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OZET

KOCAELI LIMAN TESISLERI ILE KOSEKOY LOJISTiK KOYU ULASTIRMA
MODLARININ KOMBINE TASIMACILIK ACISINDAN INCELENMESI

Engin KUDU

Plansiz gelisme sonucu limanlarin kent iginde sikismasi ve artan talebe bagl
yogunlugun gegici ¢oziimlerle asilmasi lojistik sektor i¢in sorunlarin giderek bitylimesine sebep
olmustur. Giiniimiizde, ulasim aglarina hakim olmak i¢in stratejik ¢aligmalarin yiiriitiildiigii ve
ciddi ekonomik yatirimlarin yapildigi, tiiketimin giderek artmakta ve tedarik zincirinin ¢ok
onemli hale geldigi bir Diinyada sanayi, liman, denizcilik ve lojistik anlamda Tiirkiye’nin en
yogun bolgesi olan Kocaeli ilindeki liman tesisleri ile kurulum siireci devam etmekte olan
KosekOy Lojistik Koyii/Merkezi arasindaki ulastirma modlarinin  kombine tasimacilik
acisindan incelenerek gelisimlerini planli, alternatifi bulunan ve uzun vadeli projeler ile
yiiriitmesini saglamak gerekmistir.

Avrupa Birligi ve Amerika Birlesik Devletlerinin denizcilik politikalari, deniz ulastirma
stratejileri, liman ve limancilik sistemleri incelenmis, kombine tagimacilik baglaminda lojistik
merkezlerle limanlarin entegrasyonu iizerinde durulmustur. Diinya dl¢eginde biiyiik lojistik
merkez ve limanlardan GVVZ Bremen, Singapur ve Kaliforniya 6rnekleri incelenerek Tiirkiye
ve Kocaeli ilindeki lojistik yatirimlar ile limanlarin genel durumu, sorunlar1 ve gelecek donem
hedefleri aktarilmistir.

Sektor paydaslar ile yiiz yiize goriismeler yaparak Kocaeli limanlari ile 1ojistik merkez
arasindaki yiik trafigi, alternatif bir ulastirma moduna ihtiya¢ ve ¢6ziim Onerileri arastirilmas,
Diinyada kullanilmasi giindemde olan teknolojik ve c¢evreci yaklasimlar 1s1ginda Kocaeli
bolgesine uygulanabilecek Oneriler ortaya koyulmustur.

Anahtar kelimeler: Kosekody Lojistik Koyii/Merkezi, Kocaeli limanlari, kombine tagimacilik,

lojistik merkez ve liman entegrasyonu, alternatif ulastirma modlari.



ABSTRACT

ANALYSIS OF KOCAELIi PORT FACILITIES AND KOSEKOY LOGISTICS
VILLAGE TRANSPORTATION MODES IN TERMS OF COMBINED
TRANSPORTATION

Engin KUDU

The congestion of the ports in the city because of unplanned development and the
overcoming of the density due to increasing demand with temporary solutions mean that the
problems for the logistics sector are becoming more serious ones. Today, in a world where
strategic studies are carried out to dominate the transportation networks, notable economic
investments are made, consumption is increasing and the supply chain has become very
important, it is necessary to examine the transportation modes between the port facilities of
Kocaeli, where is the busiest region of Turkey in terms of industry, port, maritime and logistics,
and the ongoing Kosekdy Logistics Village/Center combined transportation and ensure that
their development is carried out in planned, having alternatives and working on long-terms
Project way.

Having examined maritime policies, maritime transportation strategies, port and port
systems of the European Union and the United States of America, the integration of logistics
centers and ports in the context of combined transportation were emphasized. By examining
the examples of GVVZ Bremen, Singapore and California, which are major logistics centers and
ports on a world scale, logistic investments in Turkey and Kocaeli province and the general
situation, problems and future goals of the ports were indicated.

The researches as to freight traffic between Kocaeli ports and the logistics center, the
need for an alternative mode of transportation and solution proposals were done by having face-
to-face interviews with the sector stakeholders, and the suggestions that could be applied to the
Kocaeli region were put forward in the light of the technological and environmental approaches
that has come to the fore to be used worldwidely.

Keywords: Kosekdy Logistics Village/Center, Kocaeli ports, combined transportation,

logistics center and port integration, alternative transportation modes.
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1. GIRIS

Tiirkiye limanlarinda elleglenen toplam yiik miktarinin yaklasik %15’inin gergeklestigi
(Ulastirma ve Altyap: Bakanligi - UAB, 2019) Kocaeli ilindeki Liman Isletme Tesisleri irili
ufakli ve parcali bir yapida Izmit Kérfezi etrafina dagilmislardir. Kiiciik bir kisminin yalnizca
ardindaki isleme tesisleri/fabrikalara hizmet verdigi bu Liman Isletme Tesislerinin yalnizca 6
tanesinde Izmit Korfezinin kuzeyinden gecen ve bitisiklerinde bulunan demiryollaria
baglantilar1 mevcuttur. Baglantisi olanlarin ise toplam ellegledigi yiik miktarina gére demiryolu
kullanim oraninin yaklasik %1 civarinda oldugu tahmin edilmektedir. Ulagtirma modlarindaki
bu dagilim karayollarina fazlasiyla yiik bindirerek gerek bolgedeki trafigi gerekse maliyetleri
arttirmada etkili oldugu diistiniilmektedir.

Gelismis tlkelerdeki lojistik harcamalar 80’11 yillarin basinda Gayri Safi Milli Hasila
larinin (GSMH) %15 ile %20’si arasindayken tedarik zinciri yonetimi ve azaltilmis envanter
varliklar1 yolu ile %10’un altina ¢ekilebilmistir. Az gelismis ve gelismekte olan {ilkelerde ise
lojistik maliyetlerin GSMH’daki oranmnin sirastyla %30’un lizerinde ve %15-%20 arasinda
olabilecegi belirtilmektedir (Arvis ve digerleri, 2010). Bu durumda gelismekte olan ve az
gelismis tllkelerdeki treticiler, gelismis tilkelerdeki tireticilerle rekabet edebilmek i¢in lojistik
harcamalardaki fazlaligi genellikle is giicii maliyetlerini kisitlayarak dengelemeye ¢aligmakta
oldugu diistliniilmektedir.

Marmara havzasindaki yiik artisinin ivmesi, lojistik merkez yatirimlarinin faaliyete
ge¢mesi ve Haydarpasa Limanmin kapanmasi bolgedeki limancilik ve lojistik faaliyetlere
ihtiyaci arttiracagi agiktir. Ancak bu ihtiyacin, son donemde mevcut tesislerin ¢6zmeye calistigt
gibi, altyap1 ¢caligmalar1 géz ard1 edilerek iskelelerin uzatilip denizlerin doldurulmasi ile degil,
tiim ulasim modlarina entegre edilmis liman komplekslerinin olusturulmasi ile saglikli olarak
karsilanabilecegi diistiniilmektedir.

Lojistik ve deniz tasimaciligi sektorlerinde ayri ayri niceliksel dl¢timler, bilimsel

caligmalar literatiirde bulunsa da bu iki sektoriin Kocaeli Limanlari-Kosekoy Lojistik



Koy/Merkez 6zelindeki ihtiyag ve sorunlarinin niteliksel yorumlanmasi ile ¢dziim Onerilerinin
gelistirilmesi konusunda analiz eksigi bulunmaktadir. Calisma bu sebeple agik uglu sorularla
veri toplayarak konuyu niteliksel yaklasimla ¢6ziimlemeyi hedeflemistir.

Bu baglamda;

1-Kosekdy Lojistik Merkezi ile Kocaeli ilindeki liman isletme tesisleri arasindaki yiik
hacmi uzun vadede nasil bir gelisim gosterecek, gelecek hedefleri agisindan hacim ne olacak?

2-Bu yiik hacminin modlar arasindaki dagiliminin, bolgedeki o6zellikle karayolu
trafigine ve liretim maliyetlerine tahmini etkisi ne olacak?

3-Lojistik merkeze direkt denizyolu (i¢ suyolu) ulagimi gerekliligi nedir?

4-Lojistik merkez—liman ulasim modlarinin dengelenmesi i¢in yapilmasi gereken
altyap1 yatirimlari neler olmalidir?

5-Lojistik Merkeze dogrudan denizyolu (i¢ suyolu) ulasiminin etkileri neler olacaktir?
gibi sorularin bilimsel ¢ergevede cevaplanmasi gerektigi agikardir.

1.1. Cahlsmanin Amaci

Biitiin diinyada oldugu gibi, Tirkiye’nin sanayi merkezlerinden biri olan Kocaeli
bolgesinde sanayinin ihtiyact ve iiretimin sevkiyati i¢in iyi planlanmis lojistik merkezler,
limanlar ve ulasim baglantilarina ihtiya¢ bulunmaktadir. Aksi halde yatirimlar uzun vadede
islevini yitirebilir, verimsiz makine parklarina doniigsebilir ve yenilenme siirecinde ¢ok daha
fazla kaynak ihtiyacina gerek duyulabilir. Bu sebeple, olusumu biiyiik yatirimlar gerektiren,
tilkelerin gelismesinde ve her tiirlii sanayisinin rekabet etme sansini artiran dogru planlanmig
lojistik kdylerin, bir 6rneginin yapimina devam edildigi Kosekoy (Lojistik Koyii)/ Kocaeli de,
en fazla yiik akisinin olacagi denizyolu dolayisiyla, bolge liman tesisleri ve lojistik odaklari ile
yapilacak ulastirmanin incelenerek analizlerinin yapilmasi ve ortaya ¢ikacak tablonun daha iyi
seviyeye getirilebilmesi i¢in ihtiyaglarinin belirlenmesi amaglanmustir.

Bu baglamda oncelikle Limancilik ve Lojistik Kdyler ile ilgili akademik ve bilimsel
tanimlamalara yer verildikten sonra, Diinya 6rnekleri ile Tiirkiye uygulamalar1 incelenecek,
Kocaeli ilindeki mevcut durum tespiti ve yapilmasi planlanan ¢aligmalar aktarilacaktir. Kocaeli
ilindeki Liman Tesisleri, bu tesislerle irtibat1 bulunan lojistik odaklar ve Kosekdy Lojistik Koyt
arasindaki ulastirma incelenerek analizleri yapilacak ve elde edilecek tablonun uluslararasi
rekabet agisindan istenilen seviyeye getirilebilmesi i¢in (verimlilik/stirdiirebilirlik gibi)

ihtiyaclar belirlenmeye ¢aligilacaktir.



1.2. Calisma Plam
1.2.1. Teorik calisma

Kavramlarin bilimsel ve akademik literatiir i¢erisinde agiklanmasi, tanimlanmasi. Ele
alinacak alinacak konunun Diinya ve Tiirkiye uygulamalarinin incelenmesi, Kocaeli ilindeki
mevcut durumun ortaya konulmasi. Yapilacak saha aragtirmasindan elde edilecek verilerin
analiz sonuglarina gére bolgedeki lojistik faaliyetlerin uluslararasi rekabete ve toplam faydaya
uygun olarak gelisimini saglayacagini diisiindiiglimiiz alternatiflerin belirlenmesi.
1.2.2. Saha calismasi

Kocaeli ilindeki Liman Tesisleri, limanlar ile irtibat igerisindeki lojistik odaklar ve
Kosekdy Lojistik Koyl arasindaki ulastirmanin, arastirmacinin kendisi ile birlikte benzer
bilimsel konularda calismalar1 bulunan akademisyenlerin hazirlayip, sektorde tecriibeleri
bulunan iist diizey yonetici gorevindeki paydaslarin goriisleri alarak gelistirmis oldugu yari
yapilandirilmis gériisme formu yontemiyle incelenerek bulgularinin bilimsel analizlerinin

yapilmasi.



2. MATERYAL VE METOT

2.1. Denizcilik Politikalar: ve Deniz Ulastirma Stratejileri

Tarih boyunca imparatorluklarin hakimiyet elde etmek i¢in savastiklart ve diinya
ticaretini uzun yillar etkileyen Ipek Yolu ile Baharat Yollarinin denizyolu, kanal gegisi ve nehir
yollar1 ile giizergahlarinin degistirilmesi ve Yeni Diinyanin kesfi iizerinde Avrupali Denizcilere
ait ideallerin Oncii olmus olmas1 yadsinamaz bir gercektir. Disa bagimli oldugu hammadde ve
sOmiiriisii altindaki iilkelerden elde ettigi ganimetlerin tasinmasi i¢in biiyilk oranda deniz
yolunu kullanan kitanin oncii iilkeleri ayni zamanda kita i¢ci dagitimi da miisait olan
cografyalarinda nehir yollar1 ve kanal gegisleriyle yapmislardir. Kentler ve sanayinin gelisimi
de bu yollar tizerinde daha hizli olmustur.

Bu boliimde, tilkelerin gelisimine katkisi her donemde yiiksek olmus denizyolu
tasimaciliginin belirleyici unsurlarina yon veren diinya 6lcegindeki denizcilik politikalar1 ve
deniz ulagtirma stratejilerini Avrupa Birligi (AB), Amerika Birlesik Devletleri (ABD) ve
Tiirkiye 6zelinde detaylandirilacaktir.

2.1.1. AB denizcilik politikalari

Avrupa Komisyonunca hazirlanan ve AB Ulastirma Politikalarina genel esas olmak
tizere 1985, 1992, 1996 ve 2001 yillarinda yayimlanan “Beyaz Kitap”larda, AB Ulastirma
Politikalarinin hedefleri arasinda “Denizyolu ve i¢ suyollartyla ulagimi tesvik etmek” ve “Cok
modlu tasimaciligy gerceklestirmek” te siralanmustir (Ozer, 2010). Bu hedefler dogrultusunda
cesitli tarihlerde yapilan calismalar ile hazirlanan ilerleme ve sonug¢ raporlar1 bize AB
Denizcilik Politikalar1 ve Deniz Ulastirma Stratejileri hakkinda bilgiler vermektedir. AB
Projeleri, genellikle birligi olusturan iilkelerin ortak menfaatlerine yonelik ¢ozlimler {izerine
hazirlanmaktadir. Calismada AB igerisinde denizcilik politikalart ve bu politikalar
dogrultusundaki deniz ulagtirma stratejileri iizerinde durulacak, ilerleyen bdliimlerde

incelenecek olan denizyolu tagimaciliginin faydalar iizerine 151k tutulacaktir.



2.1.1.1. Biitiinlestirilmis denizcilik politikasi ve ulusal denizcilik politikalar:

Deniz ve denizciligin tiim boyutlarinin dikkate alindigi, komisyon tarafindan
olusturulmus 1278 numarali aksiyon planit ve AB’nin denizcilik politikasini belirleyen Mavi
Kitap (Blue Paper) olarak bilinen “AB i¢in Biitiinlestirilmis Denizcilik Politikas1” isimli belge
10 Ekim 2007 tarihinde COM(2007) 575 final numarasi ile yayimlanarak Briiksel’de AB
Komisyonu tarafindan kabul edilmistir (Commission Of The European Communities, 2007a).
Daha Onceki planlamalarda da denizcilik ve denizyolu tasimaciligina deginilmisse de bu
gelisme ile Avrupa’da ilk defa denizin ve denizciligin tiim boyutlarim1 dikkate alan
biitiinlestirilmis bir yaklasimla denizcilik politikasinin gelistirilmesi i¢in somut bir adim atilmig
oldugu dile getirilmektedir. Bu politikanin hazirlanmasindan 6nce ulusal biitlinlestirilmis deniz
ulastirma politikalarinin hazirlanmasi ve uygulanmasi AB denizcilik politikasinin da geregi
olarak AB Komisyonu tarafindan iiye iilkelerden talep edilmis ve giindeme tasinmistir.
Hazirlanan ulusal raporlar tiim birligi kapsayacak sekilde biitiinlestirilerek tek bir politikaya
evrilmis ve kabul edilmistir.
2.1.1.2. Akdeniz’de biitiinlestirilmis denizcilik politikasi

AB Komisyonu biitiinlestirilmis denizcilik politikalart dogrultusunda, 450 liman ve
terminali ile kiiresel deniz kaynakl ticaretin %30’unu ve diinya genelinde petrol trafiginin
dortte birlik hacmini tagsiyan Akdeniz’de (Commission Of The European Communities, 2009),
daha iyi yonetimsel ¢aligmalar i¢in 2009 yilinda COM(2009) 466 final raporunu hazirlamistir.
Bu raporun AB’nin Akdeniz iilkeleri ile iliskilerine saglayacagi katkilar ile Akdeniz ve
cevresinin gelismesine saglayacagi katkilari 6n planda tutarak biitiinsel bir gelismeyi
amaclamakta oldugu goriilmektedir. Final raporunda iizerinde durulan konularin;

-Tiim kiy1 devletlerin uluslararasi diizenlemeler disinda digerlerinden izole bir sekilde
kendi yonetimsel kurallarini belirlemesi bolgede denizcilik aktivitelerini zorlayici bir etki
yapmakta oldugundan, pek ¢ok uygulamada etkilesilen bolgede tiim aktorlerin iizerinde
mutabakat saglayabilecegi kurallarin belirlenerek seffaf bir sekilde uygulanabilmesi,

- Birlesmis Milletler tarafindan 1982 UNCLOS (United Nations Convention on Law of
the Sea) konvansiyonu cergevesinde belirlenen denizlerin paylasilmasina, muhalif Suriye,
Israil, Libya ve Tiirkiye nin de bulunmasi Akdeniz’de paylasimi sorunlu bir duruma getirmekte

oldugundan, sektorel irtibatlar1 kurulmasi ve organizasyonlar aras1 mutabakatlarin saglanmasi,



-Balik¢ilik sektoriindeki paydaglarin diyalogu gelistirilerek sivil kuruluglarla bolgesel
yonetimi ilerletmesinin saglanmasi,

-Deniz kaynakli ekonomi potansiyelini gelistirmek, ¢evre koruma giivenligi ve kiyi
poplilasyonlarina daha iyi bir gelecek i¢in denizcilik yonetiminin ihtiyaglarini eslestirilmesi,

-Deniz Trafigi, yenilenebilir enerji yatirimlar1 ve turizm dolayistyla artan aktivitelerin
emniyetli bir ¢evre, potansiyelin optimizasyonu ve rekabet edebilirligin devami i¢in deniz
saha/alan planlamasi (Maritime Spatial Planning, MSP) yapilmasi,

-Iklim degisikligi, liman gelisimleri, kiyisal turizm ve iliskili yatirimlar dolayisiyla
deniz cevresinin ve denizcilik mirasinin korunmasi, Akdeniz kiy1 bodlgelerinin daha iyi
yonetilebilmesi, sosyal, c¢evresel ve ekonomin siirdiiriilebilirlik i¢in ulusal stratejilerin
tartigilmasiyla Birlestirilmis Kiyisal Bolge Yonetimi’nin (Integrated Coastal Zone
Management, ICZM) olusturulmast,

-Ortak Balikgilik Politikas1 olugturabilmek i¢in bilimsel ¢alismalar ve veri olusturulmasi
yoluyla birlik disindaki ilkelerinde katilimiyla igbirliklerinin olusturulmas,

-Deniz kirliliginin izlenmesi i¢in kurulan SAFEMED, otomatik tanimlama sistemi
olarak kullanilan AIS, Narkotiklerin deniz analiz ve operasyon merkezi (Maritime Analysis and
Operations Centre — Narcotics, MAOC-N) gibi uygulamalarin gelistirilmesi, ulusal igbirlikleri
ve limanlar aras1 bilgi paylasiminin saglanmasi yoluyla daha emniyetli ve glivenli bir denizalani
icin birlestirilmis gézetim uygulamalarinin baslatilmasi, olduklart gériilmektedir (Commission
Of The European Communities, 2009).

Akdeniz ¢anaginin yiiksek ticaret kapasitesi, enerji kaynaklar1 aktarimi i¢in 6nemli bir
rota olmast AB Komisyonunu bu bolgeye kiyisi olan tiim iilkelerle birlikte AB’ye yapacagi
katkilar1 irdeleyen istisare siirecine ve daha iyi yonetim i¢in Akdeniz’de Biitiinlestirilmis
Denizcilik Politikasi tartismalarina yoneltmis oldugu anlasilmaktadir. Bu siirecin Akdeniz’deki
koster ve yakin kiyisal tagimacilikta 6nemli yeri bulunan Tiirkiye’yi de etkileyecek sonuglar
dogurabilecegi diisiiniilmektedir.
2.1.1.3. 2008-2020 Doneminde uygulanacak kapsamh deniz ulastirma stratejisi

AB Komisyonu “AB Biitlinlestirilmis Denizcilik Politikas1” belgesi temelinde
emniyetli, giivenli, temiz ve etkin gemiciligin gelistirilmesi i¢in on yillik strateji belirlemistir.
AB gemiciliginin ve diger denizcilik sektorlerinin diinya piyasalarinda uzun siireli rekabet

edebilirliginin artirilmast ve deniz ulastirmasi sisteminin 21°nci Yiizyilin o6zelliklerine



adaptasyonu 2018 yilina kadar uygulanacak stratejinin temel hedefleri olarak ortaya ¢ikarmis

daha sonra bu siire¢ 2020 yilina kadar uzatilmistir. Strateji AB denizciligini derinden sarsan

mali krizin etkilerini azaltma yoniinde tedbirleri, Avrupa’da engelsiz bir deniz ulastirma alani

olusturacak bir eylem plan1 ile denizcilik sirketlerine yiiklenen idari kiilfeti ve formaliteleri

basitlestirmeyi hedefleyen tedbirler de icermektedir. Bu hedefler icin asagidaki projelerin

onemli oldugu vurgulanmaistir;

e Smirlar1 olmayan bir Avrupa deniz ulastirmasi alani.

e Deniz arastirmasi i¢in Avrupa stratejisi.

e Uye iilkeler tarafindan gelistirilecek ulusal biitiinlesik denizcilik politikalari.

e Deniz gozetimi i¢in Avrupa agi.

e Uye iilkelerin deniz saha/alan planlamalarina yonelik yol haritas.

o Iklim degisikliginin kiy1 bdlgelerdeki etkisinin hafifletilmesi igin strateji.

e Denizcilikten kaynaklanan CO, emisyonlarinin ve kirlenmenin azaltilmasi.

e Korsan balik¢ilik ve tahrip edici agik deniz dip trolciiliigiiniin ortadan aldirilmasi.

e Avrupa denizcilik kiimeleri ag1 (European Maritime Cluster Network) hazirlanmas:.

e Deniz ulastirma ve balik¢ilik sektorleri icin AB 1s hukuku muafiyetlerinin gézden
gecirilmeleri (Commission Of The European Communities, 2007a).

Bu stratejinin uygulanmasi, tedbirlerin tartisilmas1 ve AB miiktesebatina yansitilmasi,
kisa ve orta vadede AB’nin 6nemli giindem maddesi olmaya devam etmektedir. Bu minvalde
Paris Memorandumu ¢ercevesinde uygulanan Liman Devleti Denetimleri ile birlik icerisinde
deniz tasimacilig1 yapacak gemi ve personelinin belirlenmis standartlar1 saglama zorunluluklari
siklikla kontrol edilmesi ve birlik disindan diisiik standartli unsurlarin tasimacilik yapmasina
miisaade edilmemesi ticarete dogrudan engel oldugu i¢in en etkili konulardan biri oldugu
diistiniilmektedir.
2.1.1.4. Deniz ve kiyr alam planlamasi

AB Komisyonu Biitiinlestirilmis Denizcilik Politikalar1 dogrultusunda kiyr ve
denizalani planlamasi esaslarini sekillendirmek tizere 25 Kasim 2008 tarihinde, COM(2008)
791 final sayili “Deniz Alam1 Planlamasmin Yol Haritasi; AB i¢inde Ortak Prensiplerin
Saglanmas1” dokiimani yayimlamistir (Commission Of The European Communities, 2008).

Deniz ve kiy1 alanlarinin kullaniminda sektdrler arasinda yasanan kiyasiya rekabet, AB tiyesi



tilkeler arasinda uygulama farkliliklari ve kiyidas tilkelerin denizde yetki kullanmalarinda tabi
olacaklar1 uluslararasi kurallarin agik olmayisi, AB Komisyonu’nun deniz alanlar1 planlamasi
caligmalarina 6nem kazandirmaktadir. Dokiimanda Kuzey Denizinden faydalanmak i¢in pek
cok devletin diizenleme yapmis oldugundan bahisle 6zellikle yenilenebilir enerji yatirimlari
icin bir bolgede bir sikisiklik olabilecegi ongoriilmiistiir. S6z konusu dokiiman ile sekillenen
yol haritasinin uygulanmasi benzer konularin giindemde kalmasini saglarken ortak faydanin
maksimize edilmesine de katki saglayacag diisiiniilmektedir.

Gegmiste gozlemlerden, ¢esitli kaza ve olaylar sonucu AB’nin deniz ve deniz
ulastirmasi konusunda giindemine aldig1 tiim konularin, kisa veya orta vadede yeni kurallarin
ortaya ¢iktig1 goriilmektedir. Giindemde olan konular ve ortaya ¢ikan kurallar sadece AB
cercevesini etkileyecek sonuglar dogurmakla kalmamakta, Uluslararasi Denizcilik Orgiitii
(IMO) ve diger ilgili uluslararasi denizcilik organizasyonlarini da etkileyerek, evrensel
sonuglara doniismektedir. Son yillarda global sermayenin liman isletme alaninda yaptigi
yatirimlarin berrak bir zeminde daha uzun vadeli/hacimli olmasina sebebiyet verecektir. AB’ye
katilim siirecinde ilerleyen ve denizcilik iligkilerinde AB tiyesi iilkelerde 6nemli yer tutan
Tiirkiye ve Tiirk denizciliginin de siiphesiz bu sonuglardan etkilenecegi bir gercektir. Bu
manada AB ile birlikte liyelige aday iilkelerde de kiyr alan1 yatirimlarina iliskin prosediirlerin
sade ve net olmasi adina ¢aligmalarin Tiirkiye de de yapilmakta oldugu bilinmektedir.

2.1.2. ABD denizcilik politikalar

Diinyanin pek ¢ok iilkesi gibi Amerika Birlesik Devletleri (ABD) de uluslararasi deniz
tasimacilifinda rekabeti savunurken, ABD Denizcilik Idaresi (Maritime Administration -
MARAD) tarafindan yonetilen cesitli programlar araciligiyla bayrak filosu ve deniz
tasimaciliginin ¢esitli unsurlarinin ulusal ¢apta tesvik edilmis ya da edilmekte oldugu goze
carpmaktadir. En fazla géze carpan ve halen cesitli tartismalara yol acan, Birinci Diinya
Savasinin ardindan denizcilik endiistrisini korumak amaciyla Deniz Ticareti Yasas1 ya da Jones
Yasasi olarak bilinen korumaci kabotaj yasasidir. 1920 yilinda Amerikan kongresinde kabul
edildigi bilinen yasaya gore ABD limanlar1 arasinda tasimacak mallari, Amerika Birlesik
Devletleri vatandaglar1 veya daimi sakinleri tarafindan insa edilen, sahip olunan ve isletilen
gemiler tasiyabilmektedir (Clarence, 1960). Ancak bu yasa ABD denizcilik politikalarini
olusturan uygulamalarin ne ilki ne de sonuncusudur.

Ozer (2010)’in bir ¢calismasinda vurguladigia gore;



- Amerika Birlesik Devletleri’nin en 6nemli politika hedefinin “her zaman halkin
ihtiyaglarma adil sekilde cevap veren ve yeterli savunma ve acil durum Kabiliyeti
saglayan bir deniz ulastirmasinin sunulmasini giivenceye almak™ olmustur.

- ABD’de 1789°da getirilen ilk denizcilik politikas1 yasasi, ABD gemileri disinda yabanci
gemilerle taginan ithal yiiklere daha fazla vergi yiikleyen tercihli tarifenin yiiriirliige
girmesidir.

- Uluslararasi deniz navlun fiyatlarinin ve konferans politikalarinin hazirlanmasina onay
veren ve tastyicilarin yasadisi rekabet ve ayrimeilik uygulamasina karst diizenlemeler
yapan Federal Denizcilik Komisyonu (FMC) ayni1 zamanda 1916 tarihli tagimacilik
yasasinin deniz tasitlar1 tarafindan ihlal edildigine dair davalar1 inceler ve yabanci

devletlerce ABD bayrakli gemilere uygulanan ayricaliklar ve yiikleri de sorusturur.

Amerikan Ekonomik Birligi elli sekizinci yillik toplantisi bildirileri arasinda yer alan ve
Henry L. Deimel, Jr, tarafindan yazilan United States Shipping Policy And International
Economic Relations isimli bildirisinde ise, Birlesik Devletlerin denizcilik politikasi ulusal deniz
ticaretinin ve gemi insaatinin tesvik edilmesini saglamaktir. Bu politika, pes pese gelen baslica
denizcilik yasalarinin ve yillarca siiren tecriibeler sayesinde gelismistir. Birinci diinya savasinin
sona ermesinden bu yana yliriirliige giren tiim 6nemli denizcilik yasalarinda ulusal denizcilik
ve gemi ingasina yardim ve bunu tesvik etme politikast ABD Kongresi tarafindan olumlu olarak
ifade edilmis ve hiikiimet yardimi hiikiimleriyle desteklenmistir (Deimel, 1946) denilmektedir.

1930’1u yillarda yasanan biiyiik buhranda denizcilige verilen tegviklerin gerektigi gibi
geri donmedigi ag1Za ¢cikmis ve filonun istenilen diizeye gelmedigi goriilmiistiir. 1936 yilindaki
deniz ticareti kanunu diizenlemesi tersaneleri yabanci tersanelere kars1 %60°a varan oranlarda
desteklemis ve bu sekilde 1938 yilinda bir milyar dolarlik anlasma yapilmasina olanak
saglamistir (Dickinson, 1965).

I1. Diinya Savast ile birlikte ihtiya¢ duyulan ve savasin kazanilabilmesi igin bilyiikk 6nem
arz eden emtialarin taginabilmesi i¢in biiylik bir gemi insa seferberligi baslatilarak kisa zamanda
cesitli tiplerde 5777 gemi insa edilmisti. Bu {iretim savas sonunda {ilkeyi mucizevi sekilde
gelistirmis ve diinya deniz ticaret filosu tonajinin %60’ ma sahip hale getirmistir. 1946 yilinda

kabul edilen Ticari Deniz Satis Kanunu ile bu filonun fazlalik olarak bulunan yaklasik iki bin



tanesi yerli ve yabanci alicilara satilarak savas ekonomisinin iyilestirilmesinde kullanilmas.
Avyrica satiglar bu tilkelerle bir bagka ticaretin olusumuna da katki saglamistir (Beers, 2009).
2.1.2.1. isletme tesvikleri ve iilkeler arasinda anlasmalar

Diinyanin bircok iilkesinde uygulanmakta olan ve temel olarak bir iilkenin kendi ulusal
denizcilik sektoriine yardimer olmak i¢in kullandigi ve gemilerinin uluslararasi denizcilik
piyasalarinda rekabet etmelerine yardimci olmak i¢in yapilan dogrudan mali yardimlari igeren
isletme tesvikleri ABD’de de uygulanmaktadir. Ozer (2010)’in bir ¢calismasinda vurguladigina
gore, ABD’de isletme yardimlari, 6nemli rotalar olarak tanimlanan hatlarda ¢alisan diizenli hat
sitketlerine 6denmektedir. Bu tegviklere genellikle belli kosullar eklenir, 6rnegin gemilerin
kendi iilkesinde inga edilmesi gibi. Dogrudan isletme tesviklerinin verimsiz yonetime yol agma
tehlikesi s6z konusudur.

Yine pek ¢ok iilkenin aralarinda ticaret yapan gemilerini karsilikli olarak korumak i¢in
anlagmalar yaptiklar1 ve bu tarz uygulamalar da deniz ulagtirma politikasina iligskin gelistirilmis
yontemlerden biri oldugu bilinmektedir. Ozer (2010)’in ayni ¢aligmasinda degindigine gore,
ornegin Amerika Birlesik Devletlerinin Cin ile iki tarafli diizenli hat tasimaciliginda deger
esitligi (parite) saglayan ve her lilkenin gemilerinin en azindan mevcut yiikiin iicte birini
tagimasini temin eden bir ikili denizcilik anlagmasi vardir. Ayrica Birlesmis Milletler Ticaret
ve Kalkinma Konferansi (United Nations Conference on Trade and Development,
UNCTAD)’nin 1974 yilinda igerisinde ABD’nin de bulundugu 79 iilke tarafindan kabul edilen
diizenli hat tasimaciligina yonelik kurallarinda 40-40-20 olarak bilinen ve tasimaciligin
karsilikli iki tlkesine ait gemilere yiizde kirk, diger iilke gemilerine ise ylizde yirmi tasima
hakk1 veren hiikiimleri de ¢ok tarafl1 bir denizcilik anlagmasini ifade etmektedir.
2.1.2.2. Deniz ulastirma sistemi ulusal stratejisi

Deniz tasimaciligindaki yeri ve gecmisinin ticareti kolaylastirirken ulusal
glivenligi de saglayan bir olgu olarak degerlendirildigi ABD de 2004 yilinda ¢ogu
bakanlik diizeyinde olmak iizere on sekiz federal unsurdan olusan Deniz Ulastirma
Sistemi Komitesi bu alandaki gelismeleri yonlendirmek iizere kurulmustur.

Deniz Ulastirma Sistemi Komitesi (CMTS)’nin 2008 yilinda hazirlamis oldugu
“National Strategy for the Marine Transportation System: A Framework for Action” isimli

ulusal stratejinin islendigi calismada oncelikle asagida detaylar1 verilen kapasite, emniyet ve
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giivenlik, ¢cevre yonetimi, esneklik ve gilivenilirlik ile finans ve ekonomi konularinda ulusal acil
eylem ¢agris1 yapilmaktadir.

Kapasite; Sinirli genisleme imkanlarina karsilik yirmi yillik projeksiyonlarda limanlarin genel
yiik hacminin yiizde elli, konteyner trafiginin ise iki kat artacagi tahmini nedeniyle etkin
yonetim ve teknolojik yatirimlar ile kapasite arttirilmasinin ekonomik gelisim i¢inde kilit unsur
oldugu belirtilmis, deniz tasimacilik sisteminin etkinligin arttirllmasi ve tasimacilikta
sikisikligin azaltilmasi i¢in sekiz eylem gerekliligi tespit edilmistir.

- Yasal, diizenleyici ve kurumsal gereksinimlerin ele alindig igbirligini olusturmak.

- Karayollarindaki tikaniklig1 azaltmak i¢in Denizyolu Koridorlarimi belirlemek ve
Marine Highway/Deniz Karayollar1 tizerinde deniz tasimaciliginin genislemesini tegvik
etmek.

- Deniz ulagtirma sistemini mevcut ve gelecekteki ihtiyaglara gore daha etkin hale
getirmek i¢in altyap1 ve operasyonel yatirimlarda 6zel sektorii tesvik etmek.

- Cevresel biling ve ¢evre politikalarina uygunluktan emin olmak i¢in ulusal, yerel ve 6zel
kuruluslarla isbirligi yapmak, liman yakini arazi kullanim planlamasi yapmak.

- Etkinligi artirmak ve cevresel siirdiiriilebilirlik i¢in yerel idareler ve 6zel sektore tesvik
ve kolaylik saglamak.

- Deniz ulastirma sisteminde yiik hareketleri, kapasite ve verimlilik ile ilgili verileri
dogru, giivenilir ve zamaninda yaymlamak.

- Verimliligi artirmak i¢in standart terminoloji ve akis diyagramlari olugturmak.

- Deniz ulastirma sistemi verimliligi ve altyapi ariza risklerini belirlemek i¢in performans
Olgtimleri gelistirmek (CMTS, 2008).

Emniyet ve Giivenlik; Kotii hava sartlarinin yasandigi deniz ulastirma sisteminde sofistike
gemilerin bazen de tehlikeli yiiklerle yiiksek siirat ile birbirine yakin gegme durumlart soz
konusu olmasi dolayisiyla yasam, c¢evre ve miilkiyeti korumak iizere yiiksek emniyet ve
giivenlik unsurlariin olusturulmasi ve gemiler kadar limanlarda da uygulanmasi gerektigi
belirtilmis, deniz trafik sistemlerinin yaninda ¢evre kirliligine miidahale edilmesini gorev
edinen kurumlara destek verilmesi tavsiye edilmistir. Petrol, riizgar, dalga ve gel-git akintisi
enerji kaynaklarini arastirmak ve isletmek iizere kurulacak agik deniz platformlarinin gelecek
50 y1l igerisinde bakim gemileri trafigi ile birlikte i¢ sularda kritik ortamlar olusturacagi ve yeni

diizenlemelere ihtiya¢ duyulacagi saptanmistir. Yine emniyet ve giivenligi artirmak amaciyla
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zamanin ¢ok degerli oldugu deniz tasimaciligina yonelik anlik hava ve deniz tahminlerinin

sektore ulastirilmasinin 6nemi vurgulanmis ve ulusal strateji icin yedi temel eylem

belirlenmistir.

Mevcut ulusal seyir programlari arasinda isbirligi olusturarak tekrar1 azaltmak.
Denizcilere gergek zamanl bilgi akisiyla beraber seyir giivenligini etkinlestirmek ve
kaza riskini azaltmak i¢in fiziki osinografik bilgi sistemleri, e-navigasyon, omurga alt1
su mesafesi, yiliksek frekansli radar teknolojileri ve okyanus gézlemleme sistemlerini
entegre etmek.

Seyir giivenliginin artirilmasi igin seyir teknolojileri ve arastirmalarini tegvik etmek.
Deniz araclar1 ve g¢evrenin risklerini azaltmak iizere mevcut sistemlerin planlamasi,
bakim1 ve operasyonunu yapmak, kaza ve dogal afetlere miidahale etmek.

Deniz tagimaciligi ve deniz giivenligi politikalar1 olusturma organ ve programlari
arasinda koordinasyonu saglamak.

Suyolu ticaretini etkileyen hareketlerin gilivenligine yonelik caligmalar yapmak.
emniyet ve giivenlik zorunluluklar1 arasinda ekonomik ve koordinasyon saglamak.
Seyir kanallar1 ve deniz ulastirma sistemleri icerisinde kazalarin azalmasini ve emniyeti
saglamak tizere ulusal ve yerel denizcilik otoriteleri, gezi ve ticari teknelere ait birlikler

ve liman idareleri arasinda yakin ¢alisma temin etmek (CMTS, 2008).

Cevre Yonetimi; Yolcu ve ylik tasimaciligi icin denizyolu tasimaciligi diger tasima modalarina

gore daha emniyetli, rekabet¢i ve etkin bir sistemdir. Temel olarak deniz ulastirma sisteminin

sagligi ile okyanus, kiyilar ve tath su kaynaklarindaki ekosistemin sagligi bir arada yliriitiilmesi

benimsenmistir. Bu amacla deniz ulastirma sisteminin etkiledigi topluluk ve ekosistemleri

korumak i¢in sekiz eylem belirlenmistir.

Liman sahalar1 ve deniz ulastirma sistemi bilesenlerinde hava kalitesini artirici, sera
gazi etkisini azaltic1 ve tikaniklig1 azaltici teknoloji, proje ve faaliyetleri desteklemek.
Deniz ulastirma sistemleri planlama ve gelistirme siireglerinde ¢evresel etki
degerlendirme verilerini goz oniinde bulundurarak birlikte caligma yapmak.

Deniz g¢evresinde kirletici, istilaci tiirler ile insanlarin sebep oldugu seslerin etkilerini
kontrol etmek ve deniz memelileri ile gemilerin negatif etkilesimini azaltmak.

Taranmis malzemenin ¢evreye uyumlu yonetilmesini saglamak.
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Sediment, tarama, tarama malzemesi, desarj noktalari, firtinaya bagl su tagintisi, petrol
ya da tehlikeli madde s1zintisi, zararlilarin kirlenmeyi 6nleme sistemlerini yonetmek ve
deniz enkazlarindan habitatin korunmasi ve kirliligin azaltilmasi i¢in koruyucu ve
azaltic1 planlarin yapilmasi i¢in bolgesel, havzada etkili devletler ve ulusal ajanslar
koordine etmek.

Ulusal kurumlarin, Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO) ile diger uluslararas1 kurulus
ve anlagmalarin ortaya koydugu, deniz kirliligini 6nlemeye yonelik standart, politika,
yasa ve kurallarinin eslestirilmesine yonelik ¢alismasina destek olmak.

Gemi sokiim ve terkin islemlerindeki ¢evresel sorunlara ulusal ve uluslararasi ¢6ziim
tiretilmesine destek olmak.

Deniz ulastirma sistemi gelisiminin diisiik gelir grubu lizerindeki etkilerini en aza
indirmek ve deniz ulastirma sistemi ile intermodal tasimacilik sistemi ihtiyaclarinda
sanayi saha rezervleri ile eski kirlenmis sanayi alanlarinin kullanilmasini tesvik etmek

(CMTS, 2008).

Esneklik ve Giivenilirlik; Deniz Ulastirma Sistemi Komitesi yolcu ve yiiklerin

ulasimina deniz tasimaciliginin zorlu sartlari, 6ngoriilen ya da goriilemeyen gecikme

veya masraflar engel olmadan modern tedarik zincirinin tamamlanabilmesi i¢in alt1 esas

tizerinde durmustur.

Kamu hizmetleri ve ticari denizcilik operasyonlarinin aksamadan devamim
saglayacak sekilde uzman ve kaynak koordinasyonu yapmak.

Ilgili endiistri ve kurtarma operasyonlarin1 koordine ederek ihtiyat ve dalgalanma
kapasitesini gelistirmek.

Kasirga gibi dogal afetler sebebiyle seyir kanallarinda seferleri engelleyecek
miktarda sediment birikmesi durumlarina acil miidahale ve restorasyon igin
koordineli bir yaklagim gelistirmek.

Terk edilmis, batmis gemiler ve hasarli kopriiler gibi kesisen zor konularin
¢Oziimii icin isbirligi iretmek.

Limanlar, suyollar1 ve deniz ulagtirma sisteminin diger unsurlar1 tizerindeki iklim
degisikligi ve benzeri hassas etkiler icin ulusal ve uluslararasi stratejiler

gelistirmek ve tesvik etmek.
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Okyanus Politikas1 Komitesi benzeri danisma ve koordinasyon yapilari

olusturmak (CMTS, 2008).

Finans ve Ekonomi; Kamu ve 6zel sektor yatirimlarinin efektif olmasini amaglayan, deniz

ulastirma sisteminin altyapisini korumak ve gelistirmek i¢in bes temel unsur benimsenmistir.

Ucretler, vergiler ve gelirler géz 6niinde bulundurularak, ¢evresel etkinin azaltilmasi
gibi altyapi projelerinin bakimi ve rehabilitasyonu i¢in finansal yapida yeni yaklagimlar
olusturmak i¢in yerel ve ulusal idareler ile 6zel kuruluslarin fonlama stratejileri tizerinde
isbirligi yapmast.

Federal gelirlerin paylasiminda 6nceligin belirlenmesi iizerinde ¢alismalar yapmak.
Maliyet dagitiminin insan ve ¢evre saghigini géz ardi etmesini dnlemek, ekonomik
verimliligi tesvik etmek ve haksiz rekabeti dnlenmek.

Ulusal fon ve projelerin en iyi sekilde koordine edilmesini saglamak.

Ekonomik carpikligi azaltmak ve sabit maliyetleri dengelemek iizere Bagkan’a Deniz

Ulastirma Sistemi Komitesi tiyeligi 6nerisi sunmak (CMTS, 2008).

MARAD tarafindan daha gii¢lii ulusal denizcilik i¢in Amerikan kongresine sunulan son

raporun (U.S. Department of Transportation, 2020) da Amerika bayrakli gemilerin daha fazla

yiik tasimasi, Amerikan denizciler i¢in daha fazla is olanagi olusturulmasi, limanlarin daha

fazla ylik ve daha biiyiik gemileri elleglemesi temelinde hazirlandig1 goriilmektedir. Raporda

bunun i¢in belirlenen dort amac ve hedef;

Ulusal giivenlik ve ekonomik refah igin ABD denizcilik yeteneklerini giiclendirmek
esastir.

Ulusal giivenlik stratejisinin kaynak ihtiyaclarimi destekleyecek ABD deniz isgiicii
olusturulmasi saglanacaktir.

ABD Liman Altyapisinin ve performansinin iyilestirilmesi i¢in destek saglanacaktir.
Bilgi, otomasyon, emniyet, gevresel etki ve diger alanlarda denizcilik sektoriiniin

yenilenmesi saglanacaktir.

Sonu¢ olarak, yukaridaki konularin uygulanmasiyla hedef edinilen ABD’nin

denizcilikteki c¢ikarlarina Deniz Ulastirma Sisteminin tiim paydaglarin ortak cabasiyla

gelistirilmesi yoluyla ulasilabilecegi belirtilmistir. Bu ¢abanin sadece yerli degil tiim tedarik
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zincirini kapsayacak sekilde planlama, yonetim, operasyon ve bilgi paylasimmin koordine
edilmesiyle deger bulabileceginin diisiiniildiigii anlasilmaktadir.
2.1.3. Tiirkiye’nin denizcilik politikalar:

Jeopolitik konumu ile 6nemli bir noktada olan Anadolu topraklarinin denizcilik ve
baglantili unsurlar1 en zay1f zamanlarinda bile iilkenin giindeminde olmustur. Tarihi ipek Yolu
ve Baharat Yolu giizergahindaki limanlar denizcilik ile ilgili ¢alismalarinda 6n planinda yer
almislardir.
2.1.3.1. Cumhuriyet donemindeki politikalar ve gelismeler

1923 yilinda Izmir iktisat Kongresi’nde denizcilikle ilgili alian kararlar, cumhuriyetin
ilk donem denizcilik politikasinin ana hedeflerini olusturmus, 6zellikle ulusal deniz filosunun
kurulmasi ve kabotaj hakkinin kullanilmasi konusunda ilk adimlar atilmistir(Koca, 2015).

20 Temmuz 1936 tarihinde imzalanan Montro S6zlesmesi ile Tiirk Bogaz’larindan gegis
rejimini diizenlerken, Tiirkiye Cumhuriyeti Devleti’nin egemenlik haklarin1 kabul etmekte ve
Tiirkiye kiyilarinda uluslararasi deniz ticaretinin serbestligini glivence altina almaktadir.

Cumbhuriyetin ilanindan sonra da hiikiimet programlarinda deniz ulastirma
politikalar1 {lizerinde durulmus, Limanlar Kanunu’nun (14 Nisan 1925) ve Kabotaj
Kanunu’nun yliriirliige girmesi (1 Temmuz 1926) ile deniz ulastirmasina iliskin gelismeler
hizlanmistir. 1960 yilina kadar devlet¢i bir yapilanma ile limanlarin ve deniz tagimaciliginin
gelismesi i¢in cesitli yatirimlar yapilmis, banka ve sirketlerin kurulmus oldugu goriilmektedir
(Ozer, 2010).

Bu donemde, deniz isletmelerindeki yabanci iistiinliiglinii kirmak ve deniz ulagimin
ulusal gemiler ile yiiriitebilmek i¢in, limanlarin iyilestirilmesi ve yeni iskelelerin yapilmasi,
limanlarin demiryolu ile i¢ bolgelere baglanmasi, navlun degerlerinin Tiirk Lirasi iizerinden
belirlenmesi, 6zel sektoriin gemi yapimi ve onarimi faaliyetlerinde desteklenmesi ve sermaye
saglanmasi gibi alanlarda ¢aligmalar yapilarak denizcilik faaliyetlerinin ulusallagtirilmasi temel
alinmigtir (Koca, 2015).

1958 yilinda Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO)’ne iiye olan Tiirkiye gdzlemci
statiisii ile biiyiikelgilik nezdinde diinya denizciligini takip etmeye baslamistir. Uluslararasi
Denizcilik Orgiitiindeki gdzlemci statiisiinii ilerleyen yillarda daimi temsilcilige yiikselten
Tiirkiye, son yirmi yildaki idari yap1 ve biirokrasideki denizci personel istihdaminin artmasi ve

denizcilik alanindaki ¢alismalarin gelistirilmesiyle konsey iiyeligine de se¢ilmistir. Denizcilik
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alanindaki uluslararasi pek ¢ok ¢alismanin yiiriitilmesinde rol alan konsey, deniz ticaret filosu,
deniz ticaret hacmi ve denizcilik alanindaki ¢aligmalar bakimindan A, B ve C kategorisinde iiye
iilkelerden olusmaktadir. IMO’nun 2018 yilinda Istanbul’da gergeklestirdigi Uluslararasi
Denizcilik Zirvesi a¢ilis oturumu konusmasinda déonemin T.C. Bagbakan1 olarak konusan eskKi
Ulagtirma Denizcilik ve Haberlesme Bakani Binali Yildirim “Tiirkiye'nin Uluslararast
Denizcilik Orgiitiine 1999'da konsey iiyesi oldugunu ve o giinden bu yana C kategorisinde
tiyeliginin devam ettigini hatirlatarak” son se¢imlerde 158 iilkenin destek verdigi Tiirkiye’nin
rekor bir oyla tekrar konsey iiyeligine se¢ildigini belirtmistir (Yildirim, 2018). Uluslararas:
deniz tagimaciliginin kural koyucu en yiiksek organ1 durumundaki kurulusta alinan bu gérev ve
sorumluluk Tiirkiye’nin deniz politikasinda iilkenin ticari roliiniin yaninda diizenleyiciligi de
Oonemsedigini gostermektedir.

1970’11 yillarda gemi insa sektorii lizerinde gelismeyi saglayici politikalar vaat edilmis,
tersanecilik tizerinde durulmustur. 1980°li yillardan sonra hiikiimetlerin dis ticaret ve diga
acilma politikalari, Bagbakanlik Denizcilik Miistesarliginin kurulmasi ve sektdre yonelik yeni
tesviklerin uygulanmasi ile deniz tasimaciligi filosunun hizli bir sekilde biiyiiyerek diinya
6l¢eginde ilerleme kaydettigi ve denizcilik politikalarinda yeni bir doneme girildigi sdylenebilir
(Ozer, 2010). Denizcilik sistem ve hizmetlerinin iilkenin deniz ilgi, ¢ikar ve ihtiyaglarina uygun
olarak tahsisi ve gelistirilmesi i¢in 10.8.1993 tarih ve 491 sayili Kanun Hiikmiinde Kararname
ile Denizcilik Miistesarlig1 kurulmasia miiteakip kamuda idari ve teknik hizmetler sinifinda
personel istihdami giderek artirilmustir.

Tiirk deniz ticaret filosunun korunmasi, gelistirilmesi ve giiclendirilmesi politikasi ve
Tiirk donatanlarinin kolay bayrak iilkelerinin sagladigi avantajlardan yararlanabilmek i¢in
bayraktan ka¢malarini 6nlemek amactyla 1999 yilinda 4490 Sayili Tiirk Uluslararast Gemi
Sicilinin Kanunu ¢ikarilmistir. Bu kanun geregince bu sicile kayith gemiler ve armatdrleri;

- denizcilik ve deniz tasimacilig faaliyetleri dolayisiyla her tiirlii vergi, resim ve harg
muafiyeti,

- Tiirk vatandagi istihdam etme politikasina aykir1 olmasina ragmen yabanci gemi adami
istihdam etme,

- muhasebe uygulamalarinin meydana getirdigi biirokratik engellerden kurtulma,

- gemi ipotegi karsilig1 kredi temin etme,

gibi avantajlar saglamaktadir.
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01.01.2004 itibariyle uygulanmaya baslanan 6zel tiiketim vergisi (OTV) indirilmis yakat
dagitimi ile denizyolu kabotaj yiik, yolcu ve ara¢ tasimaciligi paymin yiikselmesin ve tesvik
edilmesini saglamistir (DTO, 2018). Bu tesvik uygulamasindan 6nce yaklasik 15 milyon ton
olan kabotaj tasimaciligimin yillar igerisindeki degisimi Tablo 1.°de (Tirk liman ve
iskelelerinde 2007-2017 yillarin1 kapsayan kabotaj tasima olarak yiikkleme ve bosaltma

arasindaki farkliliklar sebebiyle sadece yiikleme miktarlar1 dikkate alinmistir) verilmistir.

Tablo 1. 2007-2017 Yillan1 Tiirkiye kabotaj yiik tasimaciligi, yiikkleme miktarlar1 (mton).

Yillar Kabotaj Tasimasi Degisim%
2007 18.004.619 18,97%
2008 20.136.037 11,84%
2009 19.485.900 -3,23%
2010 19.434.485 -0,26%
2011 22.389.570 15,21%
2012 22.869.458 2,14%
2013 27.868.157 21,86%
2014 25.753.831 -7,59%
2015 26.578.284 3,20%
2016 27.050.225 1,78%
2017 29.898.010 10,5%
2018 29.550.554 -1,17%
2019 28.251.017 -4,40%
2020 29.763.556 5,35%

Kaynak: 2017 Deniz sektorii raporu (DTO, 2018)’den alinan veriler ve UAB verilerinden derlenerek hazirlanmustir.

Deniz tagimaciliginda temelde kapasite kullanimimin arttirillmasi amaciyla devlet
limanlarinin 6zellestirilmesi calismalar1 24.11.1994°te kabul edilen 4046 sayili Ozellestirme
Uygulamalar1 Hakkinda Kanun’un 15. ve 37. Maddeleri uyarinca miilkiyet hakki sakli kalmak
miilkiyetin devri digindaki benzer diger yontemlerle baslatilmistir. Ozellestirme Idaresi

Baskanlig1 (OIB) ve Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri (TDI) A.S. kayitlarindan derlenen bilgilere

17



gore bu cercevede; 1997°de Tekirdag, Hopa, Giresun, Ordu, Sinop ve Rize; 1998’de Antalya;
2000°de Alanya; 2001°de Marmaris; 2003’te Cesme, Kusadasi, Trabzon ve Dikili; 2014’de
Kemerkoy ve Salipazari olmak {izere toplam on bes liman tesisi isletme hakki devir
sozlesmeleri ile 30 yilligina 6zel sektor isletmecilerine devredilmistir. Antalya ve Tekirdag
Limanlarinin devrinde yasanan sorunlar nedeniyle bu limanlarin isletilmesine bir siire daha
kamu tarafindan devam edilse de Antalya Limani1 2006 yilinda Akdeniz Liman Isletmeciligi
A.S.’ne, Tekirdag Limani ise 2018 yilinda Ceyport Tekirdag Uluslararas1 Liman Isletmeciligi
A.S.’ne devri ile neticelenmistir. Ordu Limani isletmecisinin iflasi nedeniyle 2018 yilinda
Biiyiiksehir Belediyesine devredilmistir. Gokgeada Kuzu ve Tasucu limanlari ise 2019 yilinda
ihale asamasina getirilmistir ve 2021 yilinda tamamlanmas1 beklenilmektedir.

Gelirlerinin limanlarin modernizasyonu ve gelistirilmesi i¢in kullanilmamasi sonucu
artan tagimacilik hizina ve ihtiyaglarina cevap veremez hale geldigi diisiincesi dile getirilen T.C.
Devlet Demiryollar1 (TCDD) Isletmesi Genel Miidiirliigii biinyesinde bulunan ve isletilen
limanlarda 6zellestirme ¢alismalar1 da iki binli yillarda baslamigtir. 06.01.2005 tarih ve 25692
sayili Resmi Gazete yayimlanan tebligde Ozellestirme Yiiksek Kurulu’nun 30.12.2004 tarih ve
2004/128 sayili karar1 ile TCDD tarafindan isletilen limanlardan Mersin, izmir, iskenderun,
Samsun, Bandirma ve Derince Limanlar1 dzellestirme kapsamina alinmistir. TCDD ve OIB
kayitlarindan derlediklerimize gore isletme hakkinin devredilmesi yontemiyle 6zellestirilmesi
amaciyla yapilan ihale sonucunda ilk olarak Mersin Limani 36 yil siireyle 11.05.2007 tarihinde
PSA Afken Ortak Girisim Grubuna devredilmistir. 2010 yilinda Samsun Limani 36 y1l siireyle
Ceynak Lojistik ve Ticaret A.S.’ye, Bandirma Liman1 39 yil siireyle Celebi Holdinge, 2012
yilinda Iskenderun Limani 36 yil siireyle Limak Holdinge ve 2015 yilinda Derince Limani 39
yil siireyle Safi Holding’e ve devredilmistir. Izmir limam igin yapilan ihalenin itiraz sonucu
iptal edilmesi dolayisiyla heniiz bir sonuca varilamamig, Haydarpasa limani ic¢in ise
ozellestirmeye yonelik ¢alismalarin siirdiigiinlin  ¢esitli platformlarda dile getirildigi
bilinmektedir.

Denizcilik Miistesarliginin Tiirk Bayrakli gemilerin etkin olarak denetlenmesi i¢in
uzman personel tahsis ederek denetim ve egitim seferberligi baglatmasi ile 6zellikle Avrupa
tilkeleri nezdinde asama kaydedildigi bilinmektedir. Bu kapsamda denizcilik nosyonu almis
personel ile iki binli yillardan itibaren Tiirk limanlarindan yurtdisina ¢ikis yapan gemilere 6n

sorvey denetimleri yapilmistir. Bu sayede Tiirk Bayrakli Gemiler Paris Memorandumu (Paris
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MoU) Kara Listesi’nde “Cok Yiiksek Riskli” grubundan 6nce “Orta Dereceli Riskli Gemiler”
grubuna ve Gri Liste’ye, 2008 yil1 itibariyle ise “Beyaz Liste’ye girmistir. Paris Memorandumu
kayitlarinda bulunan 2000 yili1 verilerine gore liman devleti kontrollerinde tutulan Tiirk
Bayrakli gemilerin sayis1 173 iken, 2005 yilinda bu rakamin 45°e ve 2008 yil1 sonunda 40’a
distiigii goriilmektedir. Buna gore 2000 yilindan bu yana Paris MoU verilerine gore Tiirk

bayrakli gemilerin tutulma oraninda yasanan diisiis Tablo 2’de verilmistir.

Tablo 2. 2000-2016 Yillari arasinda Paris MoU kapsaminda denetlenen ve tutulan Tiirk
Bayrakli gemi sayisi ile tutulma oranlari.

il Liste Denetim | Tutulma | Tutulma
Sayisi Sayisi Oran1 %
2000 | Kara Cok yiiksek risk 726 173 23,8
2001 | Kara Cok yiiksek risk 862 212 24,59
2002 | Kara Cok yiiksek risk 852 160 18,78
2003 | Kara Cok yiiksek risk 749 131 17,49
2004 | Kara Yiiksek risk 776 67 8,63
2005 | Kara Orta dereceli risk 597 45 7,54
2006 Gri 595 42 7,08
2007 Gri 670 41 6,12
2008 Beyaz 774 40 5,17
2009 Beyaz 1020 55 5,39
2010 Beyaz 558 17 3,04
2011 Beyaz 529 24 4,54
2012 Beyaz 563 28 4,97
2013 Beyaz 502 15 2,99
2014 Beyaz 431 20 4,64
2015 Beyaz 391 24 6,14
2016 Beyaz 415 21 5,06
2017 Beyaz 327 19 5,81

Kaynak: Paris Mou kayitlarindan derlenmistir.
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2018 yili itibart ile yillik denetim ve tutulma oranlart yerine son ii¢ yil verilerinin
paylasilmasi ve liste belirlemesinde kullanilmasi s6z konusu olan Paris Memorandumunda iilke
bayragimiz konumunu korumakta oldugundan, tutulma oranlarinda O6nemli bir degisiklik
olmadig1 anlagilmaktadir.
2.1.3.2. Denizcilikte Avrupa Birligi’ne uyum

Ikinci Diinya Savas1 sonrasinda Avrupa Konseyi, Kuzey Atlantik Antlasmas1 Orgiitii,
Avrupa Giivenlik ve Isbirligi Teskilat1 gibi Avrupa Atlantik kuruluslarina katilan Tiirkiye 1951
yilinda temelleri atilan Avrupa biitiinlesmesine de kayitsiz kalmamis 1963 yilinda Ankara
Anlagmasi'nin imzalanmasiyla, Avrupa Birligi (AB)’nin onciilii olan Avrupa Ekonomik
Toplulugu'na (AET) ortak iiye olmustur. iliskiler her zaman istikrarli bir mecrada siirmemesine
ragmen 1987 yilinda tam {iiyelik bagvurusu yapilmis, 1 Ocak 1996 itibar1 ile Glimriik Birligi
tesis edilmis ve 1999 tarihide Helsinki'de yapilan AB Devlet ve Hiikiimet Baskanlari
Zirvesi'nde Tirkiye aday iilke olarak kabul edilmistir (ABGS, 2007).

Bu asamadan sonra tam {iyelik i¢in uyum yasa diizenlemeleri ve eslestirme projeleri pek
cok alanda oldugu gibi denizcilikte de s6z konusu olmustur. Mevzuatimizin denizcilik
sektoriinii ilgilendiren kisimlarinin yenilenmesi, gelistirilmesi ve uluslararasi mevzuata uyumlu
hale getirilmesi de bir zorunluluk olarak ortaya ¢ikmistir.

Eslestirme projeleri, aday {ilkelerin uyum sagladiklart AB mevzuatinin hayata
gecirilmesi siirecinde gerekli kurumsal yapilanmanin gergeklestirilebilmesi i¢in, iiye
devletlerin kamu kurum ve kuruluslarinda ¢alisan uzmanlarin bizzat aday iilkede bulunmasi ve
ilgili kurumda kurumsal yapilanmaya iliskin miiktesebatin uygulanmasina yonelik bir projede
caligmasi tiizerine kuruludur. Bu kapsamda 2002 yilinda uygulanmaya baglanan Deniz
Tagimaciliginin Giivenliginin Arttirilmasimin Desteklenmesi Projesi ile Tiirk mevzuatinin AB
miiktesabati ile uyumlu hale getirilmesi ve deniz kirliliginin 6nlenmesi ile Denizcilik
Miistesarliginin idari kapasitesinin arttirilmasi amaglanmistir. Sonug olarak, AB iiyesi iilkelerin
limanlarinda tutulan Tiirk bayrakli gemilerinin sayilarinda 2001 yilindan 2005 yilina kadar
yaklasik olarak %40 azalma olmustur (ABGS, 2011).

Uygulanan diger eslestirme projeleri; 2005 yilinda Tiirk Limanlarinda ve Kiyilarinda
Deniz Giivenliginin Gelistirilmesi, 2009 yilinda Tirkiye'de Intermodal Tasimaciligin

Gelistirilmesi, 2010 yilinda Gelismis Deniz Egitim ve Ogretimi, Tiirkiye’de Gemi Kaynakh
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Emisyon Kontrolii ve 2011 yilinda Tiirk Limanlarinda ve Kiy1 Tesislerinde Tehlikeli Yiiklerin
Elle¢lenmesine Yonelik Deniz Emniyetinin Artirilmasi projeleridir (ABGS, 2011).

Yine denizcilik konusunda AB uyum siireci ile ilgili olarak Ozer’in (2010)
calismasinda, Avrupa Komisyonu Genisleme Genel Midirliigii Tiirkiyenin AB'ne uyum
stirecinde son bir yillik (2009) ilerlemesi ile ilgili raporunun , “Fasil 21: Trans Avrupa Aglar1”
boliimiinde “Tasimacilik aglar1 konusunda ilerleme kaydedilmistir. Ulastirma Bakanligi 2009-
2013 yillar1 igin Stratejik Planin1 yaymmlamistir. Oncelikler, Ulastirma Altyapis1 Ihtiyag
Degerlendirmesinde (TINA) yer alan tavsiyelerle uyumludur. Projeler i¢in hazirliklar
yapilmaktadir ve bu hazirliklar ¢ekirdek ag projeleri bakimindan yeterince ilerlemistir. Ancak,
uzun vadeli yatirim i¢in bir ana plan heniiz hazirlanmamistir. Tagima altyapisinin tiiriine gore
siiflandirilmig giivenilir bir tagimacilik veri sisteminin gelistirilmesi konusunda 6nemli bir
ilerleme kaydedilmesi beklenmektedir.” (Ozer, 2010) denilmektedir.
2.1.3.3. Son otuz yilin hiikiimet programlarinda deniz ulastirma politikalari

TBMM ve Resmi Gazete internet arsivlerinden (Www.resmigazete.gov.tr) 1983-2014
yillar1 arasinda on sekiz hiikiimet programi agiklandig1 goriilmektedir. Bunlardan bazilar1 ¢ok
kapsamli bir sekilde deniz ulagtirma politikalarina yer verirken bazilari ise ulastirma basligi
icinde kisaca deginmislerdir. S6z konusu internet arsivlerinden yararlanilarak asagida
gruplanan hiikiimetlerin denizcilik politikasina iliskin ifadeleri verilmistir.

1983-1989 yillar1 arasinda gorevde olacak Turgut Ozal’in kurdugu 45 ve 46. Hiikiimet
denizcilik politikalarinin, hiikiimet programindaki “Enerji, sulama kara ve demiryolu, liman,
yurt i¢i ve yurt dis1 haberlesme; kara, hava, deniz ulastirmasi gibi temel alt yap1 yatirimlarini

2

devletin asli gorevleri arasinda telakki ediyoruz.” ifadelerinden, altyapi yatirimlari iizerine
agirlikl olacagi anlagilmaktadir.

1989-1991 yillar1 arasinda gorev alan Yildirnm Akbulut baskanligindaki 47. Hiikiimet
programinda “Kara, deniz ve hava tasimaciligini, Tiirkiye’nin cografi avantajlarin1 da dikkate
alarak, en iyi sekilde getirilecek tedbirleri almaya devam edecegiz. Basta Akdeniz sahilleri
olmak iizere toplam 100 milyon ton kapasitede yeni ve tevsi limanlar yapilacaktir” seklinde
lojistik hedefler belirlenmistir.

1991, 1996 ve 1997-1999 yillar1 arasinda 48, 53 ve 55. hiikiimetleri kuran A. Mesut

Yilmaz’in programlarinda denizcilik alanindaki politikalar “Deniz ticaret filomuzun

genclestirilmesi ve tagima ihtiyaglarinin uygun olarak biiyiitiilmesi, denizcilik politikamizin
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esasidir. Sektoriin agirliginin 6zel tesebbiise gegmesi destekledigimiz bir politika olacaktir.” ve
“Kiiresel ekonominin gelisme siirecinde atilim yapmakta olan Tiirk Deniz ticaret filosunun
gelistirilmesi ve rekabet giiciiniin artirilmasi sarttir. Bu maksatla ikinci sicil konusunda gerekli
yasal diizenlemeler yapilarak gemi yapimi ve filo yenilenmesi i¢in gereken tesvik saglanacaktir.
Istanbul ve Canakkale Bogazi ve Marmara Denizinde seyir giivenligi en iist diizeye cikarilarak
can, mal ve cevre giivenligini saglayacak techizat dahil her tiirlii gerekli tedbir alinacaktir.
Deniz kirliligini onleyecek dnlemler alinacaktir. Yurti¢i ulasiminda deniz tagimacilifi tesvik
edilecektir. Denizcilik Bakanligi kurulacaktir.” ifadeleriyle agiklanmistir.

1991-1993 yillar arasinda gorevde olan Siileyman Demirel 49. Hiikiimet programinda
“Deniz ticaretinin evrenselligi, uluslararasi niteligi ve diinyadaki uygulamalar da g6z onilinde
tutularak, her bakimdan yeterli bir deniz ticaret odasinin tek ve gii¢lii bir oda olarak faaliyetine
devam edilebilmesi i¢in gerekli diizenlemeler yapilacaktir.” ve “Denizcilik egitimi master plani
hazirlanarak, bu sektoriin denizde ve karada calisacak personeli gelisen teknolojiye uyum
saglayabilecek bir standartta yetistirilecektir. Kendi gemi adami ihtiyacimizi karsilarken bir
yandan da uluslararas1 gemi adami piyasasina nitelikli isgiicii arz etmek amaciyla, Milli Egitim
Bakanlig1, iiniversiteler ve meslek kuruluslar1 ile isbirligi icinde calisilacaktir.” ifadeleriyle
denizcilikte daha ¢ok idari ve egitim alanina deginilmistir.

1993-1996 yillar1 arasinda gorevde olan Tansu Ciller’in 50, 51 ve 52. hiikiimetleri
programlarinda “Deniz tagimaciliginin sahip oldugu uluslararasi: 6nemi de dikkate alarak, deniz
ticaret filosunun gen¢ ve daha modern gemiler lehine doniistiiriilmesi ile toplam kapasitenin
artirilmast i¢in gerekli olan calismalar yapilacaktir. Bu ¢ergevede tesvikler ve mevzuat gozden
gecirilerek giiniimiiz gereklerine uygun hale getirilecektir. Liman, kiy1 tesisleri gibi altyapilar
bu hedeflere uygun hale getirilecek, limanlarimizin kapasitesi artirilacak ve modernlestirilmesi
saglanacaktir. Gemi ve yat inga sanayimiz ulusal ve uluslararasi pazarlara uygun teknolojik
donanima kavusturulacak tesviklerle desteklenecektir. Denizcilik egitimine 6zel Gnem
verilecektir. Bu ¢er¢evede sayilan hedeflerin etkin olarak gergeklestirilmesi, denizcilikle ilgili
birimlerin sevk ve idaresinde biitiinliigiin saglanabilmesi amaciyla Denizcilik Bakanligi
kurulacaktir.” ifadeleriyle altyapinin yaninda filonun gelistirilmesine yonelik tesvikler dile
getirilmistir.

1996-1997 yillar1 arasinda 54. Hiikiimeti olusturan Necmettin Erbakan’in programinda

denizcilik politikasinin; “Ulastirma kurulus ve hizmetlerinin 6zellestirilmesine dair yasal
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diizenlemeler geciktirilmeden yapilacaktir. Ulagtirma ve haberlesme hizmetlerinin saglikli bir
yapiya kavusturulmasina, altyapilarinin gelistirilmesine, verimliligin artirilmasina Onem
verilecektir. Ulastirma sektoriinde mevcut kapasitenin etkin kullanilmasi, ulasim modlari
arasinda dengenin saglanmasi ve uygun altyapinin olusturulmasi amaciyla bir Ulastirma Ana
Plan1 hazirlanacak ve bu cercevede c¢alismalara hiz verilecektir. Ulkemizin denizcilik
sektoriinden daha fazla istifadesinin temini i¢in, filomuzun daha rekabet edilebilir hale
getirilmesi saglanacaktir. Tirk Cumhuriyetlerinin ekonomik yapilanma siireglerine yapilan
katkilar artirilarak stirdiiriilecek; ulagtirma, haberlesme ve enerji alanindaki isbirligi projelerine
oncelik verilecektir.” ifadeleriyle 6zellestirme ve rekabet edebilirlik iizerinde durmasi dikkat
¢ekmektedir.

1999-2002 yillar1 arasinda goreve gelen Biilent Ecevit donemi 56 ve 57. Hiikiimet
programlarinda denizcilik alaninda yeni ve ayri bir sdylem goriilmemis “Karayolu ulasimi ile
demiryolu ve deniz tasimacilig1 arasinda denge kurulacaktir. Bu ¢ergevede, sehir ici gegislerde
belediyelerle de igbirligi yapilacaktir. Bu amagcla, demiryolu ve deniz tagimaciligina 6zel 6nem
verilecektir.” ifadeleri kullanilmistir.

2002 yilinda kurulan ve yaklasik dort ay goérevde kalan Abdullah Giil Bagbakanligindaki
58. Hiikiimet denizcilige ayr1 bir parantez agmadan ulastirma altyapisi, ulagtirma ana plani
hazirlanmas1 ve modlar arasinda dengenin kurulmasi tizerinde durmustur.

2003-2014 yillar1 arasinda hiikiimet basinda olan R. Tayyip Erdogan 59. Hiikiimet
programinda: “Ulagim sistemi, deniz tasimaciligi ve demiryolu isletmeciligi oncelikli olmak
lizere hazirlanmakta olan Ulasim Ana Plani cercevesinde, kara ve hava ulasimiyla da bir
biitiinliik igerisinde ele alinarak, ulasim modlar1 arasinda denge saglanacaktir.” denilmektedir.
60. Hiikiimet programinda denizcilige iliskin ifadeleri biraz daha detaylandirilmis politika
hedefleri “Ilk is olarak ulasim sistemlerinin dengeli bir sekilde gelisimini saglayacak bir
ulastirma ana plan stratejisi hazirlanmistir. Bu planda hedef, gelecek on yil i¢in; kara, deniz,
demir yolu ve hava tasgimacilifinin birbirine paralel gelisimini saglamak, gergeklestirilecek
projelerle deniz ve hava tagimaciligi ile demir yolu oncelikli olmak {izere tiim ulagim tiirleri
arasindaki dengeyi saglamaktir. Kiiresel 1sinmayla ilgili olarak daha once baslatilan enerji,
ulastirma, tarim ve sanayi gibi sektorel alandaki calismalara ve agaglandirmalara kararlilikla
devam edecegiz. Denizcilik sektorii de iktidarimiz doneminde altin cagini yagamis, bircok proje

hayata gegirilmistir. Ozellikle gemi inga sanayisinde biiyiik atilimlar yapilmis, Tiirkiye sayili
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gemi Ureticisi lilkeler arasina girmistir. Bu sektorlerdeki atilimlar artarak devam edecektir.”
seklinde ifade edilmistir.

61.Hiikiimet programinda denizcilik ile ilgili daha yeni politikalar dikkat c¢ekmektedir.
Programda 2023 yilinda 500 milyar Dolar ihracat yapmay1 hedefleyen {ilkemizin bu hedefe
ulagabilmesi icin ihtiya¢ duyacagi biliyliik olgekli liman yatirnmlarini hayata gecirecegiz.
Bunlarla birlikte tilkemiz bolgede bir lojistik merkez haline doniisecektir.” ifadeleriyle altyapi
projelerine isaret edilmistir. Yine aym programda Kanal Istanbul Projesiyle, Istanbul’un
batisinda, Karadeniz ile Marmara Denizi arasinda bir kanal insa edilecegi, Istanbul
Bogazi’ndaki gemi trafigini kanala kaydirilacagi, Istanbul ve Bogazlarda seyir ve gevre
emniyetinin tesis edilmis olunacagi tizerinde durulmustur. Limanlar konusunda ise Kuzey Ege
Limaninin diinyanin en biiyiik 10 liman1 arasina girecek sekilde, bolgedeki diger limanlarin
tiimiinden biiyiik olarak insa edilmekte oldugu, izmir’e bir yeni bir kurvaziyer liman: insa
edilecegi ve eski Izmir Limani’nin modernize edilecegi belirtilmistir.

2014 yilinda kurulan 62. Hiikkiimet programinda Bagbakan Ahmet Davutoglu denizcilik
politikalarina olduk¢a detayli yer ayirmistir. 2023 yilinda 500 milyar dolar ihracat yapmay1
hedefleyen iilkemizin bu hedefe ulasabilmesi icin ihtiya¢ duyacagi biiylik olgekli liman
yatirimlarinin hayata gegcirildigini ve dniimiizdeki dsnemde "Ug¢ Denizde Ug Biiyiik Liman"
projesinin izmir Candarli, Zonguldak Filyos ve Mersin Konteyner Limanlarini hayata
gecirilmesini  6ngordiiklerini agiklamigtir. Tersanelerimizde daha yiliksek katma degerli,
nitelikli ve Ozel tip gemilerin iiretimi ile gezi teknesi ve yat iiretiminde modern iiretim
tesislerinin kurulmasinin 6zendirilecegi ve gemi sanayinde yerli katki oranini yilikseltmek icin
tiretim odakli gemi yan sanayi Uiriinlerinin desteklenecegini belirtmistir.

Yat liman1 kapasitesinin artirilacagi, bu alandaki yatirimlara kamu 6zel ortakligi modeli ile
devam edilecegi ve kiyilarda tekne baglama imkanlar1 ile halkin denize erisim imkaninin
artirilacagi ifade edilmistir. Biiylimeyi devam ettirerek ve filonun ilkemizin dis ticaret
tasimalarindan daha fazla pay almasina yonelik calismalar yapilacagi, denizlerimizde, seyir,
can, mal ve ¢evre emniyetini artiran her tiirlii takip ve izleme sistemlerinin kurulumunun
tamamlanacagi belirtilmistir. Denizlerimizde, kaza veya Kkirlilik sonrasinda meydana
gelebilecek ¢evre felaketlerine karsi en iist seviyede hazirlikli olacak, gerektiginde hizli ve etkin
miidahale imkan ve kabiliyetine sahip Acil Miidahale Merkezlerinin hayata gegirilecegi,

jeolojik ve jeoteknik etiit calismalarinda 6nemli mesafeler kat edilen Kanalistanbul'un insasiyla,
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sadece bogaz gemi trafigini rahatlatmakla kalmayip, kentsel doniisiim i¢in de yeni yasam
alanlari olusturulacagi belirtilmistir (http://www.resmigazete.gov.tr ve
http://www.tbmm.gov.tr arsivlerinden derlenmistir.).

2.2. Limanlar ve Limancilik Sistemleri

[lk su araglarmin kesfinden itibaren barinma ihtiyaclar1 dolayisiyla kullanilan ve giderek
kompleks hale doniisen limanlar gliniimiizde barinma ihtiyaci disinda pek ¢ok islevi biinyesinde
bulundurabilmektedir.

Altingubuk (1989) tarafindan yapilan tanimlamada liman; rihtim veya iskelelerine
gemilerin, deniz tagima araclarinin yanasip baglayabilecegi veya su alanlarina
demirleyebilecegi imkanlari kapsayan, tekneden kiyiya, tekneden tekneye, kiyidan tekneye yiik
veya insan nakli, teknelerin baglanip kaldirilmasi veya demirlemeleri, esyanin karada ve
denizde teslimine kadar muhafazasi i¢in tesisleri ve imkanlar1 bulunan sinirlandirilmis kara ve
deniz alanlar1 olarak belirtilmistir. 31.10.2012 tarih ve 28453 Resmi Gazetede yayimlanan
limanlar yonetmeliginde yer alan liman tesisi taniminda ise yukaridaki tanima yaklagim alanlari
ve atik alim tesisi dahil edilmis, sinirlarinin idare tarafindan belirlenmesi ve giris kontrol sarti
olmas1 vurgulanmaistir.

Kiiresel ticaretin artmasi cografi ve ekonomik sebeplerle deniz tasimaciligini ve
dolayistyla limanlarin etkinligini de artirmaktadir. Ticaretin kapidan kapiya ulasim istegi ile
tedarik zincirinde diiglim noktalar1 olarak one ¢ikan limanlar1 Akten ve Albayrak (1988) bir
caligmalarinda “gemiler igin hizmet ve olanak saglayan iiretim tinitesi”, “deniz tagimaciliginin
baslangi¢ ya da bitim noktas1” ve “kara ve deniz ulasiminin birbirine doniistiikleri bolge” olarak
Ozetlemislerdir.

2.2.1. AB liman sistem, yonetim modeli ve degerlendirmeleri

AB, kiiresel lojistik zincirin en énemli halkalarindan biri olan limanlar1 ekonomik ve
giinliik hayata dair etkilesimleri ile sosyal boyuttaki 6neminin yani sira iiye 28 {ilkenin, liye
olmayan iilkelere dis ticaretinin ortalama %74 linii deniz yolu ile gergeklestirmesi sebebiyle
kendisinin diinyaya agilan kapisi olarak gormektedir (European Commission, 2013b, European
Parliament, 2015, European Union, 2017). Eurostat 2020 yil1 verilerine gore iiye olmayan
ilkelerle yapilan dis ticarette, denizyolu tasimaciliginin orani giderek artmaktadir (Sekil 1). Bu
sebeple AB, siirekli olarak yenilenmenin disinda gelecege yonelik liman politikasi gelistirmeye

de yogunlagmis ve 2007 yilinda Avrupa Birligi Komisyonu COM(2007) 616 final numarali
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tebligi yaymlamistir. Detaylar1 agagidaki baslik altinda verilen politikanin uygulanmasi halen

oldugu gibi bir siire daha giindemde kalmaya devam edecegi diisiiniilmektedir.

Quantity of extra-EU trade in goods, by mode of transport, 2002 and 2020
(% of total, based on tonnes)
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Source: Eurostat (online data code: DS-022469)

Sekil 1. AB iilkeleri dis ticaret miktarlarinin tasima modlarina gore oranlari (Www.ec.europa.eu
sitesinden alinmustir).

2.2.1.1. Avrupa limanlar politikasina iliskin teblig

Avrupa’nin yaklagik 100.000 km’lik sahil seridinde temel ulastirma ve aktarma
noktalar1 olan 1200’den fazla ticari liman yer almakta ve bu limanlar AB’nin uluslararasi
ticaretinin %90°1, birlik i¢i ticaretinin de %40’ 11 ellecleyebilecek yasamsal neme sahip modal
transferin kilit noktasindadirlar (Commission Of The European Communities, 2007b). Daha
hizli yiik elle¢lenmesi, gemilerin limanlarda bekleme siirelerinin azaltilmasi, yiikiin limanda
bekleme siiresinin kisaltilmasi, isletme maliyetlerinin azaltilmasi, tedarik siirecinin
seffaflagtirilmasi, yiik elle¢leme {iicretlerinin diisiiriilmesi, daha fazla yatirim yapilmasi gibi

ekonomik hedeflerin yani sira; g¢evrenin daha iyi korunmasi, liman prosediirlerinin
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kolaylastirilmasi, teknolojinin daha yogun kullanilmasi, etkin yonetim ve deniz emniyetinin
artirtlmasi hedeflerine yonelik ¢alismalar ve gayretler sonucunda hazirlanan ve 18 EKim 2007
tarihinde Avrupa Komisyonu tarafindan yayimlanan Avrupa Limanlar Politikasina Iliskin
Teblig’in amacini; Avrupa’da bulunan liman sisteminin, deniz tagimaciliginin mevcut ve
gelecekteki gereksinimlerinin karsilanabilmesi amacina yonelik olarak gelistirilmesi ve daha
etkin bir hale getirilmesi olarak 6zetleyebiliriz.

Bu ¢ercevede, Teblig’de, liman hizmetleri pazarina erisime ve limanlardaki istthdam
kosullarina iliskin “Yasal Kilavuz Ilkeler” yer almakta; Avrupa’daki limanlarda karsilasilan
deniz tagimaciligina yonelik talebin artmasi, teknolojik degisimler, sera gazi salinimlarinin
azaltilmasi vb. sorunlarin ¢6ziime kavusturulmasina yonelik bir “Eylem Plan1” sunulmaktadir.
Limanlarin modernizasyonu yatirim thtiyacini da beraberinde getirdiginden; s6z konusu Eylem
Plan1 yatirimcilar agisindan yol gosterici olabilecek nitelikte muhtelif kilavuz ilkeler ve
limanlar ile ilgili ¢calismalar kapsaminda kullanilmak tizere alinabilecek devlet yardimlari
konusunda faydali bilgiler de icermektedir.

Tebligde deginilen ve politikanin ilkeleri arasinda bulunan diger hususlari;

- limanlarin hinterlantlariyla baglantilarini incelemek, trans-Avrupa ulastirma aglarina
dengeli bir trafik akisiyla entegre olmasi i¢in ihtiyag ve etkileri arastirmak,

- gemi kaynakli atik ve ylik artiklarinin denize basilmasinin azaltilmasi ve limanlardaki
kabul tesislerine yonelik yonergeye uygun ¢alismalarin yayginlagtirilmasi,

- nehir agz1, hali¢ ve nehir boylarindaki limanlarin sediment, su kalitesi ve kirlilikle ilgili
olusturulacak bolge yonetimlerine dahil edilmeleri ve yonergelere uyulmasz,

- komisyonun, denizcilik kaynakli CO2 emisyonunun en az %20 azaltilmasi Karari
dogrultusunda tegviklerde dahil olmak iizere limanlarda uygulanabilmesine katkida
bulunulmasi,

- deniz emniyet ve giivenligi i¢in yeni tasarlanmig SafeSeaNet (AB deniz trafigi izleme
sistemi), AIS (automatic identification system/deniz araglari otomatik tanimlama
sistemi), and LRIT (Long-range Identification and Tracking/Uzak-mesafe tanimlama
ve izleme) gibi modern iletisim sistemlerin kullanimi ile gemi-kara irtibatlarinin

gelistirilmesi,
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kisa mesafe deniz tasimaciliginda biirokrasinin sadelestirilerek g¢evreci, glimrik ve
ticaret sisteminin de dahil oldugu tek pencere sistemi ile engelsiz bir AB deniz ulastirma
alani olusturulmasi,

modern bilgi ve iletisim teknolojilerinden faydalanilmasi adina gelecekte e-navlun ve
e-glimriik uygulamalari ile biitiinlesecek e-denizcilik uygulamalarinin benimsenmesi,
AB limanlarinin daha etkin ve 6énemli roller iistlenebilmesi ile lojistik performansini
gelistirebilmesi i¢in otomatik, ikiz ya da ikili kreynler, otomatik konteyner terminalleri
gibi limana 6zgii yeni teknoloji ekipmanlarina yatirimlarin yapilmasi ve demir, hava ve
kisa mesafe deniz tagimaciligi ile uyumlu kombine tagimaciliga alt yap1 saglanmasi,
kamu, yar1 kamu-yar1 6zel ve 6zel sektor eliyle isletilen liman yonetimlerinin bulunmasi
yerelde en faydali yontemler olmasina karsin kamunun limanlara yapacagi destek ile
rekabet edebilirligin engellenmemesi gerektiginden kamu finansinin seffaf ortamda
saglanmasi,

liman igerisinde tiglincii parti ¢alisanlara/firmalara imtiyazlarin saglanmadigi, seffaf bir
rekabet ortaminda ticaretin yapilmasi,

kilavuzluk, romorkaj ve yanastirma servislerinin en etkin sekilde saglanmasinin yaninda
kisa mesafe deniz tasimaciligina destek i¢in sik kullananlar ve emniyetinden emin
olunanlar i¢in bu hizmetlerden muafiyet, e-denizcilik uygulamalar1 ile yakin gelecekte
karadan kilavuzluk hizmetlerinin verilebilmesi,

yiik ellegcleme operasyonlarinda calisan isciler ve birliklerinin bu operasyonlara yerel
olarak farkli katkilar1 olduklar1 gercegiyle bu g¢alisma ortamlarina baskici etkilerin
yapilmamasi,

liman masraflarinin deniz tagimaciliginin taraflari arasinda problem olusturmayacak bir
standarda ulastirilmasi i¢in daha seffaf uygulamalarin yayginlastirilmasi,

ticilincii taraf iilkelerle rekabet durumunda Cin ve Rusya gibi iilkelerle ortak forumlarin
olusturulmasi yoluyla diyalogun artirilmast,

liman ve kent arasinda yapisal bir diyalog olusturulmasi, sosyal programlar ile
kentlilerin limanlarla daha fazla etkilegsmesinin saglanmasi,

limandaki islerin efektif bir seviyeye ulastirilmasi i¢in tiim paydaslar arasinda diyalogun

tesis ve tesvik edilmesi,
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- limanm farkl aktivitelerinde ¢alisan isgilere birlik i¢inde gegerliligi olan bir gergevede
egitimlerin onerilmesi,
- liman topluluklarinca olusturulan is¢ilerin ¢alismalar1 sirasindaki saglik ve emniyet
kuralar1 ve uygulamalarinin yakindan izlenilmesi,
seklinde siralayabiliriz.
2.2.1.2. Avrupa Birligi’nde limancilik sistemi

Limanlar hem ulusal hem de uluslararas1 kurallarin uygulandig tesislerdir. Limanlar,
ayni zamanda ticari igletmelerdir ve diger ticari isletmeler gibi rekabet¢i bir ortamda
caligmaktadirlar. AB’de limanlarin yonetimi iilkeden iilkeye degisiklikler (2.2.1.5 te detayli
aciklanacak) gostermekte, birlik dahilinde uygulanacak ortak bir model gelistirilememis, ancak
bu konuda bir desicion (karar, strateji) metni kaleme alinmastir.

Liman yonetimlerinde biiyiik 6lgiide merkezi hiikiimetlerin etkili oldugu Akdeniz
limanlar: ve tamamen 6zel sektdr yonetimindeki Ingiltere limanlari ile kamuya ait limanlarin
kiralanmasinin s6z konusu oldugu landlord sistemindeki Hansatik kokenli Kuzeybati Avrupa
limanlar1 arasinda kamu-6zel sektor rolleri agisindan bityiik farkliliklar vardir (The World bank,
2007). Bu farkli yapilar karsisinda AB’nin liman ozellestirmelerine ya da tek bir yonetim
seklinin belirlenmesine iliskin belirgin bir yaklasimi bulunmamaktadir. Ancak bu ortamda
limanlara yapilan devlet yardimlar1 ve liman hizmetlerinde rekabetin tesisine yonelik politik ve
ticari tartismalarin olmasi da s6z konusudur.

Uzerinde tam olarak anlasilmamis hususlarin temel olarak, kamunun ve dzel sektoriin
rolii, ideal yonetim modeli, liman otoritesinin hukuki cergevesi ve isletme ve finansman
acisindan bagimsizlik dereceleri oldugu goriilmektedir. Genel olarak kullanilan manasiyla
limanlarin ydnetim birimlerine Liman Y6netimi, Liman idaresi veya bu kavramlarin hepsi
yerine kullanilan Liman Otoritesi denildigi gdzlenmektedir.

Denizcilik Miistesarligi, Deniz Ticareti Genel Midiirligii, Deniz Ticareti Dairesi
Baskanligi’nin 2010 yilinda hazirlamis oldugu Tiirk Limanlari i¢in Liman Yo6netim Modeli
Olusturulmas1 Hakkinda Rapor igeriginde ise 1977 de AB Komisyonun Liman Otoritesi
kavrami iizerine yapilan tanimdan; “limanlarin insasi, idaresi ve bazen de liman operasyonlari,
belli durumlarda liman emniyeti gibi konulardan sorumlu olan devlet, belediye, kamu veya 6zel
sektor birimleridir. Bu yonetim limanin ekonomik isletilmesi, liman arazisinin uzun dénemli

gelistirilmesi ve liman altyapisinin korunmasi gibi konulart icermektedir. Liman Otoritesi’nin
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bir gorevi de seyir operasyonlarinin gozetimidir (Denizcilik Miistesarligi, 2010).” seklinde
bahsedilmistir.

AB de liman sisteminin daha iyi anlasilabilmesi i¢in temel tespitler, prensipler ve
paydaslarin rollerini asagidaki bagsliklar altinda agiklayacagiz.
2.2.1.3. AB liman sistemine ve limanciligina iliskin temel tespitler

Yukarida acgikladigimiz verilerden anlasilacagi tizere AB ylik transferi i¢in hayati 6nem
tasiyan deniz tasimaciliginin ana unsurlarindan biri de limanlardir. AB’nin Avrupa disi
ticaretinin tonaj olarak yaklasik % 80, deger olarak yaklasik %50’inin deniz yoluyla yapilmasi
ve Avrupa i¢i tasimaciligin yaklasik % 40’1nin denizyolu ile yapilmasi limanlar1t AB’nin lojistik
zincirinde ¢ok Onemli hale getirmistir. AB nin Luxemburg’da bulunan istatistik ofisi
EUROSTAT’a ait internet sitesindeki 2002-2016 yillar1 arasindaki verilerden elde edilen
asagidaki bilgiler AB limanlarinin fonksiyonlarini ve 6nemini daha iyi ortaya koymaktadir.
1200’iin tizerinde liman ile diinyanin en yogun liman bdlgelerinden biri olan AB deniz
tasimaciligi sayisal verileri incelendiginde asagidaki rakamlar goze ¢arpmaktadir.

- Toplam elleclenen yiik miktar1 4 milyar tona yaklagmaktadir.

- 50 milyon tonun iizerinde yiik ellecleyen liman sayis1 11°dir.

- En biiyiik ilk 20 limanda 2016 verilerine gore toplam yiiklerin yaklasik %39°u
elleglenmistir.

- Rotterdam liman1 tek basina %10, Hamburg ve Antwerp limanlar ile birlikte AB
toplaminin yaklasik %?20’sini eleglemistir.

- 2002-2016 verilerinin ortalamalarina gore her y1l AB niifusunun yaklasik %80’ini teskil
eden 400 milyon dolayinda insan limanlar yoluyla seyahat etmektedir.

- 2200 Liman operatorii ve yaklasik 110.000 liman is¢isi bulunan 22 AB iilkesinde,
toplamda limanlar dogrudan 1,5milyon dolayli olarak ise 3 milyon is sunmaktadir
(European Commussion, 2013a).

Bununla birlikte komisyonun ayni belgesinde, 2030 yilina kadar elleclenen yiik
miktarinin %50 artmasi ve 110.000-165.000 aras1 istithdam olugmasi ve biiyiik tonajli yeni nesil
konteyner gemilerinin hizmete girmesi ile sebebiyet verecegi deniz ve karayolu trafik sikisikligi

ve emisyon olusumu ile Avrupa halki ve ekonomisini etkileyecegi dngoriilmiistiir.
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Daha 6nce degindigimiz COM(2007) 575 final ve COM(2009) 466 final numarali AB
liman politikas1 dokiimanlarinda limanlarin benimsemesi gereken bazi temel Ozellikler
asagidaki belirlenmistir.

- Uluslararas1 tasimaciligin artmasi, ucuz olmasi nedeniyle deniz tagimaciligina
ekonomik biiyiimeden daha fazla talep dogurmaktadir. Bu durum gelecekteki liman
yatirimlarini etkilemesi muhakkaktir.

- Biiyiik teknolojik degisimler 6zellikle konteyner tasimaciligina damgasin1 vurmustur.
Tam ve yar1 otomatik yiik ellecleme sistemleri, IT, seyir ve iletisim teknolojilerinin daha
yaygin kullanim1 uyum ve egitim gerekliliklerini ortaya ¢ikaracaktir. Limanlar buna
uyum saglamalidir.

- Sera gazlarinin azaltilmas: yiikiimliiliigii ve hava kalitesine iligkin mevcut problemler
zararli salinimlarin azaltilmasini gerektirmektedir. Bu durum ve karayollarinda trafik
sikisikligi tasimaciligt demiryolu, i¢ suyolu ve deniz yollarina kaydirmaktadir.

- Limanlarin performanslart ve gelistirilmesi konusunda paydaslarla diyalogun
gelistirilmesi 6nemlidir. Diyalog 6zellikle limanlarin sosyal fonksiyonlari, etkinlikleri,
imajlarinin diizeltilmesi, daha iyi alan planlamasi, rekreasyon veya turizm konularinda
gelistirilmelidir.

2.2.1.4. Liman performansi, geri bolge baglantilar: ve ¢evreye duyarhhk

Avrupa Komisyonu tarafindan AB limanlarmin 2030 yili vizyonu Oniindeki
zorluklarinin degerlendirildigi bir ¢alismada (European Commission, 2013a) i¢ pazar ve
Avrupa ekonomisi i¢in etkili olan 319 liman ve Trans-Avrupa Ulastirma Aglarina (Trans-
European Transport Network, TEN-T) ¢ekirdek agi olusturan 83 limanin performansi tizerinde
0zelikle durulmustur. Pek cok liman iist seviyede performans gosterirken zafiyet olabilecek
limanlarin, zincirin giicli en zayif halka kadardir diigiincesiyle, tiim Avrupa ulastirma ag1 ve
ekonomisini etkileyebilecegi dile getirilmistir. Artacak tasimacilik ihtiyacina standart bir
performansla cevap verilememesinin limanlarda ve geri sahalarda sikisiklia ve emisyon
artigina sebebiyet verecegi, bununda AB halki ve ekonomisinin zararina olacagi ifade edilmistir
(European Commission, 2013a). Bu ifadelerden, biitiin limanlarin iist diizey bir performansi
standart hale getirmesinin 6nemsendigi anlasilmaktadir

Bu olumsuzlugun giderilmesi i¢in; alanlar1 iyi kullanarak limanlarin etkinligini ve

verimliligini artirmak, liman ekipmanlarini biitiinlestirilmis yonetim kapsaminda etkin
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kullanmak temel politikalar olarak belirlenmistir. Ayrica, miimkiin oldugu takdirde geri
sahasinda limana gelen kara araglarinin kullanabilecegi alternatif yollar tahsis edilmelidir
(Denizcilik Miistesarligi, 2010).

Gelisimin ve biiylimenin i¢inde olabilmek, degisime cevap verebilmek i¢in Avrupa
limanlar1 geri bolgesindeki hinterlandina ve ulasim aglarina daha iyi baglanmalidir (European
Commission, 2013a). AB liman politikasi, liman geri bolge baglantilar1 konusundaki
uygulamalar1 agirlikli olarak bélgesel ve ulusal makamlara ve piyasa ekonomisine birakmakla
birlikte, AB tilkelerine Trans-Avrupa Aglarinda orta vadeli degerlendirmelerle limanlarin geri
bolge baglantilarinin durumunu trafik akigina etkileri noktasinda inceleme gorevi vermistir.
Artan talebe bagli olarak limanlarda ortaya ¢ikacak olan biiyiime ihtiyact hem liman imkan ve
kabiliyetlerinin artirilmasini hem de geri bolge baglantilarinin gelistirilmesini gerektirecektir.
Bu baglantilarda uygun tiim tasima modlarinin kullanilabilmesinin saglanmasi hem sikisikligi
onleyecek hem de kullanicilar i¢in alternatif olusturacaktir. AB liman politikasina gore bu tiir
durumlarda ilgili kamu makamlar1 kamu yararin1 dikkate alarak hangi alternatiflerin uygun
oldugunu degerlendirmelidir (Denizcilik Miistesarligi, 2010).

Diger taraftan Avrupa Komisyonu bir ¢aligmasinda (European Commission, (2013b)
limanlari emisyon, giiriiltii, su ve toprak kirliligi ve habitatlarin parcalanmasi agisindan etkileri
oldugunu belirmistir. Ozellikle yogun yasam alanlarina yakin limanlarda isletme ve
faaliyetlerin gelisim ve yoOnetilmesi dogal yasam ve kentsel yasam arasinda denge kurma
zorunlulugu getirebilecegi tizerinde durmustur. Bu baglamda 2011 yilinda, ¢evresel koruma ve
liman gelisimi arasindaki dengeye odaklanan, hali¢ ve kiyilardaki Kuslar ve Habitat Direktifi’ni
yayinlamistir.

AB liman politikasinin ¢evreye duyarlilik noktasinda ozellikle vurguladigr diger
hususlar; 2000/59/EC sayili gemi atik alim tesisleri ile ilgili direktifin limanlarda etkin
uygulanmasi, 2000/60/EC sayil su cerceve direktifinin etkin uygulanarak su ve sedimentlerin
cevrenin korunmasi temelinde etkin yonetimi, hava emisyonlarinin gelistirilmesi ve zararh
emisyonlarin azaltilmasidir (Denizcilik Miistesarligi, 2010).
2.2.1.5. AB’de liman yonetim modelleri

Liman tesisi bulunmayan Avusturya, Cek Cumbhuriyeti, Macaristan, Luxemburg ve
Slovakya disindaki 23 AB iiyesi iilkede, liman otoritesi sistemi ve diger liman yonetim

sistemlerinin tek bir model {izerinde olmayis1 zaman zaman AB liman yonetim reformunu
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giindeme getirmekte ve tartigmalara neden olsa da yerel ¢oziimlerin ve her iilkenin kendi
blinyesine uygun yapilarin devamliligi genel olarak benimsenmistir.

AB Komisyonu igerisinde konu ile ilgili yapilan degerlendirme ve ¢alisma raporlari ile
Avrupa Parlamentosuna liman hizmetlerine ve finansal piyasaya erisim konusunda bir ¢ergeve
olusturulmasi, limanlarin seffafligi konusunda tiiziik 6nerisi sunan konseyin SWD(2013) 181
(European Commission, 2013¢) numarali 6nerisinden edinilen izlenimlerimize gore, Tiirk
Limanlar1 I¢in Liman Yonetim Modeli Olusturulmast Hakkinda Rapor (Denizcilik
Miistesarligi, 2010)’da da deginilen asagidaki gerekgeler, Tablo 3 ve 4’te detaylandirilmis olan
mevcut yonetim modellerine alternatif olusturabilecek, AB’de liman yonetim reformunun
giindeme gelmesine ve masaya yatirilmasina neden olmustur.

—Kamunun ¢ekilmesinin daha fazla etkinlik yaratacagina inang,

—Biitge kisitlamalar1 ve bunun kamu finansmani ile asilmasi beklentisi,

—Lojistigin degisiminin limanlarda katma deger yaratabilecegi diisiincesi,

—Liman kullanicilarinin gii¢lerinin bir araya gelmesinin sektorii olumlu etkileme beklentisi,
—Yerel yonetimler, civarda ikamet edenler ve sivil toplum kuruluslart gibi paydaslar1 igin

kesisim noktas: olusturma gayretleri.

Tablo 3. Liman yonetim modelleri.

Tip Genel Ustyapilar | Yiik ellecleme Diger
Liman Operasyonlar1 | Fonksiyonlar
Altyapisi
Kamu sahipliginde, Agirlikli olarak
yonetim ve operasyon Kamu Kamu Kamu Kamu
yapilan limanlar
Kamu sahipliginde, 6zel Agirlikl olarak
sektor operatorlerine Kamu Kamu Ozel Kamu
acgik limanlar
Kamu sahipliginde,
operasyonlari 6zel Kamu Ozel Ozel Agirlikli olarak
sektor eliyle yiiriitiilen Ozel
limanlar
Ozel sektor sahipliginde Ozel Ozel Ozel Agirlikli olarak
ve idaresinde limanlar Ozel

Kaynak: European Commussion, (2013c)’in SWD(2013) 181 Volume 2 numarali raporundan terciime edilerek alinmistir.
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Tablo 4°te goriildiigii tizere, AB’nde limanlar bazi iiye iilkelerde 6zel sektor, bazilarinda
kamu idareleri tarafindan isletilmektedir. Bir¢ok iiye iilkenin kendi igerisinde dahi bu konuda
bir yeknesaklik bulunmamakta karma/farkl isletme modelleri goriilebilmektedir. Bu ayrimdan
bagimsiz olarak liman otoritelerinin operasyonel konularda kamu otoritelerinden bagimsiz
karar alabilecek sekilde otonom bir yapiya sahip olmalar1 AB liman politikas1 tarafindan
vurgulanmaktadir. Ozellikle finansal otonomi basta olmak iizere yiiksek seviyede bir

otonominin 6nemli faydalar saglayacagina inanilmaktadir (Denizcilik Miistesarligi, 2010).

Tablo 4. Liman fonksiyonlarina gére AB’de liman yonetim sekilleri.

MODELLER Liman fonksiyonlari
Gayrimenkule sahip olma | Diizenleme Kullamim
1.Tam kamu sektorii Kamu sektorii Kamu sektorii | Kamu sektori
2. Agirlikli Kamu sektorii | Kamu Sektorii Kamu Sektorii | Ozel Sektor
3. Agirlikl 6zel sektor Ozel sektor Kamu sektorii | Ozel sektor
4. Tam 0Ozel sektor Ozel sektor Ozel sektor Ozel sektor

Kaynak: Denizcilik Miistesarligi (2010) “Tiirk Limanlari i¢in Liman Y6netim Modeli Olusturulmasi Hakkinda Raporu”ndan alinmustir.

Bu kapsamda ilerlemesi benimsenen AB’ndeki liman yonetim reformu tartigmalar
asagidaki konularda yogunlagmaktadir.
—Liman otoritesinin kamu karakteri,
—Liman otoritesinin bagimsizlik ve otonomi derecesi,
—Liman otoritelerinin ticari girisim roliiniin kamu gorevi ile bagdasmasi,
—Liman otoritelerinin hangi yetki ve gorevlere sahip olmasi gerektigi,
—Ideal yonetim modeli,
—Gerekli hukuki gergeve,
—Piyasaya girisi diizenlemek i¢in bagimsizlik politikalari,
—Liman otoriteleri tarafindan sunulan hizmetler,
—Liman hizmet sunucularinin pozisyonu,
—Kamu finansmani1 kullanilmasi ve liman otoritelerinin finansal otonomisi (Denizcilik

Miistesarligi, 2010).
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Bu duruma ragmen AB, limanlarin heterojen yapisina miidahale etmeyi
disinmemektedir. Haksiz rekabete neden olacak sekilde kamu finansmani saglanmasi
cekinceleri nedeniyle AB Komisyonuna 2008 yili igerisinde limanlara devlet yardimlari
konusunda bir rehber hazirlama gorevi verilmistir. Liman hizmetlerinin tiglincii taraflara
yaptirilmast durumunda bu hizmetlerin ilgili AB miiktesebatina tabi olmaya devam edecegi de
politikada vurgulanan diger bir konudur. AB liman politikasinda sehirler igerisinde veya
yakininda yer alan limanlar i¢in sehir ile liman arasinda iligkilerin diizenlenmesi ve bu maksatla
bir diyalog altyapis1 olusturulmasi benimsenmistir. Limanlarda ¢alisma da, diyalog, egitim, is
giivenligi ve is¢i sagligi agilarindan detayli olarak ele alinan ve prensipler belirlenen bir konu
olmustur (Denizcilik Miistesarligi, 2010).
2.2.1.6. AB limanlanu ile ilgili genel tespitler ve degerlendirmeler

Tiirk Limanlar i¢in Liman Yd&netim Modeli Olusturulmas1 Hakkinda Rapor ve Port
Labour in the EU adli ¢alisma igeriginden olusturulan Tablo 5 ve Tablo 6, AB {iyesi iilkelerde
kamu otoritesinin derecesi ve liman yonetimine 6zel sektor katiliminin derecesi hakkinda fikir
vermektedir.

Bu verilerle su degerlendirmeleri yapilabilir;

- Liman otoriteleri agirlikli olarak kamu niteligindedir.

- AB iilkelerinde liman altyapisi kamu tarafindan yapilmakta, operasyon 6zel sektor
tarafindan yapilmaktadir.

- Miilk sahibinin yonetimi modeli daha biiyiik limanlara onciiliik etmektedir.

- Bazi limanlar birlesme ve ticarilesme siirecine yonelmektedir.

- Degisim beklenmektedir.

- Bazi iilkelerde yonetim reformu yapilmamuistir.

- Sinirlt mali otonomi, Politik etkiler ve Liman otoritelerinin zayif ve belirsiz pozisyonu
noktalarinda eksiklikler mevcuttur.

Hollanda ve Ingiltere rneginde goriildiigii iizere biiyiik limanlarda kamu yatirimlari ile
birlikte bolgesel-ulusal otorite destegi ve 6zel sektor isletmeciligi bir arada ylirtitiilmiistiir ve
ciddi anlamda basar1 saglandig: istatistiklerden anlasilmaktadir. Bu manada bu unsurlarin
arasindaki diyalogun 6nemi artmaktadir. Bu sebeplerle AB’de bu asamada kesin bir mevzuat
degisikligi degil yumusak hukuk prensiplerine gére hazirlanacak bir mevzuat ile gegisin daha

uygun olacagi goriisleri benimsenmistir.
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Tablo 5. AB iiyesi iilkelerde kamu otoritesinin derecesi.

Uye Ulke Yonetim Bicimi Liman Yo6netimi
Dogrudan Devlet | Kamu Sektorii | Ozel Sektor

Belgika Belediye/Bolgesel X

Bulgaristan | Ulusal X

Kibris Ulusal X

Danimarka | Belediye/Ulusal X X X
Estonya Ulusal X

Finlandiya | Belediye X X X
Fransa Ulusal/Bolgesel X X

Almanya Bolgesel/Belediye X X X
Yunanistan | Ulusal/Belediye X

Irlanda Ulusal X X
Italya Ulusal X X

Letonya Ulusal/Belediye X

Litvanya Ulusal X

Malta Ulusal X

Hollanda Bel./Bolgesel/Ulusal X X
Polonya Ulusal/Belediye X

Portekiz Ulusal X

Slovenya Ulusal X

Ispanya Ulusal/Bélgesel X

Isveg Belediye X X

Ingiltere Bel./Bolgesel/Ulusal X X X

Kaynak: Bagbakanlik Denizcilik Miistesarligi (2010) ve Hooydonk V.E. (2013)’den derlenmistir.
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Tablo 6. AB iiyesi iilkelerdeki liman yonetimine 6zel sektor katiliminin derecesi.

Ulke Liman Malik Diizenleyici Yararlanici
Ust kurulus | Hizmet
Belgika Antwerp Kamu Kamu Ozel Ozel
Kibris Limassol Kamu Kamu Kamu/Ozel | Ozel
Danimarka | Aarhus Kamu Kamu Ozel Ozel
Estonya Tallinn Kamu Kamu Ozel Ozel
Finlandiya | Helsinki Kamu Kamu Kamu Ozel
Fransa Le Havre Kamu Kamu Kamu/Ozel | Ozel
Almanya Hamburg Kamu Kamu Ozel Ozel
Yunanistan | Piraeus Kamu Kamu Kamu Kamu
Irlanda Dublin Kamu Kamu Kamu Ozel
Italya Gioia Tauro | Kamu Kamu Ozel Ozel
Letonya Riga Kamu Kamu Ozel Ozel
Litvanya Klaipeda Kamu Kamu Ozel Ozel
Malta Marsaxlokk | Kamu Kamu Ozel Ozel
Hollanda Rotterdam Kamu Kamu Ozel Ozel
Polonya Gdynia Kamu Kamu Kamu/Ozel | Kamu/Ozel
Portekiz Lishon Kamu Kamu Kamu/Ozel | Ozel
Slovenya Koper Kamu Kamu Kamu Kamu
Ispanya Algeciras Kamu Kamu Ozel Ozel
Isve¢ Gothenburg | Kamu Kamu Kamu Kamu
Ingiltere Felixstowe | Ozel Kamu/Ozel | Ozel Ozel

Kaynak: Bagbakanlik Denizcilik Miistesarligi (2010)’den alinmustir.

2.2.2. ABD limancilik sistemine genel bakis
Bu kisimda, bir 6nceki boliimde denizcilige yonelik genel politikalarina degindigimiz
ABD’de, deniz tagimaciligi ve lojistik alandaki operasyonel hizmetlerin kilit noktasindaki

limanlar ve limancilik sistemleri idari agidan incelenecektir.
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Tarihsel agidan ABD’de liman otoritesi olusumuna temel olusturan olaylara goz
attigimizda asagidaki kronoloji goriilmektedir. 1851 yilinda Kaliforniya Eyaleti Yasama
Meclisi tarafindan San Francisco sehrine iskele yapimi igin yetki ve korfezde sonlanan her
sokakta 6zel gruplara 10 yila kadar iskele alani kiralama izni verildi. 1854 yilinda Texas
Eyaletindeki Galveston rihtimi ig¢in bir kiralama sozlesmesi yapildi. Oregon’da, Kuzeybati
Pasifik’teki ilk liman otoritesi olan Portland Limani Komisyonu 1891°de kuruldu. Ancak
cogunlukla ticari liman terminallerinin demiryollar1 tekeli tarafindan isletilmekte ve kontrol
edilmekte olmasi bazi problemlerin dogmasina sebebiyet vermis ve 1911 yilinda Washington
State Liman Bolgesi Yasasi’nin yiiriirliige girmesiyle sonugland1 (Sherman, R.B., 2012).

1912 yilinda kurulan Amerikan Liman Otoriteleri Birligi (American Association of Port
Authorities-AAPA)’nin Sherman’a yaptirdigi calismada ABD liman sisteminin ilk bakista ¢cok
farkli olarak goriindiigli ve iilkede baskin tek bir sistemin uygulanmadigr vurgulanmistir.
Calismada liman otoritelerinin deginilen farkliliklarini genel olarak ele aldigimizda asagidaki
noktalar dikkat cekmektedir;

Diger iilkelerde, liman sistemleri tipik ve karsilastirmali olarak kiigiik ve genellikle
ulusal otorite tarafindan dogrudan kontrol edilir. Amerika Birlesik Devletleri'ndeki durum pek
¢ok 6nemli fark ortaya koyar. Birincisi, endiistrinin kendi biiyiikliigii ile orantili Alaska, Guam,
Hawaii, Porto Riko, Saipan ve ABD Virgin Adalar1 da dahil Atlantik, Korfez, Pasifik ve Biiyiik
G0l kiyilarinca dagilmig 183 ticari derin liman limanidir. Burada, birgok iilkenin aksine, ulusal
liman otoritesi yoktur. ABD Anayasasi’nin ulusal hiikkiimete ve yerel otoritelere kesin yetkiler
veren federal karakteri dolayisiyla bu limanlarda otorite federal devlet, eyalet ve yerel seviye
olmak tizere iige dagilmstir.

Anayasal olarak Sahil Giivenlik ve Amerikan Ordusu Miihendisler Birligi ile seyir
yapilan sular, derin kanallar ve limanlarda federal yarg: yetkisi ve emniyeti garanti etse de
limanlar iizerindeki bu yetki su kiyisinda sona erer. Amerika Birlesik Devletleri'ndeki liman
otoriteleri, devletin yasama organi tarafindan yiiriirlige girmesi veya yetki verilmesiyle
olusturulan devletin veya yerel yonetimin araclaridir. Bazi liman faaliyetleri federal yasalara
tabi olsa da, ne kongre ne de herhangi bir federal kurum, liman komisyoncularimi veya
personellerini atama veya gorevden alma veya bir liman otorite sdzlesmesini degistirme veya

yiirtirliikten kaldirma yetkisine sahip degildir.
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Tamamen 06zel miilkiyete ait demir cevheri veya elektrik sirketi gibi biiylik sanayi
kuruluslarinin biinyesinde isletmekte oldugu kamu idaresinin bulunmadigi endiistriyel liman
tesisleri 6zellikle Biiyiik Goller’de yaygindir. Diger taraftan tigiincii sahislara da hizmet veren
halka acik 6zel sirketler tarafindan yonetilen genel yiik limanlar1 da bulunmaktadir. Ayrica bazi
liman yetkililerinin iki veya daha fazla limandaki tesislere sahip olabilecegi de belirtilmelidir.
Temel ayrim bir limanin jeo-ekonomik varlik iken, liman otoritesinin bir devlet varhigi
olmasidir (Sherman, R.B., 2012).

Sherman’in AAPA’de yapmis oldugu aym calismasinda bahsedilen ve Tablo 7°de
goriilen analizine gore 126 kamu limaninin yoneticilerinden 75’1 atama, 26’s1 se¢im, 4’ii dolayli

secim, 21’1 ise bagimsiz olarak belirlendigi anlasilmaktadir.

Tablo 7. Amerikan limanlar1 yonetim se¢im durumlart.

Liman bolgesi | Bagimsiz | Segilen | Atanan | Dolayli segilen | Toplam
K. Atlantik 1 1 15 1 18

G. Atlantik 2 3 9 1 15
Korfez 2 7 17 2 28

K. Pasifik 13 13 5 0 31

G. Pasifik 2 2 10 0 14

B. Goller 0 0 20 0 20
Toplam 21 26 75 4 126

Kaynak: Sherman, R.B. (2012) Seaport Governance in the United States and Canada adli ¢alismasindan derlenmistir.

ABD uygulamalarinda Liman Otoritesi terimini tarif i¢in 6zerk veya yar1 6zerk, kendi
kendine yeten bir kamu kurumunu ima etmek yaniltic1 ve hatta yanlis olabilir. Bazilar1 bu
kriterlere uysa da 6rnegin Massachusetts Liman Idaresi Baskanliginmn belirli sinirli durumlar
haricinde "denetime tabi olmayacagi, Kuzey Carolina Eyalet Limanlar1 Otoritesi’nde ise
yoneticisinin devlet tarafindan kurul onay1 ile atanacagi ve calisanlarin maasinin valilik
tarafindan karsilanmasi s6z konusudur. Hawaii gibi pek ¢ok yerel liman ise eyalet, ilce veya
belediyenin ayrilmaz bir boliimii olarak idare edilmektedir. Kaliforniya, Ohio, Washington,

Oregon ve Teksas gibi eyaletlerin ise "6zel amacl" politik alt boliimleri olarak islev goren
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bagimsiz limanlar1 bulunmaktadir. Ttiim sekillerde liman otoriteleri denizcilikte ihtiyag duyulan
gemi ve suyollarmin alma, satma, kiralama ve insasina kadar her tiirlii faaliyetinde yetKi
sahibidirler (Sherman, 2012).

2.2.2.1. ABD limanlar

Bu baslik altinda, denizcilik alanindaki genel politikalarina ve limanlarin idari
sistemlerine degindigimiz ABD limanlarinin, ¢alismanin daha iyi anlasilabilmesi i¢in
bazi istatistiklerine yer verilecektir.

Cesitli kaynaklardan, ABD ulusal liman sisteminin yaklasik 360 ticari deniz ve nehir
limanlarinda yer alan, biiyiik, orta ve kiiciik Olgekte binlerce terminal ve coklu tasima
tesislerinden olusmakta ve okyanus asir1 yik ve yolcu tasimacilifi ile barge ve gezinti
teknelerine hizmet vermekte oldugu anlasilmaktadir. Yiikleme ve bosaltma faaliyetlerinin
gerceklestirildigi bu tesislerde, 2018 yili itibariyla, 13 milyon kisi istihdam edilmekte ve
ekonomiye 3  trilyon dolardan fazla deniz  kaynakli  katki  yapmaktadir
(www.globaltrademag.com). Ekonomik biiylimeye biiyiik katkisi olan ABD limanlarinin
vermis oldugu hizmetler sadece denizcilik sektoriine yonelik olarak sinirlanmamakta, toplumun
biiyiik kesimine hitap etmek {izere sosyal projelere de egilmektedir. UNCTAD verilerine gore
2019°da ABD limanlarinda 55.518.878 TEU konteyner elle¢lenmis ve bu miktar biitiin
diinyadaki elle¢glemenin %6,8’idir (UNCTAD, 2019).

Tablo 8. ABD’nin En Biiyiik Bes Limani1 ve Elle¢lenen Yiik Miktari, 2013-2017.

Sira Limanlar (2013)Metrikton | (2013)1000$ | (2017)Statista(1,000ton)
1 | Houston-Galveston, 236.564.908 229.556.352 265.921
2 | New Orleans, LA 234.002.591 139.087.427 268.432
3 | Los Angeles, CA 124.058.542 409.514.107 133.107
4 | New York City, NY 71.744.970 202.647.848 81.268
5 | Port Arthur, TX 76.174.981 51.064.247 81.309
Diger Limanlar 516.888.499 715.105.623 ---
Toplam (ABD) 1.259.435.491 1.746.975.604

Kaynak: MARAD, U.S. Waterborne Foreign Trade by U.S. Custom Districts ve wwuw.statista.com/ statistics/183758/leading-us-customs-ports-
by-metric-tons-2009/ Erigim tarihi: 14.04.2021 verilerinden derlenmistir.
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Denizcilik idaresi MARAD (Maritime Administration) verilerinden derlenerek
olusturulan Tablo 8’de ABD’nin en biiyiik bes limaninda metrik ton cinsinden elleclenen yiik
miktar1 ve bunlarin parasal degeri goriilmektedir. Ayn1 grafikte Statista tarafindan 2017 y1l1 i¢in
beyan edilen veriler de yerlestirilmistir.

Buna gore, 2013’de ABD limanlarinda yaklasik 1,75 trilyon dolar degerinde ve 1.3
milyar metrik ton hacminde yiik elleclenmistir. Teksas eyaletindeki Houston Limani en ¢ok
elleglemenin yapildig1 ve bu anlamda iilkenin en biiyiik liman1 oldugu goriilmektedir.

New Orleans Limanmin da igerisinde bulundugu Louisiana eyaletinde faaliyette
bulunan toplam 33 liman tesisinde 2011 yilinda elle¢lenen yaklasik 260 milyon ton yiikk ABD
limanlarinda elle¢lenen toplam yiikiin yaklasik 1/5°i oldugu goriinmektedir. Ekonomiye 11
milyar dolar katma deger ve yaklasik 300 milyon dolar vergi geliri saglarken yaklasik 4 milyar
dolar kisisel kazang elde edilmektedir. Louisiana limanlarinda yaklasik 73 bin kisi dogrudan
istihdam edilmekte, dolayli olarak ise 400.000 kisiye istihdam saglanmaktadir. Bu say1 tiim
eyaletteki istihdamin %25’ine tekabiil etmektedir (Richardson, 2012). Louisiana Limanlar
Birliginin verilerine gore 39’a yiikselen liman sayisiyla birlikte dogrudan istthdam sayis1 petrol
ve gaz endiistrisinin yaklasik 1,5 kat1 olan 77.000 kisiye ulasmistir (Ports Association of
Louisiana, 2019).

UNCTAD verilerine goére 2019 yilinda diinyada elleglenen 811,2 milyon TEU
konteynerin 55,5 milyon TEU’su ABD limanlarinda islem gérmistiir. 1995°den bu yana
ABD’de, daha hizli, biiyiik ve uzmanlagsmis gemilerin ortaya ¢ikmasiyla, konteynerlesme siireci
belli basli limanlardaki yilik gemisi ve yiik trafigi yogunlugunu artirmistir. ABD’nin en yogun
25 limaninda, tilkedeki toplam konteyner trafiginin %95°1 gerceklesmektedir (U.S. Department
of Transportation, 2017a).

Birlesik Devletler Tasimacilik Departmani, Tasimacilik Istatistikleri Biirosu tarafindan
hazirlanan bir bagka ¢alismada; 2015 yilinda 263 milyon ton olarak gergeklesen suyolu
tasimaciliginin 2045 yilinda 528 milyon ton olacagi dngoriisii yapilmistir. Bu 6ngoriiye gore
suyollarinin toplam tagimaciliktaki mevcut yaklasik %12 lik pay ile 6nemini koruyacagi
anlasilmaktadir (U.S. Department of Transportation, 2017b (rakamlar Tablo 2 ve 7°den

alinmistir)).
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2.2.3. Tiirkiye’de limancilik sistemi

Oteden beri denizcilik faaliyetlerinin genellikle yabanci tebaa eliyle yiiriitildiigii
Tiirkiye cografyasinda mevcut limanlarin yapisal gelisiminin Anadolu Bagdat Demiryolu
Kumpanyasma verilen imtiyaz ve insa hizmetleriyle ivme kazandigr goriilmektedir.
Cumbhuriyetin ilk yillarina kadar bu sirket tarafindan ya da 6zel bir rejim ile isletilmeye calisilan
iilkenin ham madde giris ve ¢ikislarinda en 6nemli yapilar olan limanlar 1927 yilinda 1042
sayil1 Kanunla Devlet Demiryollar1 ve Limanlart Umum Midiirligi’ne, 1953 yilinda kabul
edilen 6186 sayili Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 (TCDD) Isletmesi Kurulus
Kanunundan sonra ise TCDD isletmesine devredilmistir. Limanlarin sadece devlet tarafindan
isletilmesi s6z konusu iken 1970’li yillarda sanayinin ve 6zel sektorlin gelismesiyle yalnizca
kendi ihtiyacina yonelik elleglemede kullanabilecegi 6zel limanlarin yapildig goriilmektedir.

Yeni kurulan fabrika ve sanayiler bulunduklar1 bolgede ithalat ve ihracat konusunda
yiikleme, bosaltma ve depolama ihtiyaglarini kendi islettikleri limanlarla karsilamayi, devlet
tarafindan isletilen mevcut limanlar karsisinda daha hizli, giivenli ve ucuz bir alternatif
sunuyorlard: (Giiler, N., Erer, M., 2005).

80’li yillarda 6zel sektore yonelik yaklasimin daha agirlik kazanmasi kendisini liman
sektoriinde de gostererek devlete belirli bir pay 6demek kaydiyla {igiincli kisilere hizmet
verebilecek liman igletmenin yolu agilmis ve 1992 yilinda ilk 6zel sektor limani Gemport
hizmet vermeye baglamistir. 90’11 yillarda ise nce TDI daha sonra ise TCDD’nin limanlarinin
giiniimiize kadar devam edecek 6zellestirme stiregleri baglamistir.

TC Ulastirma Bakanlig: ile Japonya Uluslararas: Isbirligi Ajans1 (JICA) nin Japonya
Denizasir1 Kiy1 Bolgeleri Gelistirme Enstitiisii (OCDI) Calisma Ekibine yaptirmis oldugu 2020
yilina yonelik Ulusal Limanlar Gelisim Mastir Plan1 (ULIMAP)’nin 2000 yilinda yayinlanmis
olmast bu alanda son yillarda yapilan Onemli bir g¢alismadir. Saha c¢alismalarimizda
gozlemledigimiz limanlarin biitiinsel bir yap1 olusturmalart yoniindeki idari telkin ve
yonlendirme, idarenin 2023 hedeflerinde “iilkemizdeki kiy1 tesislerinin birlestirilerek ihtisas
limanlar1 kurulmasi” (UDHB, 2013)’na yer vermesi ile ortiismektedir. Bu da idari
uygulamalarin ULIMAP cergevesinde yapildigini ve bu planin limanlarla ilgili diizenlemelere
kismen de olsa yon verdigini géstermektedir.

Diger taraftan, tedarik zincirinde oldukc¢a 6nemli bir noktada bulunan limanlarin

rekabet ve lojistik agilardan gelisime ayak uydurma zorunlulugu ve modernizasyonu
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giiniimiizde kaginilmaz bir seviyeye gelmistir. Bu baglamda son yillarda oldukga hareketli olan
ve hizli gelisimini silirdiiren sektor hem igeride hem de uluslararasi alanda atilim
gostermektedir. 2010 yilinda yaymlanan Ulastirma Kiy1 Yapilar1 Master Plan Calismasi Sonug
Raporuna (DLH, 2010) goére 1992-2010 yillart arasinda 313 adet imar plami teklifi
onaylanmigtir. Ulagtirma ve Altyap1 Bakanligi (UAB), Tersaneler ve Kiyr Yapilart Genel
Midiirligii, Kiyr Yapilar: Daire Bagkanliginin verilerine gore ise 2023 hedefleri kapsaminda,
Tirkiye kiyilarinda 19’u planlama ve insa asamasinda olmak {izere toplam 210 tesis
(liman/iskele/rihtim) bulunmakta oldugu belirtilmistir. Ayn1 kaynagin 2021 yil1 verilerinden ise
8 adet insa asamasinda 216 adet faal liman/kiy1 tesisi bulundugu bilgilerine ulasilmaktadir.
Tablo 9’da 2023 hedefleri kapsaminda planlamasi yapilan limanlarla birlikte ulasilacak
ellegleme kapasitesine iliskin bilgiler verilmistir. Yine Tirk liman operatorlerinin yurtdisi
yatirimlarinin =~ da  giderek  artmakta  oldugu, sektorde dile  getirilmektedir
(https://www.dunya.com), buna gore yurtdisindaki yatirimlarin 2 milyar dolar1 gegtigi ve yakin
zamanda Tirk yatirnmcilarin 50 liman yonetimini ele gegirecegi belirtilmektedir. Bir aragtirma
sirketinin raporuna (Drewry Maritime Research, 2018) gore ise kiiresel konteyner terminal
operatOrlerinin kapasite siralamasinda Tiirk liman isletme firmast Yildirim/Yilport’un 2017
yilindaki 10,2 milyon TEU’luk kapasitesi ile diinyanin 16. biiyiik isletmecisi oldugu

gorilmektedir.

Tablo 9. Tiirkiye limanlar1 2015 yili gergeklesen islem ve planlanan kapasite miktarlari.

Yk tiirti Siv1 yiik Kuru yiik Konteyner Toplam
(milyon ton) (milyon ton) | (milyon TEU) | (milyon ton)

2015 yili gerceklesen 146,5 182,5 8,2 416

Kurulu kapasite 277,4 360 22,2 948

Planlanan ile 311,7 449,6 43,2 1366

birlikte kapasite

Kaynak: http://www.tkygm.gov.tr’den alinmigtir.

Bunlarla beraber, Deniz Ticareti Dairesi Bagkanligi raporunda (Denizcilik Miistesarligi,
2010) limanlar ve isleticileri ile ilgili su saptamalar yapilmistir. Limanlar1 ulusal ¢apta kontrol

eden, limancilik faaliyetlerinin gelecegini belirleyen, bu konuda strateji belirleyen bir
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mekanizma yoktur. Limancilik faaliyetlerinin denetimi ve kontrolii kamu tarafindan agirlikli
olarak giivenlik boyutuyla ele alinmis, olaym asil énemli boyutu olan ticari tarafi goz ardi
edilmistir. Bunda konuyla ilgili yetkilerin ¢esitli kamu kurumlarinda olmasi ve dolayisiyla ilgili
mevzuatin bu degisik kurumlar araciligiyla yiiriitiilmesidir. Tiirkiye’de bir¢ok liman isleticisi
vardir ancak liman igletmeciligi konusunda tam rekabetgi bir ortamin olusturulabildigi
sOylenemez, ciinkii limanlar genelde birbirinden yerlesim ve elleglenen ylik agisindan, boylece
hinterlantlar1 agisindan birbirlerinden bagimsizdir.

Ayni raporda, Tiirkiye limanlarindaki 6zellestirme siireci ile birlikte 6zel limanlarin
sayis1 ve faaliyet alanlar1 giderek arttigi belirtilmis ve isleticileri agisindan limanlarla ilgili
Tablo 10’daki dagilim verilmistir. Deniz Ticaret Odasi’nin aragtirmasinda (DTO, 2015)
Tiirkiye’de 21 tane kamu limani, 23 tane belediye limani bulundugu dile getirilmisse de
yukarida bahsettigimiz Kiy1 Yapilar1 Daire Bagkanliginin verilerine gore sayilar1 200’1l gecen

limanlar icerisindeki pay1 olduke¢a azdir.

Tablo 10. isletmeci kurulus bazinda liman/iskele sayzsi.

Isletici Kurulus Liman Sayis1
Kamu Kurulusu 13

Yerel Yonetim 13

Ozel Kuruluslar 152

Kaynak: Deniz Ticareti Dairesi Baskanligi (Denizcilik Miistesarligt, 2010).

2.2.3.1. Tiirkiye'deki limanlarin temel 6zellikleri

Isletici kurulus agisindan 3 gruba ayirdigimiz limanlarda genel isleyis ve sorumluluga
dair tespitler ULIMAP’ta su sekilde yapilmistir.

Kamu limanlar1 kamu iktisadi tesekkiilleri olan TCDD ve TDI tarafindan
isletilmektedir. Demiryolu ag: ile baglantili olan limanlar TCDD, digerleri ise TDI tarafindan
isletilmektedir. Bu genel maksatli kamu limanlar1 Ulagtirma Bakanlig1 kontroliinde olup, bu
bakanlik TCDD ve TDI’nin biitge ve yillik programlarini onaylamaktadir. Ozel maksatl belli
basli kamu limanlari ise kamu iktisadi tesekkiilleri tarfaindan, yahut da yar1 resmi kuruluslar

tarafindan isletilmektedir. Bu limanlar Sanayi Bakanligi’nin kontroliinde olup, ¢ogunlukla
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belirli bir endiistrinin ihtiya¢larina karsilik vermektedirler. Bir takim kamu iktisadi tesekkiilleri,
bunlarla ilgili 6zellestirme islemleri devam etmekte oldugundan Ozellestirme Idaresi
Baskanliginin kontroliinde bulunmaktadir. Limanlarin yonetimi, genel planlamasi, islevleri ve
koordinasyonlarindan sorumlu merkezdeki limanlar midiirliigi tarafindan yonetilmektedir.
DLH, liman gelisim planlarini olustururken TCDD merkezi ile igbirligi yapar. Her bir liman,
gemilere yapilan her tiirlii hizmetlerden, yiikler ile ilgili her tiirlii hizmetlerden,kendi ekipman
ve isglicii ile sorumlu olan bir Liman Miidiirii tarafindan yonetilir. Her bir liman, ayrica, kendi
liman gelisimi ile ilgili konularda merkez ile istisare ve goriis alig verigsinde bulunur. DLH liman
altyapilarini insa eder (kanallar, dalgakiranlar, rihtimlar, alanlar, liman i¢indeki yol ve raylar,
vb.), ve biiyiik yatirnm gerektiren bakim islerini yapar. TCDD limanlar iistyapty donatimini
saglar (depolar, vingler, yiik elle¢leme ekipmani, vb.), ve limanlar1 kendisi isletir.
Yerel idarelere bagli limanlar nispeten daha kii¢iik boyutlu olup, bolge yerlesimlerinin
yerel ihtiyaglarina hizmet vermekte, nispeten kii¢iik hacimli kiy1 tarfiginde kullanilmaktadirlar.
Ozel limanlar, liman gelisim planlarini kendileri yapar, gerekli bakanliklarm izin ve
onay1 alindiktan sonra liman altyapilarini kendileri insa ederler ve isletirler, tarifeler agisindan
ise genel olarak yakinlarinda bulunan TCDD liman tarifelerini takip ederek bir rekabet
olusturulur (OCDI, 2000).
Ulkemizdeki limanlarin diger karakteristik 6zellikleri ise asagida 6zetlenmistir.
- Limanlar, istisnalar disginda genel olarak kii¢iik ve dagmik yapidadir. Bunun sebebi,
daha ¢ok geri sahada bulunan fabrika ihtiyacina binaen kurulmus iskelelerdir.
- Geri bolge baglantilar1 biiylik oranda mevcut sehir i¢i ve sehirlerarasi yollara bagimlidir.
- Kiyr kenar c¢izgisinin deniz tarafindaki kara ve deniz alanlari devletin hiikiim ve
tasarrufundadir.  Ancak, bu alanlarda yatinmciya 49 yila kadar kullanim izni
verilmektedir. Bu durumda liman miilkiyetinin siireli olarak liman isletici kurulusa ait
oldugu soylenebilir.
- Liman isletici kurulus 6zel sektordiir. Liman hizmetleride genellikle ikinci yada {i¢iincti
parti tageron kullanilarak 6zel sektor tarafindan yerine getirilmektedir.
Bu dagmik yapida kurulu limanlarin kendi iglerinde dahi tam rekabet sartlarinin
olusmadig1 goz oOniinde bulundurulursa, genis bir hinterlandda bolgesel ya da uluslararasi

rekabete agik olduklarindan bahsedilemez.
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2.2.3.2. Tiirkiye limanlarindaki mevcut durum ve 2023 yili hedefleri

Kiyilarimiz boyunca uluslararasi ulasima yonelik olarak hizmet veren 200’{in iizerinde
liman/iskele/boru hatti ve samandira sistemi Seklinde kiyi tesisinin mevcut bulundugunu
yukarida belirtmistik. Ulagtirma ve Altyapt Bakanligi verilerine ve Tablo 11°de goriildiigii
tizere bu limanlarda 2020 yilinda 496,6 milyon ton yiik elleclenmistir. Bu miktarin, yaklasik
olarak; %28’i olan 138,9 milyon tonu ihracat, %46°’s1 olan 226,5 milyon tonu ithalat, %12’si
olan 58,8 milyon tonu kabotaj ve %15’i olan 72,4 milyon tonu transit yiikleri olarak
gergeklestirilmis oldugu goriilmektedir (UAB, 2018a). Ozel tiiketim vergisinden muaf tutulan
kabotaj yiik tagimaciliginin, son on yilda 35 milyon tondan 2017 yilinda 60 milyon tona
cikmasina ragmen ilerleyen yillarda bu tonajin gerisinde kaldig1, toplam elleclemeye oraninda

(%12 ) da belirgin bir degisim olmadigi goriillmektedir.

Tablo 11. Tirkiye limanlarinda elleglenen toplam yiikiin yillik gelisimi (ton bazinda).

Yil Ihracat Ithalat Kabotaj Transit Toplam

2013 89.553.990 | 187.781.615 53.937.938 53.657.215 | 384.930.758
2014 88.544.792 | 194.771.428 50.731.578 49.072.821 | 383.120.619
2015 92.152.622 | 208.326.308 52.472.668 63.085.097 | 416.036.695
2016 94.805.120 | 215.132.519 53.300.216 66.963.307 | 430.201.162
2017 | 113.692.068 | 233.656.024 60.396.079 63.429.725 | 471.173.896
2018 | 110.424.635 | 218.544.819 59.555.844 71.628.260 | 460.153.559
2019 | 131.676.577 | 221.404.811 56.112.724 74.974.297 | 484.168.411
2020 | 138.902.823 | 226.539.472 58.797.384 72.402.972 | 496.642.651

Deniz Ticareti 2018 Istatistikleri(UAB, 2018a) ve UAB vyiik istatistiklerinden derlenerek olusturulmustur.

Yine ayni verilerden derlenerek hazirlanmis olan Tablo 12°den, 2013 yilinda Tiirkiye
limanlarinda islem goren gemi sayisinin 76.130 adet, 2020 yilinda ise 48.821 adet oldugu
goriilmektedir. Limanlarda elleclenen yiik miktarinda artis gozlemlenirken gemi sayisindaki
diislis tonajin ve gemi boyutlarinin biiyiimesine bagl oldugu agiktir. 2017 yilinda toplam arag
tasimasi 2.509.181 adet ile en yiiksek seviyede iken ayni yil konteyner elleglemesinde ilk kez

10 milyon TEU/y1l seviyesinin asilmasi s6z konusudur. Diger taraftan kurvaziyer yolcu
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sayisinda 2015 yilindan itibaren biiyikk bir diisiis gozlemlenmekte, Covid-19 pandemi

sartlarinin ortaya ¢iktig1 2020 yil1 ve sonrasinda neredeyse tamamen durmustur.

Tablo 12. Tiirkiye limanlarina gelen gemi, konteyner, yolcu ve arag sayilari yillik gelisimi.

Yil | Toplam gelen | Konteyner | Kurvaziyer Arag /satis | Arag / toplam
gemi (adet) (TEU) yolcu (adet) amagcli (adet) (adet)
2013 76.130 7.899.933 2.240.776 1.490.348 2.063.702
2014 74.766 8.351.122 1.790.125 1.415.146 1.998.496
2015 73.685 8.146.398 1.889.370 1.619.310 2.245.182
2016 71.220 8.761.974 628.033 1.792.842 2.357.707
2017 73.306 10.010.536 306.887 1.888.084 2.509.181
2018 72.360 10.843. 998 213.771 1.725.540 2.309.100
2019 55.302 11.591.837 300.896 1.534.665 2.126.399
2020 48.821 11.626.650 1.824 1.435.111 1.939.863

Deniz Ticareti 2018 Istatistikleri(UAB, 2018a) ve https://denizcilikistatistikleri.uab.gov.tr/’den derlenerek olusturulmustur.

Istatistikler, 2014 yilia ait hemen tiim verilerde bir énceki yila gore diisiis goriilmesine
ragmen artan ithalat dolayisiyla konteyner elleclemesinde yaklasik %6 lik bir artisin oldugunu
gostermekte, uzun vadede ise kurvaziyer yolcu digindaki tiim tagimacilik verilerinin pandemi
yilina kadar artma trendinde oldugu anlasilmaktadir. Buna ragmen, idari kurumlarin c¢esitli
caligmalarda ortaya koydugu 2023 yilina yonelik hedef ve ongoriilerde belirtilen miktarlara
ulagmasinin ¢ok kolay olmayacagi diisiiniilmektedir. S6z konusu hedefler ve rakamlar asagida
detaylandirilmistir.

Ulastirma Bakanlig1 tarafindan 2009 yilinda gerceklestirilen 10. Ulastirma Surasinda
denizcilik sektdriine yonelik;

- Liman ve deniz tesislerinin ulusal ulagim ve trans Avrupa aglarina entegre edilmesi.
- Yeni liman projeleri ile transit {ilke konumuna gelinmesi.
- Ellegleme kapasitesinin 2023 yilina kadar 32 milyon TEU, 500 milyon ton kuru ytik,

350 milyon ton siv1 yiik ve 15 milyon yolcuya ulagtiriimasi.
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- Yurt i¢i tasimacilikta deniz yolu paymin yiizde 15'e (ton/km) ve konteynerlesme
oraninin yiizde 15'e (TEU) yiikseltilmesi.

- Marmara Denizi'nde kuzey-giiney, dogu-bati ulasimlari i¢in modern, fonksiyonel ve
intermodal tagimaciliga uygun 2 veya 3 kath arag ylikleme bosaltma imkanlar1 olan Ro-

Ro terminalleri inga edilmesi.

- Birbirine yakin iskelelerin ihtisas limanlarina doniistiiriilmesi, evrensel hukuk ve AB
normlartyla tam uyumlu denizcilik mevzuatinin stirdiiriilmesi.
seklinde bir dizi karar alinmistir (Tiirkiye’ nin Stratejik Vizyonu 2023, 2009).

Ertesi yil gergeklestirilen Ulastirma Bakanligi ¢alismasina (Ulastirma Bakanligi, 2010)
gore, 2023 yilinda limanlarda elle¢lenecek yiik miktarlarinin; 500 milyon tonu kuru yiik, 350
milyon tonu siv1 yiikk olmak iizere toplam 850 milyon tona ulasmasi beklenmektedir. Bunun
yaninda 7 adet yeni kurvaziyer liman yapilmasi, en az ii¢ kurvaziyer limanin homeport
niteliklerinde hizmet verecek altyapiya kavusturulmasi hedeflenmektedir.

Denizcilik Miistesarligmin raporunda (2010) ise “iki ana liman bdlgesi olan Izmir ve
Izmit’te 100 milyon tondan fazla ellegleme hacmi olmak iizere, ana liman bolgelerinden gegen
trafigin Tirkiye'nin bat1 ve gilineyindeki tiim liman bdlgelerinde %150'den fazla artis
gosterecegi, 2023 yilinda ise konteynirda 31,9 milyon TEU, genel ve kuru yiikte 495 milyon
ton, s1vi dokme yiikte 351 milyon ton (transit dahil), tekerlekli yiikte ise 6 milyon adet arag
elleglenmesi” hedeflendigi belirtilmektedir.

Diger bir ¢alismada (UDHB, 2013) denizcilik sektdriiniin 2023 hedefleri arasinda
limanlara yonelik olarak “iilkemizdeki kiy1r tesislerinin birlestirilerek ihtisas limanlari
kurulmasi ve sivi yiik i¢in mevcut samandira sistemlerinin kaldirilarak dolfen terminal
sistemine dontiistiiriilmesi” tizerinde durulurken ellegleme ya da kapasiteye iliskin sayisal bir
deger verilmemistir.
2.2.3.3. Tiirkiye limanlarimin AB liman politikasina uyum durumu

Isletmecilik agisindan bakildiginda “Avrupa Birligi cercevesindeki genel egilim,
limanlarin 6zellestirilerek rekabete agilmasi i¢in Devlet elinden ¢ikarilmasidir. Bu ¢ergevede,
calismalar iki yonde incelenmektedir: Ilki, tim AB iilkelerinde &zellestirilerek rekabete
acilmakta olan, gemilerin doldurulup bosaltilmasi islerini kapsayan liman iglemleri; ikincisi ise,
deniz teknik hizmetleri ad1 verilen ve kilavuzluk, romorkaj ve baglama hizmetlerini kapsayan

isler olup bu hizmetlerin de 6zellestirilerek rekabete agilmasinin gerekliligi hususunda bir
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tereddiit mevcut olmamakla beraber, limanlarin korunmasi ve giivenli§i acisindan
Ozellestirilerek rekabete agilmasinin derecesini belirlemek tiye Devletlere birakilmistir (Akbal,
2000).

Ilk ag1 olarak bahsedilen liman islemlerini igerisine alan Tiirkiye limanlarindaki
Ozellestirme ¢aligmalarindan paragraf 2.3.1 de bahsedilmis, paragraf 3.3. de verilen Tablo
10°da da dzel sektore ait liman sayilar1 gosterilmisti. Ikinci ag1 olarak bahsedilen deniz teknik
hizmetlerindeki Ozellestirme islemleri ise ilk olarak, Tiirk Bogazlar1 ve tiim limanlarda bu
hizmetleri yerine getirmekte olan, TDI’nin “10.08.1993 tarih ve 93/4693 sayil1 Bakanlar Kurulu
Karar1 ile dzellestirme kapsamina alinmasiyla” (tdi.gov.tr) giindeme gelmistir. i1k olarak “1996
yilinda Izmit kérfezinde bu hizmetler 6zel bir tesebbiise devredilirken” (www.dekaspilot.com),
diger bolgelerdeki gorevler kismen 1997 yilinda Kiy1 Emniyeti ve Gemi Kurtarma Genel
Miidiirliigii ad: altinda kalan Kamu Iktisadi Tesebbiisiine ve zamanla 6zellestirilen limanlarla
birlikte diger dzel sektdr isletmecilerine devredilmistir. ilerleyen siirecte, K1y Emniyeti Genel
Miidiirliigii Tiirk Bogazlar1 ve izmir Limaninda géreve devam ederken diger limanlarda 6zel
sektor tarafindan hizmet verilmektedir. Bu hizmetlere 6zel bir diizenleme ancak 31.12.2018
tarihinde Kilavuzluk ve Romorkorciilik Hizmetleri Yonetmeligi (www.resmigazete.gov.tr)
adiyla yayimlanarak ylriirliige girmistir. Sektor bilesenleri tarafindan ¢okga irdelense de bu
hizmetlerin daha rekabetci bir ortamda yapilmasina olanak vermek amaciyla hazirlanildig:
diistiniilmektedir.

Limanlardaki verimlilik, AB liman politikasi geregi olmanin yanisira, diinyada ve
Tirkiye'de artan talebin karsilanmasi amaglari i¢in gézden gegirilmeli ve artirilmalidir. Genel
olarak limanlarin kiigiik ve art saha olarak gelismeye miisait olmamasi verimliligi artirict
tedbirleri daha onemli hale getirmektedir. Teknolojinin getirdigi yenilikleri ve firsatlari
kullanarak liman alanlarinin daha verimli kullanilmasi, yiik elle¢gleme hizinin artirtlmasi, liman
ekipmanlarinin daha etkin kullanilmasi yoniinde uygulamalar olmalidir.

Biiyiik oranda sehirlararas1 yollar ve mevcut demiryolu agindan olusan liman ve
hinterland baglantilarinin gelistirilmesi 6nemli bir konudur. Limanlarin dagmik yapisi geri
bolge baglant1 yatirimlarini ekonomik olmaktan ¢ikarir. Liman 6zelinde geri bdlge baglanti
gelistirme ihtiyaglar1 belirlenerek yatirim tesvik edilebilir.

Son donemde AB ¢evre miiktesebatina paralel olarak Tiirkiye limanlarinda ¢evrenin

korunmas: i¢in ¢ok sayida tedbir alinmistir. Petrol kirliligine miidahale i¢in planlarin
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hazirlanmas1 ve gerekli ekipmanlarin alinmasi, gemi kaynakli atiklarin alinmasi i¢in atik alim
tesisleri kurulmasi, liman operasyonlarindan kaynaklanan hava kirliligini azaltici tedbirler
alinmasi, su kirliligini 6nlenmesi i¢in atik sularin kalitesini yiikseltici aritma tesisleri kurulmasi
bu ¢ercevede alinmig bazi tedbirlerdir. Bu tedbirlerin etkin uygulanmasi ve gelistirilmesi AB
liman politikasinin da hedefidir.

AB liman politikasinin énemli 6ngoriilerinden bir olan deniz emniyeti ve giivenliginin
saglanmas1 Tiirkiye'nin de agirlik verdigi bir konu oldugu goériilmektedir. Deniz trafiginde
emniyetin saglanmasi igin Tirk Bogazlari Gemi Trafik Hizmetleri (TBGTH) sisteminin
kapsama alami tiim Marmara Denizini kapsayacak sekilde genisletilmis, Izmit, iskenderun ve
Izmir Korfezlerinde gemi trafik sistemleri (GTH) kurularak isletilmeye baslanilmistir. Tiim
kiyilarda deniz trafiginin izlenmesi i¢in otomatik tanima sistemi (OTS) kurulmus ve
kullanilmaya baslanmistir. AB'nin SafeSeanet, LRIT gibi sistemlerine katilim siiphesiz Tiirk
denizlerinde emniyeti ve giivenligi oldukca artiracaktir.

Limanlarda islemlerin hizlandirilmasi ve basitlestirilmesi tizerinde durulmasi gereken
diger onemli bir AB liman politikasidir. Bu kapsamda Ticaret Bakanliginin sorumlulugundaki
Liman Tek Pencere (LTP) Sistemi ile Ulastirma ve Altyap: Bakanligi sorumlulugundaki Liman
Yonetimi Bilgi Sistemi (LYBS)’nin 2018 yilinda entegre edilerek pilot uygulamaya
baglanilmas1 6énemli bir adimdir.

AB'nin liman otoritelerinin bagimsiz karar alabilecek otonom bir yapiya sahip olmasi
kapsamindaki temel politikasina uyum i¢in Tirkiye'de benzerinin kurulmasi amaciyla
caligmalarin yuriitiildiigi bilinmektedir. Bu baglamda Avrupa limanlarindaki liman otoritesi
sistemi incelenmeye baslanmistir. Bunun sonug¢landirilmasi limanlarda etkinligi artiracagi gibi
AB liman politikalarina da uyum anlamina gelecektir.

2.3. Lojistik Merkezler ve Limanlarla Entegrasyon

2.3.1. Kavramlar ve tanimlar

Son yillarda oldukga giindemde ve ¢agimizin tiiketim aligkanligina destek olan kapidan
kapiya tasimaciligi destekleyen lojistik faaliyetler ve baglist kavramlar Tiirkiye’de ve
Diinya’nin degisik cografyalarinda ¢esitli ve birbirine yakin tanimlamalarla anilmaktadir. Bu
calisma hedefinde kullanilacak kavramlar ve tanimlamalar, toplulastirma yapilarak bu béliimde

ele alinacaktir.

50



2.3.1.1. Kombine tasimacilik

Avrupa Toplulugu Konseyi iiye devletler arsindaki kombine tagimaciligin kurallarina
iliskin 1992 tarihli direktifinde (The Council Of The European Communities, 1992) kombine
tasimaciligi “Uye devletlerarasinda kamyon, romork, yar1 romork, cekiciyle veya cekici
olmadan takas govdesi (swap-body) veya 20°lik ya da daha biiyiik konteyner yolculugunun ilk
veya son ayaginda karayolu diger ayaginda ise kus ucusu 100 km asan demir, deniz veya i¢
suyolunu kullanirken ilk veya son ayaginda yiikleme veya tahliye icin en yakin uygun tren
istasyonu veya kus ucusu 150 km’lik yaricap igerisinde i¢ liman yada deniz limaninin
kullanildig: yiik nakliyesi” seklinde tanimlamistir.

Avrupa Komisyonunun sz konusu direktife 2017 yilinda yapilan diizenleme metni ile
“SWD(2016) 140 final” numarali c¢alisma belgesinde (European Commission, 2016),
Ekonomik Kalkinma ve Isbirligi Orgiitii (OECD)’niin Avrupa Ulastirma Bakanlar1 Konferansi
(ECMT)’na dayandirarak yer verdigi istatistiksel terimler sozliiginde (OECD, 2002) ve
Birlesmis Milletlerin Kombine Tasimacilik Terminolojisi isimli kitabinda ise kombine
tagimacilik, “karayolu bacaginin miimkiin oldugunca kisa bir mesafeyle sinirli oldugu ve
rotanin bilyiik bir kisminin demiryolu, i¢ su yollar1 veya deniz tasimaciligi ile gergeklestirildigi
bir intermodal tasimacilik tiiriidiir (UN/ECE, ECMT, EC, 2001)” seklinde tanimlanmustir.
2.3.1.2. Intermodal tasimacihik

Yukarida verilen kombine tasimacilik taniminda yer alan intermodal tasimacilik,
Ekonomik Kalkinma ve Isbirligi Orgiitii (OECD)’niin istatistiksel terimler sdzliigiinde (OECD,
2002) ve Birlesmis Milletlerin (BM) COM(97)243 numarali Avrupa Iletisim Komisyonu
calismasina dayandirarak yer verdigi Kombine Tasimacilik Terminolojisi isimli kitabinda
“Ayni yiikleme iinitesi veya aragtaki yiiklerin mod (sistem) degistirilirken ayrica elleclenmeden
ardigik iki ya da daha fazla tagima sistemi ile tasinmas1 (UN/ECE, ECMT, EC, 2001)” seklinde
tanimlanmaistir.

Intermodal hizmet, maliyetleri ve rekabet tarzlar1 birbirinden farkli en az iki tasima
sisteminin birbiriyle kombine edilerek yiikiin belirlenmis iki nokta arasinda tek tasima iicreti ve
tek tagima senedi ile - tasinmasi seklindedir. Uygulamasi ¢okluk kara agirlikli bir hizmet
tarzidir. Intermodal tasima hizmetinde ekonomik performans yiiksektir. Bunun da nedeni,
demiryolunun maliyet iistiinltigii ile karayolunun adrese teslim esnekliginin hizmet biitiiniinde

birlestirilmesidir. Intermodal hizmet, uzak mesafe tasimalarinda ekonomiktir. Hizmet zinciri
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icinde demiryolu tagimasinin orani ylikseldik¢e hizmet de daha ekonomik olur. Bu bakimdan
rasyonel intermodal tasima, demiryolu ayagi uzun, karayolu ayagi kisa olan bir hizmet zinciri
seklindedir. intermodal tasima demiryolunda, denizyolunda ve hava kargo tasimaciliginda
uygulana gelmektedir. Vagona yiiklenmis karayolu tasitlarinin ve yiik¢ilinlerin (treyler, cekerme
ve konteyner) istasyonlar / limanlar arasinda sevkiyatin dngdriir. ilk ve yaygin uygulamasi
demiryolunda kamyonlarin / treylerlerin taginmasi bigimindedir. Bu hizmet tarzi 60'l1 yillarin
ortasindan beri kullanilmaktadir (Yorulmaz ve digerleri, 2010).

Goriildugii gibi kombine tagimacilik ve intermodal tasimacilik temelinde, yiikiin
ulasacagi noktaya gidisi esnasinda gesitli sebeplerle, birden fazla sistemin belli oranlarda
kullanilmas1 bulunmaktadir. Tedarik zincirinde yiiklenilen sorumluluklarin artmasiyla bir ileri
seviye sayilabilecek multimodal/cokmodlu tasimacilik giindeme gelmistir. Avrupa
Komisyonunun 2018’1 intermodalite yili olarak ilan etmesi konuya verilen Oneme isaret
etmektedir. Ekonomik Kalkinma ve Isbirligi Orgiitii (OECD)’niin Avrupa Ulastirma Bakanlari
Konferansi (ECMT)’na dayandirarak yer verdigi istatistiksel terimler sozliigiinde (OECD,
2002) ve Birlesmis Milletlerin Kombine Tasimacilik Terminolojisi isimli kitabinda
multimodal/cokmodlu tasimacilik, “yiiklerin en az iki tasimacilik modu kullanilarak tasindigi
tasimacilik sistemidir (UN/ECE, ECMT, EC, 2001). Bu tanimda mod degisimleri yapilirken
yiikiin elleclenmemesi sartina deginilmemistir.

Nihai olarak bu ii¢ tanimin kesistigi noktalar oldugu gibi ayristigi noktalarda
bulunmaktadir. Biz ¢aligmada tedarik zinciri i¢erisinde yapilacak tagimaciligin ¢cevreye duyarli
ve efektif olmasini hedefledigimiz i¢in her ii¢ tanimda bahsedilen sistemleri kombine
tasimacilik baglaminda degerlendirece§iz. Dolayisiyla bu c¢alismada, yararlandigimiz
kaynaklardan her ii¢ tasimacilik i¢in elde ettigimiz verileri ayn1 potada degerlendirerek
“kombine tagimacilik” terminolojisini kullanacagiz.
2.3.1.3. Lojistik koy, merkez ve iisler

Kokeninin askerlik ve baglisi geri hizmetler ile ilgili oldugu belirtildigi, Tirk Dil
Kurumu tarafindan lojistik; “Kisilerin ihtiya¢larini karsilamak tizere her tiirlii iirliniin, hizmetin
ve bilgi akisinin ¢ikis noktasindan varis noktasina kadar taginmasinin etkili ve verimli bir
bi¢imde planlanmasi ve uygulanmasi.” seklinde tanimlanmistir. Tedarik Zinciri Yo6netimi
Profesyonelleri Konseyi tarafindan yapilan tanima goére ise; “iiretim noktasindan tiikketim

noktasina kadar miisterilerin ihtiyaglarin1 karsilamak tizere etkin ve verimli bir sekilde tagima,
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depolama hizmetleri ve bilgi akiginin planlanmasi, uygulanmasi ve kontrol edilmesi siirecidir”
yiiksek bir seviyeye ulasilmasi, kaynak ve yatirimlarin optimum kullanimiyla rekabet
avantajinin olusturulmasi oldugunu sdyleyebiliriz.

Glinlimiizde smirlarin geffaf bir hal almasi ve kiiresellesmenin artmasi liretiminde
kolayca yer degistirmesine olanak vermistir. Bir iiretimin yapilmasindan ziyade o iirliniin
tiikketiciye en hizli ve en ucuz sekilde ulastirilmasi 6nem kazanmistir. Bu agidan, lojistik
merkezler ve ulasim hatlar1 olusturmak ya da mevcut lojistik merkez ve hatlara kolay ulasim
saglayabilmek ticari acidan avantaj getirmektedir. Bu sebeple ana ulasim hatlar1 iizerinde
olusturulan lojistik koy, merkez ya da iisler giderek daha fazla 6nem kazanmaktadir.

Baglikta verilen kavramlar iizerinde iilkemizde ve diinyada c¢esitli tanimlamalar,
kullanimlar ve uygulamalar bulundugu gériilmektedir. Amerika ve ingiltere’de “Lojistik Kdy”
(Freight Village), Fransa’da “Lojistik Platformu” (Plate Forme Logistique), Almanya’da “Yiik
Dagitim Merkezi (Giiterverkehrszentrum), italya’da “Interporto” (Lojistik Koy), Giiney
Kore’de “Cok Modlu Endiistriyel Park” (Multimodal Industrial Park) (Ahi, 2015), Hollanda’da
“Rail Service Centre” (RSC) ve “Tradeports” ve Danimarka’da “Transport Centre” bu
kullanimlardan bazilaridir. Genellikle bulundugu bélgenin sartlar1 ya da yapimindaki hedeflere
yonelik farkliliklarla degisik isimlerle kurulsalar da iiretimden tiiketime kadar olan zincirin
(tedarik zinciri) ihtiyaglarin1 karsilamalar1 ortak noktalaridir.

Bu ¢alismada, amag, zinciri i¢ suyolu ile desteklemenin 6nemini ortaya koymak oldugu
i¢in, ismi ne olursa olsun tedarik zincirinde kullanilan tiim unsurlar, kombine tasimaciligin en
onemli odaklarindan biri olarak nitelendirebilecegimiz, birer lojistik merkez olarak kabul
edilecek ve Avrupa Lojistik Platformlar Birligi (The European Logistic Platforms Association)
tarafindan yapilan tanim temel alinacaktir. Bu tanima gore lojistik merkez, “ulusal ve
uluslararasi gegisler i¢in tasimacilik, lojistik ve mallarin dagitimi ile ilgili tiim faaliyetlerin
cesitli operatorler tarafindan ticari olarak gergeklestirilmesi ig¢in tanimlanmis alanlar”
(www.europlatforms.eu)’dir. Tanimin devaminda ise, operatdrlerin bu merkezde insa edilmis
olan bina ve tesislerin (depolar, dagitim merkezleri, depolama alanlari, ofisler, kamyon
servisleri, vb.) miilk sahibi veya kiracisi olabilecegi de ayrica belirtilmistir.

Lojistik merkezlerin tip ve hiyerarsik agidan incelendigi bir ¢alismada (Higgins ve

digerleri, 2012), bizim bu ¢alismada kullanacagimiz kavrami destekler sekilde, navlun, katma
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degerli faaliyetler ve islevselliklerinin boyutlari, etkileri ve kapsamlarma gore sekiz farkli

lojistik merkezi tiirii belirlenmis ve hiyerarsik diizeni Sekil 2°de verilmistir.

3 Level: Mainport \
Gateway Cluster Terminal "

b
Freight Village ‘x\x

2 Level: -
Freight A

Transportation & Inland Port ]

Distribution Cluster L —_—

Intermodal Terminal

Inland Container Depat [/

1* Level: Distribution Centre
Warehousing &
Distribution Cluster Container Yard / Warehouse

Sekil 2. McMaster Institute for Transportation and Logistics tarafindan yapilan Lojistik
merkezler hiyerarsisi (Higgins, C.D, Ferguson, M.R. (2011).’den alinmustir).

Bunlar; depolar (warehouses), dagitim merkezleri (distribution centers), konteyner
istasyonlar1 (container yards), i¢ konteyner depolar1 (inland container depots), intermodal
terminaller (intermodal terminals), i¢ limanlar (inland ports), lojistik koyleri (freight villages)
ve ana liman terminalleri (mainport terminals) seklindedir.
2.3.1.3.1. Lojistik merkezlerin tarihsel gelisimi

Diinya iizerinde ilk kara ve deniz araglari ile birlikte ortaya ¢ikan tasima operasyonlari,
askeri gereklilikler ve Diinya Savaslari sirasinda hizli bir sekilde karsilanmasi gereken
ihtiyaglarin zamaninda giderilmesi {izerine 6nemli gelisim gostermis ve lojistik olgusu
sekillenmistir. 1950’lerin sonuna dogru fiziki dagitim yonetimi 6nemli bir ticari aktivite olmaya
bagladi. 1960’lardan sonra konteyner tasimaciligimin uluslararasi ticaret performansini

artirmasi ve maliyetleri azaltmadaki rolii tedarik zinciri yonetimine dikkatleri ¢ekmistir. Kamu
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sektorii girisimlerinin Onciiliigiinde yerel otoriteler, ticaret odalar1 ve sanayi isbirligi ile ilk 6zel
lojistik merkezleri 1960’larda Fransa’da (Sogoris) ortaya c¢ikmistir. 1960 ve 1970’lerin
sonlarinda Almanya ve Italya genisletilmis i¢ demiryolu hizmetleri ve intermodal terminalleri
eklenmistir. 1980 ve 1990’lardan sonra Fransa, Almanya ve italya’da lojistik merkezlerin
sayilar1 giderek artmig, Hollanda, Belgika ve Biiylik Britanya’ya yayilmistir. Ayni yillarda
Amerika kitasinda da genellikle demiryollar1 merkezli olarak ¢esitli isimlerle olusumlar (New
Jersey yakinlarinda Raritan Center 1964 yilinda) gozlenmistir (Higgins ve Ferguson, 2011).
Gilintimiizde ise ¢ok yaygin bir kullanim ile biitiin diinyada ¢esitli 6rneklerine rastlanilmaktadir.
2.3.1.3.2. Lojistik merkezlerin limanlarla iliskisi

Lojistik {is kavraminin tarihsel gelisimine bakildiginda, baslangi¢ asamasinda kullanim
alan1 agirlikli olarak deniz ve havalimanlaridir (Erdal, 2019).

Amerika kitasinda genellikle demiryolu merkezinde kurulan bu yapilar limanlardan
biraz uzak gorlinse de hem uluslararast hem de ulusal tasimalarda yiiksek oranda limanlara ya
da i¢ suyollarina da baglanmaistir.

Avrupa kitasinda ozellikle Bat1 Avrupa’da mevcut lojistik bolgeler ticaret, iiretim ve
tiiketim merkezlerine yakin liman, havaalani gibi lojistik terminaller ile karayolu, i¢ suyolu ve
demiryolu gibi ulasim aglarinin kesisim noktalarinda yer almaktadir (Aydin ve Ogiit, 2008).

Diger taraftan limanlarin gelisimi ve hacim olarak biiylimesi de fonksiyonel degisimleri
zorunlu kilmis, liman igerisinde ¢esitli lojistik hizmetlerin verilmesini getirmistir. Diinya
bankasinin 527 numarali teknik ¢alismasinda bahsedildigi gibi, “Lojistik zincirdeki diger
baglant1 noktalar1 gibi limanlarda da paketlemeden konteyner onarimina kadar katma degerli
hizmet verme siirecine dogal bir yonelim olmaktadir. Bu yonelime bagli olarak limanlarin
biiyiik dagitim merkezlerine doniistimii gelisen tilkelere ulasmis kiiresel bir egilimdir” (Muller-
Jentsch, 2002). Boylece, deniz ulasim hizmetleri, yalnizca limandan limana hareketlerle ilgili
olmaktan ¢ikmis, kapidan kapiya intermodal tasimaciligin entegre bir pargast konumuna
gelmistir (Kaynak ve Zeybek, 2007).

Elle¢leme miktarlarinin artmastyla birlikte limanlar ayn1 zamanda transit merkez halini
de almakta buda onlarin kiiresel lojistik merkez olarak nitelendirilmelerini

kuvvetlendirmektedir (Acar ve Giirol, 2015).
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Miistakil Sanayici ve Is Adamlar1 Dernegi tarafindan yaptirilan Istanbul Lojistik Sektor
Analizi Raporunda (Tanyas ve digerleri, 2015) limanlar ile lojistik bolgeler arasinda basta
demiryolu olmak tizere ulasim iliskisi kurulmasi onerilmistir.

Uluslararasi ticaretin ve kiiresel tedarik zincirlerinin 6énemli bir tamamlayicisi olan
limanlar kiiresel lojistik merkezler icinde degerlendirilmektedir. Dolayisiyla gerek isletmeler
gerekse tedarik zincirleri baglaminda kiiresel rekabetten dogrudan dogruya etkilenmekte ya da
bu rekabetin belirleyicisi olmaktadirlar (Acar ve Giirol, 2015).

Yiik tasimacilifindaki odaklarin evrimi ve limanlarin tedarik zincirindeki yerine
baktigimizda gelisim siirecinin limanlarin dagitim parki ve lojistik kdy/iis/merkez olarak
ilerlemekte oldugu soylenebilir. Bu baglamda asagidaki tespitler bu kavramlar arasindaki
iliskiyi aciklamaktadir.

Konteyner limanlari, dagitim parklari kurmak igin tercih edilen yerlerdir. Bu nedenle,
dagitim parklari/lojistik kdyler, limanlarin, 6zellikle konteyner terminallerinin gelismesinde
itici glic haline gelmistir. Liman yiikiinii elleglemede ileri lojistik hizmetleri sunan dagitim
parklari, genel olarak kisa donemde miisteri sadakatini biiyiik 6l¢iide arttirmakta, orta ve uzun
donemde de yeni talep yaratmaktadirlar. Liman otoriteleri hizla gelisen rakip limanlarla rekabet
edebilmek i¢in, dagitim parklari (lojistik merkezler) kurma yoluna gitmektedirler. Hollanda’da
Rotterdam, Almanya’da Bremen ve Singapur bunun en temel 6rnekleridir. Buralarda faaliyet
gdsteren firmalarin biiyiik gogunlugunu lojistik firmalarm olusturdugu goriilmektedir. Ornegin,
Rotterdam limani geri sahasinda faaliyette bulunan firmalarin % 63’i, Singapur limaninda ise
% 66’s1 lojistik firmalardan olusmaktadir (Kaynak ve Zeybek, 2007). MPA’nin verilerine gére
2018 yilinda Singapur limanindaki 5000 den fazla denizcilik isletmesi iilkenin gayri safi milli
hasilasina %7 katki saglarken 170.000 den fazla kisiye de istihdam saglamaktadir
(https://www.mpa.gov.sg).

2.3.2. Diinyada baz lojistik merkezler

Bu boliimde, lojistik merkez tanimlamasi catisinda kabul ettigimiz olusumlarin
diinyadaki bazi uygulamalari iizerinde durulacaktir.
2.3.2.1. GVZ Bremen yiik dagitim merkezi

Diinya bankasi tarafindan yapilan lojistik performans indeksi siralamasina gore {i¢ kez

ilk sirada yer alan Almanya, lojistik sahasinda Avrupa’nin en onde gelen tlkelerindendir.
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Kuzey denizi ve Atlantik Okyanusuna agik bir limana sahip olan Bremen sehrindeki lojistik
merkez ve sayisal verileri calismaya o6rnek teskil edecek bir yapidadir.

Almanya’nin dagitim altyapisinin maksimize edilmesi amaciyla Alman hiikiimeti, lojistik
sektoriiyle isbirligi yaparak lojistik merkezler olusturmustur. En biiyiliklerinden biri Bremen’de
kurulmus olan ve kisaca GVZ (the Guterverkehrszentren) olarak bilinen bu kargo dagitim
merkezleri, liman kentinin yaninda, uzun mesafe ulasim aglarina ve yerel teslimat noktalarina
en uygun erisimi saglayarak bolgesel s islevi gormektedir (Germany Trade&Invest, 2010).

Lojistik merkezinin ulasim mod alternatifleri ve aglar1 Sekil 3’te goriilmektedir.

'\\

North Sea Brunsbi_ittel*é

Cuxhaven* ‘
Norddeich Q
s Wilhelmshaven*

Sekil 3. Bremen limani ulasim modlari arasi baglantilar1 (Germany Trade&Invest, 2010).

Bremen invest’in bildirdigine gore 1980'lerin ortalarinda agilan yiik dagitim merkezi
Almanya ilk “yiik koyti” idi ve 30 yildir ilerleyen yapistyla yiik tagimaciliginda yeni bir ¢i1gir
acarak yatirim ve lojistigin merkezi haline gelmistir (www.wfb-bremen.de).

Yiksek degerde katma degerli hizmetlerin verildigi GVZ Bremen lojistik merkezinin
hizmet ve teknik detaylart:

» kara, demir ve i¢ suyolu/deniz yollar1 olmak iizere ii¢ modlu ellecleme imkani,
* hava tagimaciligina ulasim,
* yillik 230.000 konteyner kapasiteli kara-demiryolu intermodal tagima istasyonu,

* toplam 500 hektar alan,
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+ yaklagik 1,4 milyon metrekare lojistik alan,
» yaklasik 40 hektar yatirima hazir saha,
* 150’den fazla sirket,
+ vyaklasik 8.000 galisan
seklinde siralanabilir (www.wfb-bremen.de).

Ana liman maksimum 15,0 m su derinliginde 14’ii mega gemilerin yanasmasina uygun
toplam 92 geminin yanasabilecegi rihtima sahiptir (Bremenports GmbH & Co. KG., 2018).
5000m lik rihtim uzunlugu ile bu alanda Avrupa nin en biiyiik konteyner terminaline sahip
Bremen limanina (Germany Trade&Invest, 2010), 2017 yilinda ugrak yapan gemilerin yaklasik
%90’1n1 olusturan konteyner (%59) ve Ro-Ro/Arag Tasima (%29) gemilerinde elleglenen
konteyner ve arag istatistikleri verilen Tablo 13 incelendiginde buranin liman ve lojistik merkez

entegrasyonunda giderek artan hacmi ve cazibesi daha kolay anlasilabilir.

Tablo 13. Bremen limani1 2000-2017 yillar1 konteyner ve arag istatistikleri.

2000 2005 2010 2015 2016 2017

Gelen(TEU) | 1340000 | 1799000 |2332000 |2595000 |2648000 |2581000

Giden(TEU) | 1412000 | 1945000 | 2544000 | 2883000 |2887000 |2928000

Toplam(TEU) | 2752000 | 3744000 |4786000 |5479000 |5535000 |5509000

Gelen(arac) 441 813 611 806 403 830 566 587 609 530 675 103

Giden(arag) 658 173 1034000 | 1227613 | 1688351 |1458408 | 1628 792

Toplam(arag) | 1099986 | 1645806 | 1631443 | 2254938 | 2067938 | 2303895

Kaynak: Bremenports GmbH & Co. KG. (2018)’den derlenmistir.

I¢ suyollarinda mavnalar ile 2017 yilinda yaklasik bes milyon ton yiik tagmmasina
ragmen, yillar i¢erisinde degisiklik gosterse de, 2000 yilina kiyasla artmamistir (Bremenports
GmbH & Co. KG.,2018). Konteyner yiiklerinin hinterland ile olan tasinmasinda demiryolu
paymin artmig gorlindiigii istatistikler, karayolunda tasimanin ylizde olarak azaldigini
gostermektedir. I¢ suyolu tasimalarinm inisli ¢ikish bir goriintii verdigi modlara goére yiik

tasima dagilimi Tablo 14’te verilmistir.
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Tablo 14. Konteyner tagimalarinin modlara gore dagilimi(%)

2005 2010 2015 | 2016 | 2017
Kara yolu 60,1 50,6 49,7 50,7 | 51,2
Demir yolu 37,3 45 46,4 46,6 46
I¢ suyolu 2,6 4,4 39 2,6 2,8

Kaynak: Bremenports GmbH & Co. KG. (2018)’den derlenmistir.

Olusturdugu is potansiyeline bakildiginda 2015 yili istatistiklerine gore 77.250 liman
iliskili is tiretilmesi sebebiyle bolgedeki toplam istthdamin %18,4 line katki saglamistir
(Bremenports GmbH & Co. KG., 2018).
2.3.2.2. Asya’min lojistik merkezi, Singapur limam

Singapur en 6nemli Asya ticaret hatlarinin; doguda Japonya, Cin ve Kore, giineyde
Avustralya ve Hindistan, batida Orta Dogu ve tiim Avrupa (Siiveys Kanali yoluyla), arasinda
stratejik olarak merkezi bir noktada yer almaktadir. Bu sebeple, Singapur dogal bir nakliye
yeridir (Sheffi, 2013). Diinya Bankast’nin lojistik performans siralamasina (LPI) gére 2007
yilindan beri Asya iilkeleri arasinda birinci, giimriik formalitelerindeki hiz agisindan 160 iilke
arasinda yine ilk siradadir (wWww.edb.gov.sg). Kamu yatirimlari ve lojistik altyapisindaki uyum,
yatirimet sirketlere sermaye harcamalarinda %30, nakliye harcamalarinda %15’e varan tasarruf
imkani ile maliyetlerinde etkin bir yapiya sahip olmasini saglamigtir (Lim, 2016).

Singapur Liman Otoritesi tarafindan diinyanin en modern ve verimli tesislerinden birine
doniistiiriilen deniz limani ile birlikte 80 uluslararasi havayoluna hizmet veren, 60 iilkeye
haftalik 4.500 ugus ve yillik 1,9 milyon ton kargo ellegleyen Changi Havalimani bu lojistik
kapasiteyi daha da arttirmistir (Sheffi, 2013).

Diizenli 200 tagimacilik hatt1 ile diinyanin 600 limanina karsilikli olarak hizmet veren
bir lojistik park olan Singapur Limaninin yaninda, ikinci bir liman olan Jurong, Singapur Hava
Lojistik Parki (ALPS) ve Changi Hava Limanlarinda pek ¢ok operatdr hizmet vermekte ve bu
yapi1 Singapur adasini bir lojistik kiime/merkez haline getirmektedir (Sheffi, 2013).

Limanin gemilere yakit ikmal hizmeti veren bir demir sahasit bulunmakta ve burada

yilda yaklasik 50 milyon ton ikmal gergeklesmektedir. 2018 yilinda gergeklesen 630,1 milyon
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tonluk yiik hareketinin 367,4 milyon tonu konteyner yiikleri olup toplam hareketin yaklasik
%58’1 kadardir. Aylik ortalama 3 milyon TEU ile 2018 yilinda toplam 36,6 milyon TEU
konteyner elleclemesi ger¢eklesmistir ve bu miktar ile Diinya Tasimacilik Konseyi (World
Shipping Council) kayitlarina gére 2010 yilindan bu yana Shanghai’den sonra diinyanin en
biiyiik ikinci konteyner limani olma &zelligini siirdiirmektedir (veriler www.mpa.gov.sg’den
derlenmistir).

Genellikle, endiistri kiimelenmeleri kendi sektorleri ile iliskili olan hiikiimet baglantili
kuruluslar ile yakin iliski icerisindedir. Bir lojistik kiimelenme i¢in bakildiginda bu yakin iliski,
agirlikli olarak ticaret odalar1 gibi yerel ticaret dernekleri ya da birlikleri ile kurulmaktadir.
Altyapiya bakildiginda ise; diinyadaki lojistik kiimelenme orneklerinde de goriildigii lizere,
altyapi yatirimlarinin ¢cogu, 6zellikle baslangi¢c asamasinda, yerel ve/veya merkezi yonetimler
tarafindan gerceklestirilmektedir. Burada karsilikli bir etkilesim s6z konusu olup; hiikiimetlerin
kiimelenmelere yatirimlart arttik¢a kiimelenmeler biiyiimekte ve bu kiimelenmeler birer cazibe
merkezi haline gelerek hiikiimetlerin yatirimlarini arttirmalarinda etkili olmaktadir. Yonetim
konusunda ise devletin kiimelenmelerin yonetimlerine karigmamasi onemlidir. Singapur
orneginde hiikiimet sadece Singapur Limani’nin isletici yonetimini kontrol etmektedir. Burada
yonetim daha ¢ok 6zel sirketlerde oldugu gibidir. Singapur Limani oldukga karli bir kurulus
olup; ekonomik basarilarinda hiikiimetin esnek politikalari etkilidir (Yildirim ve Erol, 2016).

Ulkenin imalat giktilarinin %34’{inii olusturan petrol, petrokimya ve kimya endiistrisi
ekonominin temel direklerinden biridir. Jurong adasi iilkenin uluslararasi kimya ve enerji
endiistrisinin kalbidir (Lim, 2016). 2014 yilinda 1,5 milyon varil giinliik isleme hedefine
ulagmig, Asya’nin en biliyiilk 10 rafineri irlinleri ihracatg¢isindan biridir. Diinya ticaret
istatistiklerine gore diinyanin en biiyiik 7. kimyasal iirlin ihracatgisi, kiiresel kimya-enerji
enddistrileri arasinda ise ilk on siradadir. Havayolu tagimaciliginda ise yilda 3 milyon ton yiik
tasima ve 4 yolcu terminalinde yilda 85 milyon yolcu tagima kapasitesi ile 6nemli bir aktarma
merkezi konumundadir (veriler www.edb.gov.sg’den derlenmistir).

Tiim bu veriler Singapur’un sahip oldugu potansiyeli kurulan lojistik sistem ile
degerlendirdigini gostermekte ve bir¢cok platformda incelenmesine sebep olmaktadir.
2.3.2.3. Giiney Kaliforniya lojistik kiimesi

ABD ekonomisi ve niifusu dolayisiyla hem iiretim hem de tiikketim agisindan 6nemli bir

hacime sahip olmasi dolayisiyla iist seviyede lojistik operasyonlarin gerceklestigi bir
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cografyadir. Yapilan bir arastirmada (Cooper ve digerleri, 2017) 2015 yilinda iilkede ¢esitli
modlarla 17,5 trilyon USD degerinde, 14,4 milyar ton yiikiin tasindigini ve bununda gayri safi
milli hasilanin %8,3’1i ne karsilik gelen 1,5 trilyon dolarlik tasima, depolama ve diger lojistik
faaliyetlerden dogan ticaret olusturdugunu ortaya koymustur. Toplam yiik trafiginin hacim
olarak %79,8’1 karayolu, %12,4’1 demiryolu, %S5,1’1 suyolu geri kalan1 ise diger yollarla
gerceklesmistir. Diger taraftan Amerikan Yatirrm Ajansinin verilerine (Www.selectusa.gov)
gore Amerikan uluslararast ticaretinin %70’1, thracatinin ise %72’si deniz yoluyla
yapilmaktadir.

Ulkenin en biiyiik lojistik kiimelenmesinin olustugu Giiney Kaliforniya’da aym
zamanda tlkenin deniz yolu konteyner giris trafiginin %35’inin gerceklestigi en biiyiik iki
liman1 (Los Angeles ve Long Beach) ve i¢ bolgelerdeki ticari ve lojistik merkezlere ulagimi
saglayan demir ve karayolu baglantilari bulunmaktadir (Rivera ve digerleri, 2014). Bu
baglamda bolgedeki lojistik gelisimdeki en biiyilik katkinin deniz limanlar1 ve baglantilarinin
yaptig1 soylenilebilir.

Yaklasik yirmi milyonluk niifusu ile en biiytik tiilketim pazarlarindan biri olan Giliney
Kaliforniya’da ticaret ve lojistik ekonominin kalbidir. Yapilan arastirmada yiiksek miktarda
lojistik operasyonlarin ger¢eklesmesi dolayisiyla incelenen Los Angeles, Orange, Riverside,
San Bernardino ve Ventura illeri Giiney Kaliforniya olarak ele alinmistir. 2015 yili verilerine
gore 1,7 trilyon USD degerindeki 598,3 milyon ton/yil yiikiin elleglendigi Giiney
Kaliforniya’da yliksek miktardaki yiik hareketinin bir diger sebebi, bolgenin ayni1 zamanda
tilkenin geri kalani i¢in bir gegit islevi gérmesidir. Diinyanin en biiyiik 25 nakliye ve lojistik
firmasinin operasyon yaptig1 Giiney Kaliforniya, i¢ ve dis hatlardaki ytlik hareketleri i¢in bir
giris kapisidir. Los Angeles ve Inland Empire bolgelerinde lojistik yatirimlar kiimelenmis ve
giderek artmaktadir. Ulkenin en islek limani, kapsamli demiryolu ag1, intermodal tesisleri ve
eyaletler aras1 karayolu baglantilar1 ile mallarin bolge ve iilke genelindeki merkezlere ulagmasi
saglanir. Toplam yiik trafiginin hacim olarak %383,9’1 karayolu, %6,5’1 demiryolu, %5,4’1
suyolu geri kalani ise diger yollarla ger¢eklesmistir. Yine tilke ihracatinin énemli bir yilizdesi
de Giiney Kaliforniya tizerinden yapilmaktadir (Cooper ve digerleri, 2017).

Diinya denizcilik konseyinin 2016 yil1 verilerine gore Los Angeles limani1 diinyanin en
biiyiik on sekizinci, Long Beach ise yirmi ikinci konteyner terminalidir. Giliney Kaliforniya

kiyilarinda stratejik bir konumda bulunan ve Asya ile ticarette en biiyiik giris kapisi olan bu iki
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bitisik liman toplamda ellegledigi 15,6 milyon TEU ile diinyanin en biiyiik 10. Limani
olmaktadir (https://nowthatslogistics.com/top-15-ports-in-the-americas).

Giiney Kaliforniya’daki ticari ve lojistik faaliyetlerin istihdama katkisini
inceledigimizde, 2015 yilinda toplam istihdamin %7,8’ini olusturan 580.450 daimi ¢aliganin
bulundugu goriilmektedir. 273.840 dolayli ve 310.490 yar1 zamanli calisaninda dahil
edilmesiyle toplam 1.164.790 is giicii istthdamiin oldugu hesaplanmistir. Ayni ¢alismada
bolgenin isglicii ihtiyacina yonelik pek ¢ok egitim ve sertifikalandirma kurumunun bulundugu
da belirtilmektedir. Diger taraftan ayni bolgede tilkenin en biiyiik depolama merkezi (40 milyon
foot?, yaklasik 3,7milyon m?) olacak ve yaklasik 20.000 istihdam saglayacak bir olusum (Diinya
Lojistik Merkezi) Moreno Sehir Konseyi tarafindan kabul edilmistir. Tiim bu veriler bélgenin
lojistik sektdrdeki is hacmi ve istihdam acisindan daha da gelisecegini gostermektedir
2.3.3. Tiirkiye’de lojistik yatirimlar

Asya ve Avrupa arasinda ulasim ve Diinya ticaret hatlar1 {izerinde bulunan iilkenin
lojistik acidan avantajli ve gelismeye agik oldugu pek ¢ok platformda dile getirilmektedir.

Uzun doénem planlamalarina gore Tiirkiye’nin 2023 yilinda 500 milyar USD ihracat
rakamlarina ulasmasi hedeflenmistir. Bu hedef 2012 rakamlarinin iki katindan daha fazla bir
miktardir. Bu hedefe ulasabilmek i¢in 2003 yilindan itibaren, lojistik sektoriinii gelistirmesi
beklenen, ulagtirma ve haberlesme sektorlerine yonelik altyapt ve modernizasyon calismalari
onemsenmistir. Karayolundan demiryoluna modal aktarmalar ile konteyner deniz
terminallerinin i¢ demiryolu terminalleri arasindaki hinterlant baglantilarinin gelistirilmesi 6n
plana alinmistir (Iskan ve Klaus, 2013).

Ulastirma  Bakanlign ve  TCDD  tarafindan  Alman-Avrupa  merkezli
Giiterverkehrszentrum (GVZ) benzeri 11 intermodal ylik merkezi olusturma fikri 2005 yilinda
resmi giindeme alind1 (Iskan ve Klaus, 2013).

Tiirkiye’de lojistik Kdylerin kurulmasi giindeme gelmis ve ilk olarak TCDD tarafindan
Sekil 4.’te haritalandirilmis olan Istanbul/Halkali, izmit/Késekdy, Balikesit/Gokkdy, Usak,
Eskisehir/Hasanbey, Samsun/Gelemen, Denizli/Kaklik, Mersin/Yenice, Kayseri/Bogazkoprii,
Konya/Kayacik, Erzurum/Palanddken’de toplam 11 adet lojistik kdy kurulmasi ¢aligmalari
baslatilmistir. Bunlarla birlikte Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan Tuzla ve
Hadimkdy’e, kamu ve 6zel sektor eliyle Corlu/Tekirdag ve MOSBAR/Manisa lojistik kodyleri
projelendirilmistir (Aydin ve Ogiit, 2008). Ilerleyen siiregte kamuda ve 6zel sektdrde pek ¢ok
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proje ortaya ¢ikmis hemen her ilde bir lojistik koy/merkez yapilma gayreti ile adeta enflasyon
olusmus ve lojistik kavram karmasasi meydana gelmistir. TCDD projeleri lojistik merkez adini
almis, Istanbul/Yesilbayir, izmir/Kemalpasa, Bilecik/Boziiyiikk, K.maras/Tiirkoglu, Sivas,
Bitlis/Tatvan, Kars, Mardin ve Habur projelerinin eklenmesiyle toplam say1 yirmiye ulagmuistir.

Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanliginin teskilat ve gorevleri ile ilgili 655
Sayili Kanun Hitkmiinde Kararnamenin (01.11.2011 tarih ve 28102 miikerrer sayili Resmi
Gazete) Demiryolu Diizenleme Genel Miidirliigii’niin gérevlerini belirten 8.madde 1) sikkinda;
“Lojistik kdy, merkez veya lislerin yer, kapasite ve benzeri niteliklerini belirleyerek planlamak,
kurulmalarina iligkin usul ve esaslar1 belirlemek ve izin vermek, gerekli arazi tahsisi ile
altyapilarin kurulmasit hususunda ilgili kuruluslar1 koordine etmek ve uygulamasini takip etmek
ve denetlemek” sayilmistir. Boylece Tiirkiye’deki lojistik kiimelenme ¢alismalarinda giderek
lojistik merkez terminolojisi agirlik kazanmaya baglamistir.

17/01/2020 tarih ve 31011 sayili Resmi Gazete ‘de yayimlanarak yiiriirliige giren 56
numarali Cumhurbaskanligi Kararnamesi ile Tehlikeli Mal ve Kombine Tasimacilik
Diizenleme Genel Midiirliigli, Karayolu Diizenleme Genel Miidiirligii ve Demiryolu
Diizenleme Genel Midirliigii birlestirilerek Ulastirma Hizmetleri Diizenleme Genel
Miidiirligi kurulmus “Lojistik kdy, merkez veya iislerin yer, kapasite ve benzeri niteliklerini
belirleyerek planlamak, kurulmalarina iliskin usul ve esaslar1 belirlemek ve izin vermek, gerekli
arazi tahsisi ile altyapilarin kurulmas: hususunda ilgili kuruluslar1 koordine etmek,
uygulamasini takip etmek ve denetlemek” gorevi de bu genel miidiirliige verilmistir.

Genel miidiirliik bilinyesinde Lojistik ve Kombine Tasimacilik Genel Miudiirligii
organizasyonunda yiiriitiilen ¢aligmalar ile yeni planlananlarda dahil olmak {izere Tiirkiye’de
25 lojistik merkeze iliskin bilgiler Sekil 4’te paylasilmistir.

Sanayi ve Ticaret Bakanligi’nin bir ¢alismasinda (Sanayi ve Ticaret Bakanligi, 2010),
son yillarda %15 gibi etkileyici oranda biiyiiyen lojistik sektoriiniin nakliye, glimriikleme ve
depolama gibi hizmetlerin entegre edildigi bir doniisiim siirecine girdigi belirtilmistir.
Tiirkiye’deki lojistik hizmetlerin %75°1 halen iiretim ya da satis yapan firmalar tarafindan

gerceklestirilirken, %25 oraninda dis kaynak kullanilmaktadir. Gayri Safi Milli Hasila’nin
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SEUD KARADENIZ

Svoe
FASTAMCAR)

ANTALYA
°

AKDENIZ -

* 9 adet isletmeye alindi. 2 adet lojistik merkezinin Mersin(Yenice), Konya (Kayacuk) yapimi
tamamlandi. 2 adedinin yapimi devam ediyor. (Kars % 80 ilerleme) (Kemalpaga---AYGM)

* Sivas Lojistik merkez ihalesi yapilarak sozlesmesi imzaland.,

* Bilecik , Kayseri, Karaman, Bitlis (Tatvan) projeleri tamamland. ihale hazirhk ¢calismalari devam
etmektedir.

* Mardin, Habur, Istanbul (Avrupa Yakasi) lojistik merkezlerde proje hazirlama ¢alismalan devam
etmektedir.

o
T Isletmeye Agilan ve Tamamlanan (11 adet)

ﬂ' Yapimi Devam Eden (2 adet)

°
n Yapim Ihales: Asamasindakiler (6 adet)

3
u Etut ve Planianma Asamasindakiler (6 adet)

Sekil 4. Tiirkiye’de lojistik merkezler(https://uhdgm.uab.gov.tr)’den alinmistir.
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(GSMH) %41 lojistik hizmetlerden elde edilirken, bu oran Avrupa’da %]11°dir.

Uluslararas1 Tasimacilik ve Lojistik Hizmetleri Uretenleri Dernegi-UTIKAD Y6netim
Kurulu Baskaninin sundugu basin biilteninde (Eldener, 2018) lojistik sektoriiniin kiiresel
biiyiikliigiiniin yaklasik 7,5 trilyon dolar oldugu ve 2023 yilinda 15 trilyon ABD Dolari’n1
asmas1 beklendigi belirtilmektedir. Ulkemizde lojistik sektdriiniin bityiikliigiiniin ise 300 milyar
TL’ye (2017 yili) tekabiil etmekte olup GSYH’nin yaklasik %12’sini olusturmakta oldugu
belirtilmistir.

Iskan ve Klaus’un ¢alismasinda (2013) belirttigine gore, Tiirkiye’nin 39 milyar Euro
olarak hesaplanan 2010 yili lojistik pazarindan en fazla pay1 %43 ile tasimacilik harcamalari
almaktadir. Tablo 15’te Tiirkiye’de lojistik harcamalardaki 2012 yilinda yaklasik dis kaynak
kullanim degerleri verilmistir (Iskan ve Klaus, 2013). 2014 y1l1 verilerine gére 960 milyar Euro
olan Avrupa lojistik pazarinda tagimacilia ayrilan pay ise yaklasik %44’e tekabiil eden 425

milyar Euro mertebesindedir (Schwemmer, 2016).

Tablo 15. Lojistik dig-kaynak kullaniminda egilimler — Tiirkiye 2012 yil1 yaklasik degerler.

Bolim Toplam lojistik *Toplam lojistik Yaklagik dis kaynak
pazar hacmi harcamalardaki oran | kullanim hacmi
Tasimacilik harcamalar1 | 16,8 milyar EUR %43 7-8 milyar EUR
Depolama maliyeti / 10,1 milyar EUR %26 2-3 milyar EUR
Sozlesmeli lojistik
Envanter maliyetleri 8,6 milyar EUR %22 diistik
Siparis isleme 1,9 milyar EUR %5 diistik
maliyetleri
Tedarik zinciri planlama | 1,6 milyar EUR %4 diisiik
ve yonetim harcamalari
Toplam lojistik 39,0 milyar EUR %100 yaklagik 13 milyar
harcamalar EUR

Kaynak: Iskan ve Klaus (2013)’den geviri yapilmustir.
“Arastirmaci tarafindan hazirlanmistir.

Lojistik sektoriinde yaklasik 13 milyar Euro hacmindeki dis kaynak kullaniminin
yaklagik %27°sini olusturan 3,5 milyar Euro’luk kismi, en biiyiik 15 lojistik firma tarafindan
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karsilanmakta ve bu firmalar diger kiigiik Olg¢ekli firmalara gore daha hizli biiyiime
gostermektedirler (Iskan ve Klaus, 2013).

Pek cok uluslararas1 servis saglayici ile birlikte Kog, Oyak, Sabanci, Ulker, Dogus,
Enka, Zorlu, Borusan, Anadolu, Tekfen, Ulusoy ve Arkas gibi Tiirkiye’nin en biiylik
sirketlerinin lojistik sektdriine yatirim yapmalar1 ve Tiirkiye’ye 6zel faaliyetlerde bulunmalari
sektore olan giiveni de ortaya koymaktadir. Tiirkiye’nin Asya ve Avrupa arasindaki kopri,
Yakin ve Orta Dogu’ya ¢ikis kapist durumundaki essiz jeo-stratejik konumu, diinyanin en
zengin birincil enerji kaynaklarinin bulundugu Orta Dogu ve Hazar havzasina komsu olmast,
Nabucco-Bat1 ve Bakii-Tiflis-Ceyhan gibi boru hatti projelerinde énemli rol almasi ve 2023
yilinda diinyanin en biiyiik ilk 10 ekonomi arasina girme hedefi hem yerli hem de yabanci
lojistik hizmet saglayicilar igin lojistik hizmetler ve is hacminin artacagi muazzam firsatlar
oldugu anlamina gelir (Iskan ve Klaus, 2013). Ancak bu siiregler dogru yonetildiginde olumlu
sonuglar ortaya c¢ikacaktir. Bu kapsamda son zamanlarda yapilan pek ¢ok planlama
calismasinin biiyiik 6lgekte nasil fayda saglayacagi belirlenmemistir. Kocaeli Lojistik Etiidii
ve Stratejik Planlama Caligmasi Sonu¢ Raporu’nda deginildigi gibi; belediyelerin lojistik
master plan yapmasindan ziyade bolgesel lojistik master planlar ya da Tiirkiye Geneli bir planin
yapilmasi ¢ok daha etkili olacagi kaginilmazdir (Kolmap, 2012).
2.3.3.1. Kombine tasimacilik strateji belgesi

Lojistik merkez ¢alismalart kamu ve 6zel sektor eliyle ilerlemekteyken, ihtiya¢ duyulan
ya da ortaya ¢ikacak ihtiyaclara yonelik caligmalarda paralel olarak yiiriitiilmelidir. Bu
minvalde 2011 yilinda UDHB biinyesinde Tehlikeli Mal ve Kombine Tasimacilik Genel
Miidiirligiiniin kurularak gorevleri arasinda;
“b)Kombine tasimacilik faaliyetlerin