periyodunda limanlarda elleclenen toplam ykteki artis
%42,80, karayolu yuk tasimacihigindaki ton-km bazinda artis ise
%29,04 olarak gézlenmistir (UBAK, 2011).

Yuk tasimacihginda goézlenen artisa ragmen kabotaj hatti
tasimaciligindaki azalmanin sebepleri incelendiginde iki ana sorun ile
karsilagilmaktadir. Bunlardan ilki koster filosunun kendisini
yenileyememesidir. 2004 yil verilerine gore koster filosundaki 20 yas
ve Uzeri gemi sayisi 293 adet ve bununl40 adedi 30 yas Uzeridir .
Gemi sayisina karsilik gelen kapasite ise yaklasik 664.378 DWT dir
(DTO, 2004). 2011 yili verilerine gore ise koster filosundaki 20 yas ve
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tizeri gemi sayisi 526 adet ve bunun 300 adedi 30 yas Uzerindedir ve
toplam 1,908 milyon DWT kapasiteye karsilik gelmektedir (ISTFIX,
2012). Arz fazlasi ve gemi yasinin da etkisiyle, 2011 yilinda 220 adet
koster hurdaya ayrilmistir (ISTFIX, 2012).

Diger sebep ise ekonomik krizlerdir. 2001 yilinda Tirkiye’nin
icinde bulundugu ekonomik kriz, denizcilik sekt6érini de etkilemis ve
navlunlardaki diisuse ragmen gider kalemlerinin ayni kalmasi, sektore
dip yaptirmistir. 2005 yilinda Denizcilik Mdstesarhgi tarafindan
“Kabotaj Hatti Saha Etiit Calismasi” raporu hazirlatilarak, kabotaj
hattinin stratejik bir 6Gneme sahip oldugu ortaya konmustur (Denizcilik
Mustesarligi, 2005). Sektori canlandirmak icin, 2005 yilinda kabotaj
hattindaki tasimalarda kullanilan yakita Ozel Tiiketim Vergisi (OTV)
muafiyeti getirilmistir. Bu gelismenin gemi isletmelerine ve kabotaj
hatti sektoriine olumlu etkisi olmustur. Fakat 2008 yili global krizi ile
sektor blylk ivme kaybetmis ve halen dizelme gdsterememistir.
Mevcut durumda her limanda 6denen kilavuz, rémorkér, liman ¢ikis
belgesi harci, fener resmi ve Deniz Ticaret Odasi (DTO) harci gibi
gider kalemlerinin isletme bltcelerinde %30’lara varan ¢ok yilksek
paya sahip oldugu gozlenmektedir ve armatdr firmalarin yeni hatlar
konusunda genis kapsamli arastirmalar ve amaca uygun yeni gemi
yatirimlari icin kaynak ayirmalarini imkansiz hale getirmektedir.

Kombine tasimaciligin desteklenmesi agisindan  6nemli
hususlardan biri de, liman tesisleri altyapilarinin yeni yatirimlarla
gelistirilmesi ve bu tesislerin diger ulastirma modlari ve lojistik
kdylere olan baglanti hatlarinin kurulmasidir. Deniz tasimasinin
avantajlarindan birisi olan ¢ok miktarda yikin tek tasima araci ile
tasinabilmesi igin gereken yiik birimlestirmelerinin lojistik kdylerde
yapihip buralardan limanlara aktariimasi, modlar arasi gegisin 6nemli
bir asamasidir. Konu ile ilgili literatlr incelendiginde, Turkiye’de
denizyolu kombine tasimacilik Gzerine o©nceki calismalar ile
karsilasilmis, bu calismada digerlerinden farkh olarak emisyon,
maliyet ve zaman hesaplamalar ile tasima modlari arasi karsilastirma
yapilarak 2 drnek olay ile bu alana katki saglanmasi hedeflenmistir.

2.LITERATUR

Denizcilik Mustesarhg  (2005) tarafindan  hazirlatilan
“Kabotaj Hatti Saha Etld Calismasi” sonu¢ raporunda, yurtigi yuk
tasimaciliginda denizyolu tasimasinin karayolu tasimasi ile rekabet
edebilecedi rotalar belirlenmis, bu rotalar i¢in yik tahminleri yapilip
uygun gemi tipi belirlenerek, yeni gemi yatirim maliyetleri ve
denizyolu tasima navlunlari Gzerine farkli senaryolar ile analizler
yapilmistir. Tirk Sanayicileri ve Is Adamlari Dernegi (TUSIAD)
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tarafindan (2007) yayimlanan “Kurumsal Yapisi, Yasal Cercevesi ve
Gostergeleriyle Ulastirma Sektord” raporunun multimodal tasimacilik
ile ilgili kisminda, bir yukin ulastirilmasina iliskin alternatif
senaryolar, sire ve maliyet yonli karsilastirmalari amaclayarak
hazirlanmis, yapilan hesaplamalar sonucunda ulastirma siresi
bakimindan karayolu tasimasinin blyilk avantaja sahip oldugu fakat
maliyet acisindan demiryolu ve demiryolu-denizyolu multimodal
tasimalarinin daha az maliyetli oldugu belirtilmistir. Ulengin vd.
(2007) calhismalarinda Turkiye’deki ulastirma problemini tetikleyen
degiskenleri belirlemis ve tasima modlarn 6zeline inmeden
ulastirmadaki problemi ortaya koymustur. Elbirlik (2008) denizyolu
tasimasinin lojistik ve dis ticaretteki 6nemine de@inerek Turkiye’de
denizyolu tasimaciliginda yasanan sorunlari belirleyip, Turk denizyolu
tasimacihgina iliskin SWOT analizi yapmistir.

Deveci (2010) calismasinda Turkiye’de coklu tasimaciligin
gelistirilmesine yonelik strateji gelistirmeyi amaclayarak c¢oklu
tasimaciligi olusturan unsurlar ve kritik basari faktorlerini incelemis,
daha sonra ise bu unsurlari ve faktorleri g6z Onlne alarak coklu
tasimacthgin gelistirilmesine yonelik stratejik bir model gelistirmis ve
stratejik konumu geregi Turkiye’nin coklu tasimacilik sistemlerini
gelistirerek bulundugu cografyada lojistik s konumuna gelebilecegi
sonucuna varmistir. Sahin vd. (2009) tasima Ucretlerinin analizi
calismalarinda, Turkiye’de karayolu, denizyolu ve demiryolu modlari
icin ayri ayri tasima maliyetlerini analiz etmis ve deniz
tasimacihiginda maliyetlerin diger modlara gére daha az oldugunu
ortaya koymustur. Girsoy (2010) en uygun tasima modunun seg¢imi
problemine ¢6ziim olusturmak icin AHP benzeri bir model gelistirerek
Turkiye’de demiryolu-karayolu-denizyolu kombinasyonu ile yapilan
tasimalarda, olusturdugu modelin islerligini ispatlayarak multimodal
tasimacilikta en uygun tasima kombinasyonunun secimini etkileyen
faktorleri ortaya koymustur.

Saatcioglu ve Kolbasi (2012) denizyolu ve demiryolu tasima
modlari arasinda entegrasyonun saglanabilmesi igin Ulkemizin
oncelikli olarak atmasi gereken adimlari tartismis ve sirecin
tamamlanmasinin Ulkemize sa@layacadl avantajlardan bahsederek,
demiryollarinin altyapisinin yetersiz oldugu, liman baglantilarinin
gelistirilmesi gerekliligi ve denizyollarinda ulastirma hizinin diger
tasima modlari ile Karsilastirildiginda yavas oldugu sonucuna
varmistir.  Aydin ve Ogit (2008) lojistik koy kavramini ve
Avrupa’daki mevcut lojistik koyleri incelemis, tlkemizde kurulacak
lojistik kdyler hakkinda bilgi vererek, lojistik kdylerin olusturdugu
tasimacilik degisimiyle hem ekonomik kalkinmaya katki saglayacag
hem de Ulkemizin dis piyasadaki rekabet glictinu arttiracagl sonucuna
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varmistir. Kara vd. (2009) calismalarinda Turkiye’nin lojistik ts olma
performansini ele alip, Dlinya Bankasi tarafindan olusturulan “Lojistik
Performans Endeksi” icerisinde rekabet edebilecegi Ulkelerin verileri
ile karsilastirmis ve cografi avantajinin tek basina surdirdlebilir
basariyr saglayamayacagi, Turkiye’nin kiresel ticarette gecis Ulkesi
degil merkez (lke olmasi gerekliligi sonucuna varmistir. Bunun
yaninda, dinya genelindeki calismalar incelendiginde, Rondinelli ve
Berry (2000) calismalarinda dinya capinda artan tasimacilik ve
lojistik faaliyetlerin cevresel etkilerini en aza indirmek icin kombine
tasimacthdin kullanilmasinin  énemini, tasima modlarinin gevresel
etkilerini deg@erlendirerek vurgulamis ve ulastirmada cevresel etki
yonetimi ve bilgi sistemleri unsurlarini  belirleyerek uygulama
yapilmasi gerekliligini 6nermistir.

Ng (2009) calismasinda Avrupa Birligi’nde kisa mesafe deniz
tasimacithdinin - maliyet olarak avantajini karayolu tasimasi ile
karsilastirmistir. Calisma 6zelinde Baltik bdlgesi ile Bati Avrupa
arasindaki yik tasimalarinda 4 rota belirlenip, bu rotalarda tasima
maliyetleri karsilastirilmis ve deniz tasimasinin maliyet avantaji
ortaya konarak, kiyi bolgeleri arasi kombine tasimaciligin optimum
tasima sekli  oldugu belirtilmistir.  Beresford  (1999) yuk
tasimaciliinda maliyet ve zaman degiskenlerine gbre en uygun
tasima seklini belirleyen bir model gelistirmis ve tasima modu veya
kombinasyonu secimini etkilen faktdrleri 6n plana ¢ikarmistir. Douet
ve Cappuccilli (2011) Avrupa Birligi’nde kisa mesafe deniz
tasimacthginin -~ 6neminin  idrak edildigini fakat tasimacilikta
karayolundan denizyoluna gegisin yavas oldugunu, gerekli
politikalarin uygulanmadigini, birlik tarafindan onerilen programlari
Ozetleyerek ve 6rnek bir calisma ile anlatarak vurgulamis, yonetimsel
ve yasal tikaniklilarin azaltilmasi gerekliligi sonucuna varmistir.

Casaca ve Marlow (2005) Avrupa Birligi’nde kisa mesafe
deniz tasimacihgl ve yuk tasimasinin karayolundan denizyoluna
kaydiriimasi (zerine bircok yayinin yapildigini fakat istatistiklerin
modlar arasi degisimin ¢cok az oldugunu ortaya ¢ikardigini, Avrupa
kombine lojistik tedarik zincirinde kisa mesafe deniz tasimaciliginin
nasil daha fazla rekabetci olacagini arastirmis ve tasima ana
damarlarindan limanlardaki sdrecin  hizlandirilmasi  ve tasima
modundaki diger paydaslarda stratejik ortakliklar kurularak verilen
hizmetin optimum seviyeye ulasabilecedini onermistir. Perakis ve
Denisis (2008) Amerika’daki kisa mesafe deniz tasimacihigini
incelemis ve iki ana tasima sekli olarak Ro-Ro ve konteyner
tasimacithginin yliksek paya sahip oldugunu belirtmistir. Avrupa
Birligi kisa mesafe deniz tasimaciligi uygulamalarindan bahsederek
Amerika’daki kisa mesafe deniz tasimasi uygulamalari ile
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karsilastirmis, devaminda Amerika’daki kisa mesafe deniz
tasimaciliginin SWOT analizini yapmistir. Calismasinin sonucunda bu
tasima seklinin faydalarini 6zetleyip, kombine tasimaciligin payinin
artmasi igin yasal duzenlemeler ve altyapi yatinmlarini gerektigini
belirtmistir.

Xie (2009) calismasinda denizyolu-karayolu kombine
tasimalarinda Cin’de yasanan tikanikhdin  nedenini  yuklerin
denizyolu-demiryolu arasinda aktarilirken yasanan sikisiklik olarak
belirlemis ve demiryolu altyapr ve st yapisi icin yeni yatirrm ve
gelistirilmis  techizat Onerileri getirmistir. Islam vd. (2006)
calismalarinda az gelismis Ulkelerdeki tasimacilik modlarinin genel
durumuna deginerek, Banglades’in ulusal ve uluslararasi tasimacilikta
kullanilan tasima modlarini analiz etmis, global gelismeler ve lkenin
ekonomik gelisiminin kombine tasimacilia yonelmeyi kaginilmaz
kildigini ve bunun iginde yonetim organlarinin éncelikli olarak altyapi
yatirimlari yapmasini ve yasal dizenlemelerin de gerekli oldugunu
ileri stirmistdir.

Bu calisma ise, kisa mesafe deniz tasimaciligi ve kombine
tasimacilik Gzerine emisyon, maliyet ve tasima zamani agisindan
ornek calismalar ile inceleme yapilmistir. Ayni zamanda Turkiye’de,
kombine tasimacihgin énemli bir pargasi olan, kisa mesafe deniz
tasimacihgi sektérund inceleyerek mevcut durumunu ortaya koymayi
amaclamistir.

3.METODOLOJi

Amaclar dogrultusunda iki 6rnek calisma ile beraber kisa
mesafe deniz tasimaciligl ve kombine tasimaciligin avantajlari ortaya
konmaya cahsiimistir. Karsilastirma yapilirken, deniz ve Kkara
ulastirmasi 6n planda olmak uzere, denizyolu ve demiryolu tasimalari
belirli rotalar Uzerinde karayolu tasimasi ile maliyet, yakit tiketimi,
emisyon miktari ve tasima zamani Uzerinden karsilastiriimistir. Baz
alinan yukler, kabotaj hatti tasimasi yapan firmalarin gorusleri ve
Deniz Ticaret Odas! tarafindan yayinlanan “Deniz Sektorii Raporu
2011” verilerine gore belirlenen, kabotaj hattinda tasinan ve toplam
kabotaj yukleri arasinda 6nemli paya sahip olan demir-celik ve
cimento yukidir (DTO, 2011). Bu baglamda iki adet drnek ¢alisma
hazirlanmistir. Ornekler calismalarda tasimalarin baslangi¢ noktasinda
tamamlandigi, tasima aracinin dolu olarak varis noktasina gittigi ve
bos olarak baslangi¢ noktasina tekrar geri dondigu, kabul edilmistir.
Tasimada kullanilan deniz araci, 3000 metrik ton yik tasima
kapasitesine sahip bir kuru dokme yuk gemisidir. Gemi kapasitesi
belirlenirken, sektdr gorisinin yani sira arz-talep dengesi ve
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depolama maliyetleri hakkinda 6ngéride bulunularak, haftada bir
sefer yapilacak sekilde kapasite secimi yapilmistir. Kullanilan rotalar
ise Uretim merkezi ve talep tahmin istatistiklerine goére, demir-celik
yuki icin Zonguldak-Trabzon, ¢imento yiki icin ise Adana-Antalya
arasi tasimalaridir.
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Sekil 1. Limanlar Ara3| Denizyolu Baglanti Haritasl

Demiryolu tasimasinda ise devlet demiryollari tasima tarifesi
tizerinden toplam tasima maliyeti belirlenmistir. Tasimada kullanilan
lokomotif tipi ise, TCDD Adana bélge mudarlagundn ilgili birimi ile
yapilan gorisme sonucu DE 24000 modeli olarak belirlenmistir.
Modelin yakit tiketimi ise tam yukte 408It/saat, rolantide ise
16lt/saattir (TCDD, 2005). Tasima icin, Adana — Mersin demiryolu
hattindaki maksimum dingil yukl g6z o6niinde bulundurularak
toplamda 53 adet vagon igeren 2 adet blok tren seti kullaniimistir.

Karayolu tasimasi hesaplamalari yapilirken 26 ton tasima
kapasiteli tasima araci kullaniimistir. Aracin yikli olarak yakit
tliketimi 401t/200Km, bos iken yakit tiiketimi ise 301t/100Km’dir.

Yuklerin ¢ikis ve varis noktalari, denizyolu igin yukin gemiye
yukleme-bosaltma yeri olan liman, demiryolu igin ise vagon yiikleme-
bosaltma istasyonu olarak kabul edilmistir. Bu noktalara yapilan 6n
tasimalar hesaplamalara katilmamistir. Karayolunda ise baslangi¢ ve
bitis noktalar satici ve alicilarin Gretim merkezleri/depolaridir.
Hesaplamalar yapilirken dikkate alinan etkenler Tablo 1, Tablo 2, ve
Tablo 3’te belirtildigi gibi tasima moduna gére degismektedir.
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Tablo 1. Karayolu Tasimasi Modellemesinde Kullanilan
Etkenler

Kategori Etken

Giderler Dizel yakit (creti

Sofor Ucreti ve difer giderler

Zaman Yolda gecen siire
Soférin dinlenme siresi

Arag ylikleme-bosaltma siresi

Emisyon Emisyon Miktar1 (CO,)

Tablo 2. Demiryolu Tasimasi Modellemesinde
Kullanilan Etkenler

Kategori Etken

Giderler Yiik Tasima Ucreti*

*Kaynak: TCDD Yurtici Yilk Tasima Ucret Tarifesi

Zaman Yolda gecen siire

Vagon yukleme-bosaltma siresi

Emisyon Emisyon Miktari (CO,)

Denizyolu emisyon hesaplamalari yapilirken, Deniz ve Kilig’in
(2010) Ambarh bolgesinde emisyon tahmin calismasi ve Kilig’in
(2009) Marmara Bodlgesi’nde gemi kaynakli egzoz emisyonlari
tzerine calismasi kaynak alinmistir. Calismalardaki gelistirilen
yontemler incelenmis, kullanilan hesaplama ydntemi operasyonel
acidan calismamizda olusturulan 6rnekleme calismalarina yakin
oldugu icin Kiligin (2009) énerdigi yontem kullaniimistir. Ornekleme
calismalarinda kullanilan ve ana makine giici 1610 kw, yardimci
makine gucu 2*165kw olan kuru dokme ylk gemisinin seyirde,
limanda ve manevra yaparken olusan emisyon dederleri ayri ayri
hesaplanmistir. Tasima modlari arasi emisyon Kkarsilastirmasinin
verimliligi acisindan emisyon tiri olarak CO, baz alinmistir.

83



Kisa Mesafe Deniz Tasimacili§i... DENIiZCIiLiK FAKULTESI DERGISI

Tablo 3. Denizyolu Tasimasi
Modellemesinde Kullanilan Etkenler

Kategori Etken

Giderler Personel maasi
Gemi sigorta Ucreti
Kumanya & malzeme gideri
Yakit masrafi (Fuel Qil)
Liman masrafi

Ofis Masrafi
Amortisman
Zaman Seyirde gecen siire
Limanda gecen sure
Emisyon Emisyon Miktari (CO,)

Kullanilan denizyolu emisyon hesaplama yontemi;
E =T * P * EF * makine yUk(i(%)
Burada,

E emisyon toplami,

T zaman,

P geminin kullancigr makinelerin glgleri,

EF gemi tlriine gdre emisyon carpanidir.

Gemi tliriine gére emisyon ¢arpani tablosu asagidaki gibidir;

Tablo 4. Gemi Turl ve Calisma Turtne Bagh Emisyon Faktorleri

Gemi Tiri Calisma Turt | CO,( g/ kWh)
Dokme Yk Seyir 627
Liman 718
Manevra 698
Kuru yiik Seyir 672
Liman 723
Manevra 730
Tankerler Seyir 699
Liman 746
Manevra 745

Kaynak: Alper Kili¢, Marmara Denizi’nde Gemilerden Kaynaklanan
Egzoz Emisyonlari, 2009
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Karayolu ve demiryolu tasimasi emisyon hesaplamalarinda ise
Cefic (The European Chemical Industry Council) ve ECTA (European
Chemical Transport Association)  tarafindan hazirlanan, “Yuk
Tasimacithginda CO, Emisyonunun Hesaplanmasi ve Yonetimi”
kilavuzu referans alinmistir. Kilavuzda, yik tasimaciliginda olusan
emisyon hesaplamalari farkli tasima modlarina goére yapilmis ve
yontem gelistirilmistir (Cefic ve ECTA, 2011). Karayolu tasimasi
emisyon hesaplamalari yapilirken, tasima araclarinin dolu ve bos seyir
yaparken olusan emisyon degerleri ayri ayri hesaplanmistir. Tasinan
yuk miktar1 26 ton’dur ve Tablo 5’e gdre hesaplamalarda kullanilan
ton-km basi CO, emisyon miktari, kat ettigi toplam yolun %50’sinde
bos olarak seyir eden tasima araci icin 68,5g CO,/ton-km’dir.
Demiryolu tasimasi emisyon hesaplamalarinda kullanilan ton-km basi
CO, emisyon miktari ise 22 gCO,/ ton-km’dir (Cefic ve ECTA,
2011). Cefic ve ECTA kilavuzunda 6nerilen ve bu ¢alismada karayolu
ve demiryolu tasimalarinda olusan emisyon degerlerinin
hesaplanmasinda kullanilan yontem asagidaki gibidir.

E=YM*D*EF

Burada,

E emisyon toplami,

YM yuk miktari(ton)

D tasima mesafesi

EF ton basi CO, emisyon faktoraddir.

EF=T * Km * e/ 1.000.000

Burada ise,

EF emisyon faktorl

T yik miktari(ton)

e ton-km basi CO, emisyon miktari (gram)’dir.

Tablo 5. Karayolunda Ton-km/g Cinsinden Emisyon Miktarlari

Aracin bos aldi§i yolun toplam alinan yol icerisindeki
Yik |ylUzdesi

Miktari | 0% 10% 20% 30% 40% 50%
23 |44,2 47,6 51,8 57,2 64,5 74,7

24 1432 46,4 50,5 55,7 62,7 72,4

25 [423 45,4 49,3 54,3 61,0 70,3

26 [415 44,5 48,3 53,1 59,5 68,5

27 1408 43,7 47,3 52,0 58,1 66,8

28 40,2 43,0 46,5 51,0 56,9 65,3

Kaynak: Cefic and ECTA, “Guidelines for Measuring and Managing
CO, Emission from Freight Transport Operations”,2011
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4.CALISMANIN BULGULARI

Kisa mesafe deniz tasimaciligi ve kombine tasimacihigin
avantajlarini ortaya koymayr amaclayan bu calismada iki 6rnek
calisma hazirlanmistir. Bu 6rneklerde tasima maliyeti, yakit tiketimi
ve emisyon degerleri tizerinden Karsilastirma yapilmistir. istatistiksel
verilerin azligindan dolay! karsilastirmada kullanilan etkenler kisitli
tutulmustur. Tasima modlarina gore yapilan maliyet hesaplarinda,
Tablo 1, Tablo 2 ve Tablo 3’teki “Giderler” kategorisindeki etkenler
kullanilmistir. Ornek calismalarda kullanilan deniz tasima rotalari,
denizcilikte pek tercih edilmeyen paralel tasima rotalaridir. Kisa
mesafeli seferler, maliyetleri karsilamamasi yoninden tercih
edilmedigi icin, drnek calismalardaki tasima kapasiteleri haftada 1
duzenli sefer yapacak sekilde belirlenmistir.

Adana-Mersin-Antalya 2500 ton Cimento Yiki Kombine
Tasimasl

Bu o6rnek calismada demir celik ve denizyolu kombine
tasimasi ile karayolu tasimasi Karsilastiriimistir. Yukin c¢ikis
lokasyonu Adana olup, buradan Mersin’e demiryolu ile, Mersin’den
Antalya’ya ise denizyolu ile tasinmistir. Adana Mersin arasi
demiryolu ile tek seferde tasinabilecek en fazla brut agirlik 2.200
ton’dur. Bu tasima i¢in gereken vagon sayisi 53 olup 2 adet blok tren
ile tasima planlanmistir. Yapilan hesaplamalar sonucunda, kombine
tasimacihgin  sagladigi faydalar; 110.210TL daha az maliyet,
31.135LT daha az yakit tuketimi, 3.003KG daha az CO, emisyonu
salinimidir. Tasima suresi karsilastirildiginda ise karayolu ile tasima
96 ara¢ ile 1,86 gun, kombine tasima ise 5,38 giin surmustr.

Tablo 6. Adana - Antalya Kombine Tasima Karsilastirma Sonuclari

T&%&r&a Maliyet(TL) Yakit Tuketimi (LT) | Emisyon-CO,(KG) | Zaman(giin)

Karayolu 175.500 37.497,60 4.519,70 1,86

Kombine 65.290,74 6.362,40 1.516,33 5,38
Fark 110.209,26 31.135,20 3.003,37 -3,52

Zonguldak-Trabzon Arasi 3000 ton Demir-celik YUk Tasimasi

Ornek calismada kombine tasimacili§in bir parcasi olan kisa
mesafe deniz tasimaciligi ile karayolu tasimaciliginin birebir
karsilastiriimasi yaptlmistir. Tasimanin karayolu ile yapilmasi halinde
olusan toplam maliyet, gereken arag sayisi, toplam yakit tiketimi ve
emisyon degerleri hesaplanmistir. Ayni hesaplamalar denizyolu
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tasimasi igin de yapilmis ve cikan sonuclar karsilastirildiginda; deniz
yolu ile tasimada karayoluna gore 290.690TL daha az maliyet,
57.653LT daha az yakit tuketimi ve 14.660KG daha az CO,emisyonu
salinimi olustugu sonucu elde edilmistir.  Tasima  slresi
karsilastirildiginda ise karayolu ile tasima 115 arag ile 2,41 giin, deniz
yolu ile tasima ise 1 adet gemi ile 6,62 giin strmistar.

Tablo 7. Zonguldak-Trabzon Kisa Mesafe Deniz Tagimasi
Karsilastirma Sonuglari

Yakit
Tasima Tiketimi Emisyon-
Modu Maliyet(TL) (LT) CO,(KG) | Zaman(giin)
Karayolu 340.200 72.289 17.192,50 2,25
Denizyolu| 49.510,20 14.636 2.533,90 6,62
Fark 290.689,80 57.653 14.658,60 -4,37

5.S0ONUC VE DEGERLENDIRME

Kombine tasimacihgin, karayolu tasimacihgindaki yiksek
maliyet ve emisyon miktarinin en aza indirilmesi, trafik yogunlugunun
ve 6limle sonuglanan trafik kazalarinin azaltilmasi igin optimum
¢6zim oldugu anlasiimaktadir. Calismada yapilan karsilastirmalarda
da goraldigu gibi kisa mesafe deniz tasimasi ve kombine tasimacilik
kiyisal bolgelerde biyiik avantajlar dojurmaktadir. Karayolu tagimasi
ise i¢ bolgelerde yliksek oranda tercih edilirligini korumaktadir. Fakat
demiryolu ile alternatif olusturularak bu tercih ylzdesi de
azaltilmalidir. Kombine tasimacilik modunun bir parcasi olan kisa
mesafe deniz tasimacihigi, karayolu tasimasinin yerine alternatif
oldugu lokasyonlarda, calismada gosterilen olumlu sonuglari saglamis
ve karayoluna Kkarsi rekabetci olabilecegini gostermistir. Bunun
yaninda, kisa mesafe deniz tasimasinda kullanilan koster filosunun
yasli olmasindan dolay! ortaya cikan filo yenileme ihtiyaci mevcuttur
ve yuksek yatirirm maliyetli gerektirdigi icin bu ihtiyacin denizyolu
tasimaciliginin toplam tasimadaki payinin arttirilimasi ile saglanacak
gelir artisiyla karsilanamayacagi ongorilmektedir. Mevcut durumda
her limanda 6denen kilavuz, rémorkdr, liman cikis belgesi harci,
pilotaj dcreti, fener resmi ve DTO harci gibi gider kalemlerinin
isletme bitcelerindeki pay! yuksektir. Sektér firmalari ile yapilan
gorusmelerde, 4000 dwt kapasiteye sahip ve yillik 70 sefer yapan bir
gemi icin bu giderlerin yilhk ortalama 370.000 TL gibi bir rakama
ulastigr belirtilmistir. Bu konuda ro-ro ve yolcu tasimacihgi yapan
firmalara hat izni ile ayricaliklar getirilmis ve bu giderlerin her liman
seferi yerine 2 ayda bir 6demeleri saglanmistir. Kuru yik tasimacthgi
yapan firmalarin da hat izni alarak dizenli tasima yapmasi hem
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sektordeki filo yenileme icin gerekli finansmana katki saglayacaktir,
hem de kombine tasimacithgin yik tasimacihgindaki payinin
arttirilmasi icin denizcilik firmalarinin da ¢aba gostermesini tesvik
edecektir.

Bu calismada avantajlari ve énemi gosterilen kisa mesafe
deniz tasimasi ve kombine tasimacilikta modlar arasi talep kaymasi
sonucu olusan artisin etkisiyle, denizyolunda trafik yogunlugu ve kaza
risklerinde artis gozlenebilir. Artan trafijin karasularimizda ve
bogazlarimizda trafigi nasil etkileyecedi ve deniz kazasi risklerinde
olusabilecek degisiklikler tzerine cahismalar yapiimalidir.
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