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Ozet

GuUnimuzde ticaret faaliyetlerinin yaklasik %90’1 denizyolu ile gerceklestirilmektedir, ancak tlkemizin
yurtici tasimacilikta denizyolundan yararlanma diizeyi bu oranin oldukga altinda kalmaktadir.

Ug tarafi denizlerle gevrili Gilkemizde, kara tasimaciliginda yasanan ve her gecen giin artan trafik sorunu
ile havayolu tasimaciliginin diger alternatif yontemlere oranla daha yiksek butce ihtiyaci dogurmasi
gibi negatif yonler degerlendirildiginde; denizyolu tasimaciligi tercih edilmesi gereken bir konuma
gelmistir. Sahip oldugumuz jeopolitik konum itibariyle denize kiyisi olan sehirlerimizde bu alanda
altyapi yatirimlarinin yapilmasi 6nem arz etmektedir. Calisma igerisinde paylasilan, kabotajda tasinan
arag ve tasit miktarlarina ait istatistikler, denizyolu ulasimina olan talep artisinin yillar boyunca devam
ettiginin bir gostergesi olmustur.

Bu calismada, Marmara Denizi'ndeki ara¢ ve yolcu tasimaciligina deginilmis, Ambarli — Bandirma
hattinda calisan Ro-Ro gemileri 3 farkl kategoride degerlendirilerek, ekonomik analizleri yapiimis ve
bu gemiler birim yolcu tasima maliyetleri bakimindan incelenmistir. Analiz sonuglarina gére birim yolcu
maliyetine en fazla etki eden parametrenin yakit maliyeti olduguna isaret edilmistir. Bununla birlikte,
gemilerin doluluk oranlari da tasimacilik maliyetlerini etkileyen 6ne ¢ikan faktoérlerdendir. Yapilan
analiz sonucunda, gemilerdeki tasima maliyetlerinin doluluk orani arttikga azalma gosterdigi tespit
edilmistir. Marmara Denizi’nde arag ve yolcu tasimaciliginin yillar itibariyle arttigi gorilmastir.

Anahtar kelimeler: Marmara Denizi, arag tasimaciligl, yolcu tasimaciligi, denizyolu tasimaciligi, maliyet
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Abstract

Today, about 90% of trade activities are carried out by sea, however the utilization ratio from maritime
transportation for domestic transport in Turkey is quite lower than this ratio.

Considering negative aspects such as the growing traffic problem in highway transport and
requirements for higher budget in the airway transportation among other transportation modes in our
country which is surrounded by sea on three sides, maritime transport has become a preferred
location. The investments regarding infrastructure in our coastal cities are significant due to the
geopolitical position we have. Statistics on the number of passengers and vehicles transported in
cabotage shared in the study have been a sign that the demand for sea transportation has continued
to increase for years.

In this study, vehicle and passenger transportations in the sea of Marmara have been studied,
economic analyses have been carried out for Ro-Ro ships sailing in the Ambarli-Bandirma route line by
considering in 3 different categories and mentioned ships have been investigated in the scope of unit
passenger transportation costs. It is pointed out that the most effective parameter for unit passinger
transportation costs is fuel costs subject to the results of the analyses. Moreover, fullness ratio of the
ships is also one of the prominent factors effecting transportation costs. As a result of the analysis
carried out, it has been found that the transportation costs on the vessels decrease as the occupancy
rate increases. It is seen that the transport ratio of passengers and vehicles has increased in the
Marmara Sea over the years.

Keywords: Sea of Marmara, vehicle transportation, passenger transportation, maritime
transportation, cost
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er: Yakit igin ileriye yonelik fiyat eskalasyonu em : Isletme bakim icin ileriye yonelik fiyat
eskalasyonu

es : Sigorta eskalasyonu ex : Dissal maliyet eskalasyonu

i : Faiz orani lc : Geminin ilk yatirnim maliyeti

L : Hat uzunlugu n : Gemiomri

Ps : Yakit fiyati P, : Yag fiyati

r : iskonto orani s :Sigorta ylzdesi

Ss 2 Yillik sefer sayisi U, : Birim yik basina yatirnm maliyeti

Uex : Birim yik basina dissal maliyet Us : Birim yiik basina yakit ve yaglama yagi
maliyeti

U, : Spesifik maliyet Um : Birim yik basina isletme-bakim maliyeti

Ur : Birim yik basina tasima maliyeti Vs : Geminin servis hizi

Yk : Yolcu Kapasitesi Ys : Yilhk tasinabilecek yolcu sayisi

Zpt - Y1lhk bakim tutum siresi Zpi : GUnlUk isletme disi kalma siresi

Zi . Kalkistaki manevra siiresi Zsq : Sefer arasi bekleme siresi

Z, : Varistaki manevra siresi

1. Giris

Tasimacilik; Tark Dil Kurumu sozliginde, insan, mal vb.'nin cesitli araglarla bir yerden bir yere
tasinmasi isi, nakliyecilik, nakliyat, transport olarak tanimlanmaktadir (Tiirk Dil Kurumu, 2017). Basol,
tasimaciligin amacina uygun olarak bes farkli yontemi oldugunu belirterek su sekilde siralamistir: 1.
Denizyolu Tasimaciligl, 2. Karayolu Tasimaciligl, 3. Demiryolu Tasimaciligi, 4. Havayolu Tasimaciligl ve
5. Boru Hatti Tasimaciligi (Basol, 1994).

Yenal yazisinda, denizyolu tasimaciligini; insanlarin ve mallarin denizde hareket eden araclar vasitasiyla
bir yerden diger bir yere tasinmasi olarak tanimlar (Yenal, 2011). Denizyolu tasimaciligl
(ulastirmaciligr)’nin baslangici cok eski devirlere ulasmakta olup, gelisim siirecinin li¢ ana evreye
ayrilabilecegi konusunda uzman gérisleri mevcuttur. ilk evre degerlendirmesinde XV. Yiizyila kadar
olan ve sahillere bagl olarak kisa mesafelerde yapilan denizcilik yer almaktadir. Bu dénemin ardindan
gelen XV.- XVI. Ylzyillar arasindaki siregte pusula ve dirbiliniin icat edilmesiyle birlikte denizler
Gzerinde alinan yol mesafeleri de artmistir. XVI. Yiizyildan sonrasi olarak degerlendirilen son evrede ise
teknolojide olusan gelismelerin bu alanda kullaniimasina paralel olarak okyanus asiri seyahatler
denizyolu ulastirmasinda ilerleme kaydettirmistir (Kurt, 2010).

Denizyolu tasimacihiginin birim tasima maliyeti yoniinden diger alternatiflerine kiyasla daha disik
maliyetli olmasi, sanayi alaninda gelismis deniz Ulkelerinin tasimacilikta denizyolunu tercih etmelerini
saglamaktadir. Ancak, deniz kullanimi yéniinden ¢ok avantajli bir cografi konuma sahip Tirkiye'de ayni
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oranda degerlendirilememektedir. En ucuz tasima yontemi olmasina karsin yurtici tasimacilikta
denizyolu kullanim orani, diger tasima modlari ile karsilastirildiginda en alt siralarda yer almaktadir.
Yapilan analiz ve arastirmalar en yaygin kullanilan tasima yénteminin karayolu oldugunu ortaya
koymaktadir (Turan vd., 2012).

Ozellikle karayollarinda siklikla karsilasilan kamyon ve tir trafigini denizlerimize dogru cekmek biiyiik
fayda saglayacaktir. U¢ tarafi denizlerle cevrili iilkemizde, denizyolu tasimaciliginin kullanim
yayginliginin artmasiyla ortaya ¢ikacak ekonomik ve ulasim avantajlari degerlendirildiginde, sahip
oldugumuz bu imkanlarin daha iyi analiz edilmesi gerekliligi bir kez daha ortaya ¢cikmaktadir.

Bu calismada, mevcut filo icerisinde seyir faaliyetlerine devam eden 3 farkli Ro-Ro gemisinin verileri
kullanilarak Marmara Denizi’'nde (Ambarli — Bandirma hattinda) arag ve yolcu tasimaciliginin ve birim
yolcu tasima maliyetlerinin incelenmesi amaclanmistir.

2. Denizyolu tagimacilig

Ulastirma sistemlerinin gelisim silreci dikkate alindiginda karayollari, altyapisi kisa zamanda
tamamlanan ve bu nedenle en ¢ok tercih edilen tasimacilik sekli olurken, glinlimiizde bu tasimacilik
sekli; ulastirma kaynakli hava kirliligi, ses ve gorunti kirliligi, 61imli ve yaralanmali kaza istatistikleri
icerisinde en blylik paya sahiptir. Bu ulastirma modunun sebep oldugu olumsuz etkileri en aza
indirmek cogu gelismis ve gelismekte olan Ulkelerin ulastirma stratejilerinde yer almaktadir (Atar,
2013).

Denizyolu tasimacihigi, karayolu tasimasinin olusturdugu yiliksek tasima maliyetleri, emisyon, glirtlti
kirliligi, trafik yogunlugu ve 6limli kazalari en aza indirilmesi icin nemli bir alternatiftir. Bir defada ¢ok
fazla ylikiin cok uzak mesafelere tasinabildigi bu tirde, tasinan mal minimum dizeyde hasar gorir ve
sinir asimi olmaz. Biitlin bunlar géz 6nliinde bulunduruldugunda denizyolu ile yolcu ve yiik tagimacilig,
diger tasima tiirlerine gére daha avantajlidir.

Denizyolunda farkli  sekillerde tasimacilik yapiimaktadir. Hizmet surekliligi  yoniinden
degerlendirildiginde iki farkli denizyolu tasimacilik tiirti siralanabilir. (Kayserilioglu, 2004)

2.1. Layner tagimacihk

Layner tasimaciligi; diizenli, strekli ve tarifeye dayal bicimde hizmet sunan tasimacilik bicimidir. Bu
hizmet tlriinde zamanlama esastir. Gemiler seferlerini ve hizmetlerini belirli bir tarife uyarinca
surdirirler. Hangi limanlara ne zaman ugranacagl sefer programlarinda belirtilir. Boylelikle
ylkleyiciler, tasitma gereksinimleri konusunda énceden bilgi edinirler.

Layner tasimaciliginda hizmetin sirekliligi modelin belirgin 6zelligidir. Gemiler, vyeterli ylk
bulamadiklari zaman bile programlarini aksatmamak igin limanlara ugrarlar. Sefer programindan
¢ikartilan limanlar yikleyicilere ve tasitanlara énceden duyurulur.

Layner tasimaciligi, tasima tirleri icinde en yliksek maliyetli olanidir. Bunu hazirlayan 6gelerin basinda
liman stresinin sefer icindeki oraninin yiiksekligi gelmektedir (Kayserilioglu, 2004).
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2.2. Tramp tasimacihk

Tramp tasimaciligl; yiik olan limanlar arasinda hizmetin yapilmasi biciminde goézlkiir. Laynercilikte
hizmet esasken, tramp tasimalarinda yiik esastir.

Tramp tasimalarinda hizmeti ylk ceker. Baska bir deyisle, verimli bir sekilde ve ylksek kapasite ile ylik
tasinmasi 6n plandadir. Mutlaka uyulmasi gereken bir sefer tarifesi s6z konusu degildir. Hizmet, ylikin
oldugu limanlara kayar; ayni limanda suirekli olarak kalmaz. Bu nedenle tasitan igin tramp hizmetlerinde
istikrar yoktur.

Tramp tasimalari laynerciligin tersine tim yiklemeyi amagclar. Bu ise, en ucuz tasimanin genellikle
geminin ayni tir yikle ve tim sigasiyla yiklenmesi durumunda yapilabilecegi ilkesinde yatmaktadir
(Kayserilioglu, 2004).

3. Ro-Ro tagimaciligi ve Ro-Ro gemi tipleri

Gemilerin limanda kalis stiresini minimuma indirecek ve verimli bir sekilde kullanilmasini saglayacak
¢6zim yontemleri, tasima maliyetlerinin azalmasiyla maksimum kar elde edilmesi icin imkan
saglayacaktir. Ro-Ro gemilerinin tercih edilmesindeki en 6nemli etkenlerden bir tanesi de tartismasiz
Uretilen malin fabrikadan cikartilarak tek bir nakliye araciyla bir kez yiklenip karsi limanda
bosaltilmasina olanak vermesidir. Ro-Ro gemilerinin bu o6zelligi, tasima siiratini kayda deger dlclde
arttirmaktadir.

Ro-Ro gemilerinin tasima kapasiteleri ve tasidiklar yik gesitleri dikkate alindiginda, kendi iclerinde
farkh siniflara ayirabilmek miamkiindiir. Genel hatlariyla Ro-Ro gemilerini bu 6zelliklerine gére Yakinyol
Ro-Ro gemileri, Uzakyol Ro-Ro gemileri, Suriicili Ro-Ro gemileri (feribotlar), Konvansiyonel Ro-Ro
gemileri, Kombine Ro-Ro gemileri, Araba Tasiyicilari gibi farkli tip baslklar altinda siralayabiliriz
(Yesilbag, 1999).

Dinyada Ro-Ro pazari incelendiginde 2009-2014 yillari arasinda Ro-Ro yeni insa oranlarinda azalma,
disik kiralama oranlari ve zor pazar kosullari goérilmektedir. Genellikle Ro-Ro faaliyetleri
konsolidasyonlar seklinde yiritilmektedir. En bliylik 20 Ro-Ro sahibi, filonun %45’ini isletmekte olup,
bu da toplam kapasitenin %60’ini olusturmaktadir. Zorlu pazar kosullarina ragmen giiniimiizde, Ro-Ro
segmentinin gelismeye basladigi gozlemlenmektedir. Ro-Ro pazari Avrupa ve Kuzey Afrika’da aktif rol
oynamaktadir. Aralik 2015 yil itibariyle, Ro-Ro segmentinde toplam 9.6 milyon GT veya 7.86 milyon
CGT kapasitesinde toplam 624 gemi (100 GT uzeri) bulunmaktadir. 2003 yilindan itibaren, 207 gemi
(3.7 milyon CGT) teslim edilmistir; bu rakam yillik ortalama 16 gemi seklindedir. Filonun %60’1 15 yas
Uzeri ve %45’i 20 yas Uzeridir (SEAEurope, 2017).

4. Kabotaj

Fransizlar, sahil boyunca yapilan kiyisal gemi seyrini anlatmak icin kullandiklari “Caboter” fiilinden
tiretmis olduklar ve sahil boyunca yapilan gemi seyrini anlatan “Cabotage” ismi ile “Kabotaj”in
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kokenini olusturmuslardir. 16. Ylzyilda ise, kiyisal seyirlere getirdikleri kisitlamalar ile kendi limanlari
arasindaki ticaret hakkini sadece kendi gemileri ile sinirlandirdilar (istikbal, 2016). Giiniimiizde kabotaj
hakki veya kabotaj kanunu, denize kiyisi olan {lkelerin kendi Glkesel denizcilik sektoriinti koruma amacgli
gelistirdikleri sistemin genel adidir.

Turkiye’de kabotaj hakki, Osmanl Devleti dénemindeki kapitiilasyonlarin kaldirilmasini saglayan Lozan
Baris Antlagsmasi’nin 28. Maddesi ile saglanmigstir. 20 Nisan 1926 tarihinde kabul edilen kabotaj kanunu
ile Turk vatandaslariilk kez kendi denizlerinde s6z sahibi durumuna gelmistir. Kanunun yirirlige girdigi
tarih olan 1 Temmuz 1926, llkemiz icin ¢ok bliylik Gnem taslyan denizlerimize 6zgirce acilabilmemizin
miladi olarak kabul edilmektedir (Deniz Ticareti, 2017).

8 bin 333 km’den fazla kiyi seridiyle (g tarafi denizlerle cevrili olan lilkemizde, uluslararasi tasimacilik
faaliyetlerinin biylk bir bolimi denizyolu tasimaciligi ile gerceklestirilmekte olup, yurtici tasimacilikta
gerek yik gerekse yolcu tasimaciliginda denizyollarimizdan yeterli sekilde yararlanilmamaktadir. Yurtici
tasimacilikta karayolu daha fazla tercih edilmektedir. Son yillarda yeni yatirimlarla, 6zellikle yolcu
tasimaciliginda kullanici tercihleri havayolu yéniinde de olmustur.

5. Tirkiye’de kabotaj tagimaciligina iliskin genel veriler
5.1. Baglica Ro-Ro gemisi isletmecileri

Marmara Denizi’'nde Ro-Ro gemi isletmelerinin ve ¢alistiklari limanlarin listesi Tablo 1’de paylasiimistir.

Tablo 1. Marmara Denizi’'nde Ro-Ro Gemi isletmeciligi (Intermodal Transport, 2006)

Firma Limanlar Firma Limanlar
SS Erdek Tas. Koop. SEarSa\ill(a-r Tramola Tas. A.S. BaAr::Lr;:ﬁ i
i?sl,'e Nakliyat Seyahat ve Tur. Bir::gan:ﬁ - Tuncer Vildiz _Er:ﬂizh
NG Deniz Tas. Ltd. Sti. GESE;;E i Dort Kardesler Ltd. Sti. Gég?ﬁ;i i
Kara Hasan Den. Nakliyat GESE;;E i Dort Kardesler Ltd. Sti. I;aarfbt;ifss-
Kilitbahir Den. Ltd. Sti. CER;EI;I:? i Erdemler Den. Ltd. Sti. GES?;:E i
Orsa Sea Gemi ins. A.S. Bir::gan:ﬁ i Erdemler Den. Ltd. Sti. ;zl:\i(;?ran%z;
istanbul Den. Ltd. Sti. Mzue(i/a;):)yri i SS Tur. Yol. Koop. Cesitli
Karagézler Den. Ltd. Sti. Gelibolu - TDI A.S. Cesitli

Cardak

Kerem Den. Ltd. Sti. GESE;;E i iDO A.S. Cesitli
Serhat Fer. A5 jrovisill Bl Feevesintiing] M vl
Tramola Nakliyat A.S. B;:::g::ﬁ i
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Marmara Denizi tasimacilik icin dnemli bir konuma sahip olup, Glkemizde Ro-Ro gemi isletmeciliginin
¢ok 6nemli bir kismi komsu sehirler ve ticaretin agirlikla isledigi rota lzerinde olmasi sebebiyle
Marmara Denizi lzerinde gerceklestirilmektedir. Bodrum-Datca, Uzunkum-Zonguldak hatlarini da
diger bolgelerimizdeki Ro-Ro tasimaciligina 6rnek olarak verebiliriz.

5.2. Liman ve sefer bolgeleri

Ro-Ro gemilerinin kabotaj hatlari kapsaminda gerceklestirdigi seyirlerin bolge ve hat detaylari Tablo
2’de paylasiimistir. Gerek ticari gerek turizm agisindan arag ve yolcu tasimaciliginin 6nemli oldugu
bélgelerde, ihtiyagtan dogan liman ve sefer bolgeleri olusmustur. Ulkenin ¢ok biiyiik bir niifusunun
Marmara Bolgesi'nde toplanmis olmasi ve bu boélgenin Ulke ticaretindeki etkisi birlikte
degerlendirildiginde, liman ile sefer bolge sayisindaki fazlalik anlam kazanmaktadir.

Tablo 2. Liman ve Sefer Bolgeleri (Deniz Ticareti Genel Madurlugi, 2018)

Bolge Hat Bolge Hat

. Eskihisar - Erdek - Avsa (Tirkeli)

Istanbul Bolgesi
Sirkeci - Harem Tekirdag - Avsa (Turkeli)
Zeyport - Maltepe Marmara A. - Erdek
Gelibolu - Cardak Marmara A. - Tekirdag
Gelibolu - Lapseki Erdek - Tekirdag
Canakkale - Kilitbahir Marmara Derince - Tekirdag

Canakkale Bolgesi Canakkale - Eceabat Havzas! M. Ereglisi - Bandirma
Kepez - Eceabat Ambarli - Bandirma
Karabiga - Barbaros/Akport Tekirdag - Bandirma
Kabatepe - Gokgeada Yenikapi - Yalova
G.Yukyeri - Bozcaada Yenikapi - Bandirma

izmir Bolgesi Bodrum - Datca Yenikapi - Bursa
Bostanl - Uckuyular Pendik - Yalova

Van Gold Tatvan - Van Antalya Blgesi Antalya - Kemer

5.3. Kabotaj bélgesinde tasinan yolcu & ara¢ miktarlar

2003 ile 2017 yillari arasinda, kabotaj hattinda tasinan yolcu ve yolcu x mil miktarinin yillara gére
degisimini veren degerler Tablo 3 ve Sekil 1 icerisinde paylasiimistir.
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Tablo 3. Kabotajda Tasinan Yolcu ve Yolcu x Mil Miktari (Deniz Ticareti Genel Mudurltgl, 2018)

vil Yolcu (Adet) en rtzl‘;" Yolcu x Mil n rtz.g”
2003 99.825.813 550.524.602
2004 112.816.094 621.484.444
2005 122.661.230 670.751.087
2006 135.348.554 752.889.731
2007 149.824.929 842.975.355
2008 151.645.639 847.917.253
2009 159.194.370 886.609.389
2010 155.172.103 37 850.532.610 107
2011 156.968.095 848.418.350
2012 159.076.921 787.572.051
2013 164.426.997 900.226.869
2014 161.048.004 974.923.011
2015 163.723.544 992.592.392
2016 148.101.589 1.112.255.126
2017 137.195.691 1.138.826.307
Milyon Adet
180 i -
160
140
120
100 -
80 -
60 -
40 -
20 -
0 — — ——— —

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Sekil 1. Kabotajda Tasinan Yolcu Miktari (Deniz Ticareti Genel MudirlGga, 2018)
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Tasinan yolcu miktari degerlerinde belirli donemlerde diistsler yasanmasina ragmen, 2003 ve 2017
yillarindaki veriler dikkate alindiginda, bu siirecte yaklasik %37’lik bir artis gorillirken, bu oran tasinan
yolcu x mil degerlendirmesinde % 107’lik degere ulasmistir.

2003 ile 2017 yillari arasinda denizcilik sektoriindeki gelismeler, yeni liman ve hatlarin agilmasi, eski
liman ve hatlarin daha bakimli hale getirilmesi, bunun yaninda yolculuklarin ¢ok daha ekonomik ve
konforlu duruma gelmesi sebebiyle yolcularin deniz tagimaciligina yonelmis oldugu belirtilebilir.
Kabotaj bolgesinde tasinan arag ve arag¢ x mil miktarinin yillara goére degisimini veren degerler Tablo 4
ve Sekil 2 icerisinde paylasiimistir.

Tablo 4. Kabotajda Tasinan Arag ve Arag x Mil Miktari (Deniz Ticareti Genel MdirlGga, 2018)

Yil Yolcu (Adet) 20?;;2” Yolcu x Mil 20;)3;:'217
2003 6.219.645 35.880.927
2004 6.900.922 40.835.592
2005 6.961.643 42.294.836
2006 7.773.689 51.978.669
2007 8.161.999 59.942.527
2008 8.866.797 82.950.808
2009 9.315.772 82.580.396
2010 9.400.735 103 83.607.444 165
2011 10.402.917 83.283.519
2012 10.710.645 77.785.568
2013 11.318.561 85.096.902
2014 12.166.505 89.322.962
2015 13.042.399 95.505.115
2016 13.050.241 92.267.227
2017 12.638.289 95.185.009
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Milyon Adet
14

12 -

L~
10
|~

0 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Sekil 2. Kabotajda Tasinan Arag¢ Miktari (Deniz Ticareti Genel MudurlGga, 2018)

2017 yilina ait degerler 6zelinde kabotajda tasinan arag sayisinda bir 6nceki yila gére azalma goriilse
de 2003 ve 2017 yillari arasindaki degisim degerlendirildiginde, tasinan arag¢ miktarinda yaklasik %103
oraninda bir artis yasanmistir, bu oran tasinan arag¢ x mil degerlendirmesinde ise % 165’lik bir deger
yakalamistir.

2003 ile 2017 yillari arasinda arag tasimaciligi icin yeni hatlarin agcilmasinin yaninda, kara yollarindaki
trafik sorununun giderek artmasi, deniz yolu ile ulagsim siirelerinin kisalarak daha ekonomik sartlarda
daha konforlu ve giivenli yolculuklarin yapiliyor olmasi, tasitlariyla seyahat eden yolcularin denizyolu
tasimaciligina yonelmesine sebep olmustur. Bunun yaninda ticaret alanindaki tasimacilik icin en dnemli
unsurlardan olan disiik tasimacilik maliyeti, diistik ve belirli bir programa uygun seyir siireleri yaninda
suriculer agisindan yorgunlugun azaliyor olmasina baglh olarak siirlis glivenliginin artmasi, ulastirma
firmalarinin da deniz tasimaciligina gecis yapmalarini saglamistir.

6. Tasima maliyet analizi

Calismanin bu bolimiinde, Marmara Denizi igerisinde yakin kiyisal (50-100 mil sefer) bolgesinde yer
alan Ambarli — Bandirma hattinda calisan Ro-Ro gemileri farkh ozellikleri dikkate alinarak
siniflandiriimis ve ekonomik analizleri yapiimistir. Farkl siniflara ait Ro-Ro gemilerinin birim yolcu
tasima maliyetleri hesaplanarak incelenmistir.

Yurticinde yakin kiyisal sefer bolgesinde calisan Ro-Ro gemileri yasl ve baska gemi tiplerinden
donastlrilmis gemiler, yurtdisindan satin alinarak llkemiz galisma kosullarina adapte edilmeye
calisiimis gemiler ve nispeten yakin gegmiste insa edilmis olmasina karsin, yapilagelmis arabali feribot
ozelliklerini tasiyan gemiler olarak gruplandirilabilir.
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6.1. Marmara Denizi’'nde ¢alisan farkli grup Ro-Ro gemileri

Marmara Denizi icerisinde tir, kamyon, otomobil ve bunlarla beraber yolcu tasimaciligi yapmak
amaclyla kurulmus c¢ok sayida kooperatif bulunmaktadir. Mevcut hatlarda c¢alisan gemiler,
hesaplamalarda veri olusturmasi amaciyla dizayn, satin alma ve Uretim ozellikleri dikkate alinarak
calismamizda 3 grup seklinde siniflandirilmistir.

Grup-1) Genellikle yash, yillar icinde baska gemi tiplerinden (genellikle balikgi vb.) Ro-Ro’ya
donustiridlmis gemiler ilk gruptur. Bunlardan pek ¢ogu piyasa talebi arttikga boy, genislik ve
derinlikleri blyuatllerek ihtiyaca cevap verilmeye galigiimistir.

Grup-2) Yurtdisindan satin alinarak, bahsi gecen hatlarda calistirilan gemilerdir. Gemi tasariminda
baslangic noktasi misteri ihtiyaglarinin tespitidir. Dolayisiyla yurtdisindan alinan Ro-Ro gemileri,
calistiklari bdlgenin ihtiyaclarina gére tasarlanip insa edilmis gemilerdir. Ulkemizde calistirlmadan
once kicguk ya da bilyik capta tadilat gormuslerdir.

Grup-3) Son grupta ise yeni insa edilmis gemiler bulunmaktadir. Yaslari daha kicik, isletme sartlari
acisindan diger gemilere oranla daha iyi Ozelliklere sahip olmalarina karsin, yapilagelmis arabali
feribotlarin tasarimlarina sahiptirler.

6.2. Analiz yontemi

Bu bolimde, 6nceki bélimde bahsedilen 3 farkh grubu temsil edecek olan Ro-Ro gemilerinin teknik ve
ekonomik verileri kullanilarak, Ambarl — Bandirma hatti lizerinde faaliyet gosterdikleri kabultyle birim
tasima maliyetleri hesaplanmistir.

Tasima maliyeti igsel ve dissal maliyetler olmak {izere ikiye ayrilmaktadir. icsel maliyetleri ilk yatirim,
yakit-yaglama yagi, isletme ve bakim maliyetleri olusturmaktadir. Digsal maliyetler ise en genel olarak
kaza maliyeti, cevre kirliligi maliyeti ve glirilti maliyeti olarak siniflandirilmaktadir. Bu maliyetlerin
toplami, toplam tasimacilik maliyetini olusturmaktadir. Toplam tasimacilik maliyetinin tasinabilecek
yolcu ve arag sayisina boliinmesiyle birim yolcu ve arag tasima maliyeti elde edilir (Sahin vd., 2005).

Literatlirde maliyet hesaplamak icin cesitli yéntemler bulunmaktadir. Bunlara 6rnek olarak Bir Degere
Getirilmis Maliyet Analizi, Fayda/Maliyet Orani Yéntemi, Gelecek Deger Yéntemi, Geri Odeme Orani
Yontemi verilebilir.

Fayda/Maliyet analizinin temeli, faydalarin ve maliyetlerin tanimlanmasi, 6l¢tilmesi ve para birimiyle
ifade edilmesidir. Genellikle biyik bir yatirim karari verilirken kullanilan bir ydntemdir (Atag, 2007).

Geri Odeme Orani, net karin simdiki degerini istenilen bir siirede sifir yapan faiz orani olarak
tanimlanabilir. Bir yatirrmin geri 6deme oranini belirlemek icin, farkh alternatiflerdeki yatirimlari
karsilastirmak icin kullanilir. Alternatif projelerden, ayni amortisman siiresi icin hesaplanmis geri
6deme orani hangisinde blyikse o alternatif daha avantajlidir (Aybars vd., 1995).
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Gelecek Deger Metodu, yatirimin 6mri boyunca tiim para akislarini gelecekteki bir referans tarihe
getirir. S6z konusu bu referans tarih, genellikle yatirrmin planlanan émriiniin sonudur. Bu metot
yatirimlarin ekonomik analizlerinde pek sik kullanilmamaktadir (Aybars vd., 1995).

Bir Degere Getirilmis Maliyet yonteminde, paranin zaman degeri dikkate alinarak hesaplamalar
gerceklestirilmektedir. Bu yontemle, tasimacilik maliyet kalemlerinin direkt olarak toplamlarini almak
yerine, bir geminin ekonomik émri boyunca yapmis oldugu maliyetlerini paranin zaman degerini goz
onine alarak, yillik tasinan yik yolcu veya arag sayisina bolimi olarak formiile edilmektedir. Bu sekilde
birim maliyete ulasilarak daha hassas degerlendirme yapilmaktadir. Bu yontem, literatlirde kullanilan
diger bir yontem olup, miihendislik ekonomisi hesaplamalarinda sik¢a tercih edilmektedir. Ulastirma
modellerine de oldukg¢a uygundur. Tasimacilik maliyetini olusturan maliyet kalemlerinin bir degere
getirilerek birim yik, birim yolcu veya birim arag basina maliyet hesaplanarak tasima tiirl veya tasima
araci se¢iminde tercih belirlemeyi olasi kilmaktadir.

Gemi isletilmeye basladigl tarihten 6mrinin sonuna kadar yapilan tiim masraflar farkli tarih ve
miktarlarda yapilmaktadir, ayrica tasinabilecek yolcu sayisi da yildan yila degisebilir (Yilmaz vd. 1999).
Yukaridaki diger metotlar incelendiginde ve maliyetin daha gercekci olarak belirlenebilmesi amaciyla
“Bir Degere Getirilmis Maliyet (Levelised Cost) Metodu”nun hesaplamalarda kullaniimasinin daha
uygun olacagi sonucuna ulasiimistir (Aybars vd., 1995; Sahin vd., 2005).

Yontem tim ulastirma tdrleri icin genellestirilmis ve kolaylikla uygulanabilecek bir degere getirilmis
birim yik basina yatirnm (U), isletme-bakim (Un), yakit (Us) ve dissal maliyetler (Uex) tekno-ekonomik

ve isletme parametrelere bagl olarak sirasiyla asagidaki gibi ifade edilmistir (Sahin vd., 2005).

Birim yik basina yatirim maliyeti:

{Zn: | C[(1—t;1)i +ﬂ(1+ r)“}[2L+Vszsa]

U - n
2(Y,Y, +aA AV, (8760-2Z,, — zbk)z A+r)"
t=1

(S/Ton veya $/Yolcu) (1)

c

Birim yik basina isletme-bakim maliyeti:

t=1

{i[cm (L+e ) +(sl. (1-1)) (1+e, )‘}(1+ r)“}[ZL +V,Z,,]
U = n (S/Ton veya $/Yolcu) (2)

m

2(Y, Yy +aAA )V, (87607, —Z,)> (1+1)"
t=1
Birim yiik basina yakit ve yaglama yagi maliyeti:

[BfPf + BOPO] LG:[(1+ef)‘(1+ r)-‘]
Uf — t=1

(S/Ton veya $/Yolcu) (3)

(Y,Y, +aAkAd>{i[(1+ r)*ﬂ
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Birim yiik basina dissal maliyet:

=\ 1+r

U n
(1+eX)Z[(1+ r"]

ex

n t
(cac+cp+cn)L2(l+eX) v
= (—d} ($/Ton veya $/Yolcu) (4)

d

Birim yUk veya birim yolcu basina tasima maliyeti Ut = U + U + Us + Uex (5/Ton veya $/Yolcu) ve spesifik
maliyet ise U = Ut / L (S/Ton.km veya $/Yolcu.km) olmaktadir.

6.3. Analiz uygulamasi

isletmede kullanilan ve ¢alismamizda 3 farkl gruba ayrilmis olan gemilerin giincel temel teknik verileri
Tablo 5’de ve analiz igerisinde kullanilacak olan ekonomik verileri Tablo 6’da paylasiimistir. Bu veriler
Marmara Denizi’nde faaliyet gostermekte olan Ro-Ro gemilerinin 6zellikleri incelenerek belirlenmistir.

Tablo 5. Gemi gruplarina ait teknik veriler

Teknik Ozellik Grup 1 Grup 2 Grup 3
Gemi Boyu (m) 94 110 101
Gemi Hizi (kts) 12.5 15.0 11
Tasima
4 2
Kapasitesi (Tir) > 60 >
2 x 2200 kW 1 x 6000 kW 2 x 1800 kW
Ana Makine
(@90MCR) (@90MCR) (@90MCR)
Gemi Tipi Monohull Monohull Double Ended

Monohull

Yapilan analizde gemilerin seyir esnasindaki maliyetlerinin ayni oranda degerlendirilebilmesi amaciyla
glnlik sefer sayisi 3, arag esdegerlik katsayisi degeri ise 2 olarak kabul edilmistir.

Tablo 5 ve Tablo 6 icerisinde paylasilan veriler ekonomik maliyet analizleri icin kullanilarak, hesap

sonucunda elde edilen birim yolcu maliyeti ve bu maliyetin doluluk oranina bagl degisimi her grup icin
ayri olarak Sekil 3, Sekil 4 ve Sekil 5’de paylasiimistir.
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Tablo 6. Gemi gruplarina ait ekonomik veriler

Tanim Sembol Birim GRUP 1 GRUP 2 GRUP 3
ilk Yatirim Bedeli e S 9,500,000.00 | 10,500,000.00 | 7,000,000.00
Gemi Omrii (Yil) n yil 20.00 20.00 20.00
Sigorta Ylzdesi (%lc) S S 0.0116 0.0105 0.0157
Servis Hizi Vs km/h 23.34 27.78 22.22
Yolcu Kapasitesi Yy kisi 200.00 400.00 399.00
Kalkistaki manevra siiresi Zx saat 0.17 0.17 0.08
Varistaki manevra siresi Z, saat 0.17 0.17 0.08
Yilhk Bakim-Tutum Siiresi Zy saat 504.00 672.00 504.00
g:‘rr::k Isletme Dis Kalma Zok saat 8.00 9.5 9.00
i‘g}:fj;”rz-\)(ak't Sarfiyati By litre/km 37.08 44.50 33.40
i‘;\?]:f\f;“rz-\)(ag Sarfiyati Bo litre/km 0.25 0.30 0.20
Yakit Fiyati Ps $/litre 0.80 0.80 0.80
Yag Fiyati P $/litre 4.70 4.70 4.70
I/'I';':rff';tr:“e'Bak'm Cro $/vil 600,000 450,000 350,000
Faiz Orani i 0.08 0.08 0.08
iskonto Orani r 0.10 0.10 0.10
:/géljitenlﬁi'lf-f?;alﬁr:s:(c;:]a!\jg: j em 0.03 0.03 0.03
Zi:;;il;ol;inye yonelik fiyat e 0.05 0.05 0.05
Sigorta eskalasyon es 0.03 0.03 0.03
Digsal maliyet eskalasyonu ex 0.03 0.03 0.03
Hat Uzunlugu L km 96.3 96.3 96.3
Sefer arasi bekleme suresi Z, saat 2.00 2.00 1.00
Yillik Sefer Sayisi Ss 520 517 514
;!:;ira§'”abi'e°ek Yoleu 2 Yolcu/Yil 145,736 289,653 287,220
Arag Kapasitesi Ax Tir 54 60 52
| N
Spesifik kaza maliyeti Cac $/yolcu-km 1.24E-04 1.24E-04 1.24E-04
Spesifik emisyon maliyeti Cp S/yolcu-km 2.48E-03 2.48E-03 2.48E-03
Spesifik gurdlti maliyeti Cn $/yolcu-km 0.00E+00 0.00E+00 0.00E+00
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Birim Yolcu Tagsima Maliyeti
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Sekil 3. Grup-1 Ro-Ro Gemisi igin Birim Yolcu Tasima Maliyeti

Grup 1 igerisinde yer alan 6rnek gemiye ait hesap sonuglari Sekil 3'de grafik olarak paylasilmistir. %20
doluluk oraninda yaklasik 102$/yolcu olan birim yolcu maliyeti, %50 doluluk oraninda yaklasik
42S/yolcu, %100 doluluk oraninda ise yaklasik 225/yolcu olmaktadir.
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Sekil 4. Grup-2 Ro-Ro Gemisi icin Birim Yolcu Tasima Maliyeti

Grup 2 icerisinde yer alan 6rnek gemiye ait hesap sonuglari Sekil 4’de grafik olarak paylasiimistir. %20
doluluk oraninda yaklasik 68S/yolcu olan birim yolcu maliyeti, %50 doluluk oraninda yaklasik
28S/yolcu, %100 doluluk oraninda ise yaklasik 14$/yolcu olmaktadir.
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Birim Yolcu Tagima Maliyeti
60
BUex
18
50 {1}
1 L oum
&0
i
40 | [ Bue
5 4
=)
< Ex ouf
=3 ] :
39 30 )
S5 %
1S L
= 1 2
fra) 20 - ]
E o
. ﬁ ﬁ ﬁ ﬁ ﬁ
0 ‘ e
o o o (@) o o o o o
N ™o ¥ 1B O ~ o 9 O
o o o o o o o o —
Doluluk Orani

Sekil 5. Grup-3 Ro-Ro Gemisi igin Birim Yolcu Tasima Maliyeti

Grup 3 icerisinde yer alan 6rnek gemiye ait hesap sonuclari Sekil 5'de grafik olarak paylasiimistir. %20
doluluk oraninda yaklasik 55$/yolcu olan birim yolcu maliyeti, %50 doluluk oraninda yaklasik
22$/yolcu, %100 doluluk oraninda ise yaklasik 12$/yolcu olmaktadir.

7. Sonug ve Oneriler

Her 3 gruba ait hesaplama sonuglari incelendiginde, birim yolcu maliyeti icerisinde en bliylk ylzdeyi
yakit maliyeti alirken, en dislik yizde dilimi ise dissal maliyetin olmaktadir. Tim gruplar i¢in birim yolcu
tasima maliyeti, doluluk oraninin dastik oldugu bolimlerde oran arttikca hizli bir sekilde, doluluk
oraninin yiksek oldugu béliimlerde ise oran arttikca daha yavas bir sekilde azalmaktadir. Gruplar
arasindaki makine glic degerleri dolayisiyla yakit harcam degerleri, seyir siratlari ve seferler arasi
bekleme sireleri dolayisiyla glinlik ve yilik sefer sayilari gibi farkhliklar, birim yolcu maliyetinde
farklihklar olusmasina sebep olmustur. Bu nedenle, c¢alisma kapsaminda vyapilan varsayimlar
cercevesinde, birim tasima maliyeti ile ilgili en ekonomik degerler Grup-3 icin elde edilirken, Grup-1 en
ylksek grup olmustur.

Grup-3 gemiler, yeni insa edilmis gemiler olup, yaslari daha kiiclk, isletme sartlari agisindan diger
gemilere oranla daha iyi 6zelliklere sahip olmalarindan 6tird, yillik bakim-tutum masraflari ve yakit
sarfiyatlari en dislik olan gemi tipidir. Yakit maliyetinin birim yolcu tasima maliyetine etkisi burada da
acikca gorilmustdr.

Calismadaki grafikler incelendiginde, 6lcek ekonomisi kapsaminda gemilerin doluluk orani arttikga,
birim tasima maliyetinin azaldig gorilmektedir. Bu sebeple doluluk orani da maliyetleri distirmek
acisindan 6nemli bir parametre olarak gorilmektedir. Calismada incelenen her (¢ gemi grubu icin
ekonomik avantaj saglanmasi amaciyla doluluk alt sinirinin %70 oraninda olmasi birim tasima
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maliyetinin dlstk olmasi agisindan 6nem arz etmektedir. %70 doluluk oranindan itibaren birim yolcu
maliyetlerindeki azalma orani dismektedir.

Ulkemizde arag ve yolcu tasimaciligi igin denizyolu tercihi uzun siireler istenen diizeyde olamamistir.
Ancak 2003 - 2017 yillari arasindaki yolcu, yolcu x mil, ara¢ ve ara¢ x mil miktarlarinin paylasildigi Tablo
3 ve Tablo 4 incelendiginde son yillarda talebin arttigi ve misteri beklentilerinin yikseldigi séylenebilir.
Sekil 1 igerisinde de paylasildigi tizere kabotajda tasinan yolcu miktari 2003 yilinda yaklagik 100 milyon
iken, bu deger 2017 yilinda yaklasik 137 milyona ulasmistir. Yolcu tasimaciliginda artan bu talep arag
tasimaciliginda da karsilik gormis ve Sekil 2 icerisindeki verilere goére 2003 yilinda kabotajda tasinan
ara¢ miktari yaklasik 6 milyon iken bu deger 2017 yilinda yaklasik 12.5 milyona ulasmistir.

Arac ve yolcu kapasitesi yiksek, daha emniyetli ve konforlu, yakit ekonomisi iyi ancak ayni zamanda
daha hizl Ro-Ro gemileriile ilgili talepler, geminin ingasi ve isletmesi ile ilgili yatirimlara harcanacak ¢ok
ciddi rakamlari ortaya cikardigindan bazen uygulamaya konulamadan fikir asamasinda kalmaktadir. Bu
anlamda karar alicilar, calisma igerisinde Ui¢ ana grupta toplamis oldugumuz 6rneklere benzer sekilde
“denenmis ve calismakta olan” ¢oziimlere daha cok egilim gostermektedirler.

Sahip oldugumuz ve bizler i¢in cok degerli olan denizlerimizi daha verimli sekilde kullanabilmek, daha
kisa strelerde daha ¢ok sanayilesme faaliyetlerine katki yapmasini saglamak amaciyla; sektoriin 6nde
gelen firmalarinin tecriibe ve ihtiyaglarina odaklanarak “modern, konforlu ve emniyetli, giiglii stabilite
ve kuvvetli denizcilik yetenegi sahip, hizli seyir yapabilen, ¢evreci, yiksek ana gliverte genisligi ile
tasima kapasitesi artmis” bir Ro-Ro gemisi tasariminin gelistirilmesi i¢in gerekli calisma gruplarinin
kurulmasi ve desteklenmesi gerekmektedir.

Bu calismada elde edilen sonuglar degerlendirilerek, elde edilecek veriler i1siginda hazirlanacak bir
sonraki ¢alismada optimum gemi tipi ve Ro-Ro tasarim onerisi yapilmasi planlanmustir.

Tesekkiir

Bu calismada kullanilan dokiiman ve datalarin paylasimina misaade eden ve tecriibelerini paylasan
basta Sn. Semih ZORLU ve Sn. Ferdi CICEK olmak lizere tiim SEFT Gemi Tasarim firmasi ¢alisanlarina
tesekkirlerimizi sunariz.
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