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OZET
Yiiksek Lisans Tezi
Tiirkiye’nin Dis Ticaretinde Deniz Tasimaciliginin Onemi ve Sorunlari

Bihter Kol

Dokuz Eyliil Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii
Isletme Anabilim Dah
Uluslararas Isletmecilik Program

Sinirlarin ortadan kalktigi giiniimiiz diinyasinda, iilkelerin birbirleriyle
ekonomik iligkiler icinde olmasi kac¢imlmaz bir zorunluluk haline gelmistir. Bu
ekonomik iligkilerin en biiyiik desteklerinden olan tasimacilik ve ulastirma giinden
giine onem kazanmaktadir. Ulastirma, giiniimiizde karayolu, havayolu, demiryolu,
denizyolu ve boru hatti gibi alt sistemlere boliinmiistiir. Ayrica bu alt sistemlerin
birkacimin bir araya gelerek biitiinlesmesi ile olusan tiimlesik tasimalar da

giiniimiizde ulastirma sektoriinde sik¢ca adi gecen verimliligi yiiksek bir sistemdir.

Zorlu rekabet kosullarimin oldugu piyasalarda mamuliin pazara girebilmesi
ve pazarda tutunabilmesi icin birim maliyetlerin en alt diizeyde olmasi
gerekmektedir. Mamuliin birim maliyetini etkileyen kalemlerden biri de
tasgmaciik maliyetidir. Iste iiretim icin gereken hammaddelerin ucuz ve Kkalite
diizeyi yiiksek ancak fiziki olarak uzak pazarlardan temin edilmesi en ucuz deniz
tasimacili@i ile miimkiindiir. Bu yiizden de diinya dis ticaretinin % 90’1 denizyolu

ile yapilmaktadir ve bu payin artmasi beklenmektedir.

Giiniimiiz diinyasinda deniz ve denizcilik; yiik ve yolcu tasimacihig1 basta
olmak iizere, gemi insa sanayi, liman hizmetleri, deniz turizmi ile bir ticaret ve
hizmet dahdir. Denizyolu ulastirmasimin faaliyet alami uluslararasi bir ozellik
tasimaktadir. Bu yiizden de uluslararasi ticaret iizerinde biiyiik bir 6neme sahiptir.

Ulkelerin dis ticaretlerini arttirmalarimn yolu deniz ticaretinden gecmektedir.

Y



Bir yarimada iilkesi olan Tiirkiye ise, denizcilik sektoriinde mevcut
potansiyelini kullanamayarak, kendisi icin en ekonomik ulastirma alt sisteminden
gerektigi payr alamamaktadir. Tiim gelismis iilkeler, en kiiciik ekonomik kaynag
bile sonuna kadar kullanarak kazan¢ saglamaya calisirken Tiirkiye, simrsiz bir

ekonomik kaynak olan denizlerine hak ettigi degeri vermemektedir.

Anahtar Kelimeler: Deniz Tasimacilifi, Deniz Ticareti, Deniz Sektoriiniin Sorunlari,

Ulastirma Sistemlerinin Karsilagtirilmasi, Denizcilik Tarihi.



ABSTRACT
Master’s Thesis
The Importance of Maritime Transportation in Turkey’s Foreign Trade and Its

Problems

Bihter Kol

Dokuz Eylul University
Institute of Social Sciences
Department of Business Administration
International Business Administration Program

The disappearance of borders in today's world, it has become an inevitable
necessity that the countries are in economic relations with each other. The
transportation and freight which are the main support of economic relations are in
an increasing importance day by day. Today transportation is divided into systems
such as land, airway, railway, sea and pipeline. Moreover, the integrated
transportation which is formed by the combination of two or more of these
transportation systems is a frequently mentioned and very efficient system in the

transport market.

For the products the unit costs must be as low as possible for entering the
markets which are in hard competitive conditions. One of the main costs that
affects the product unit cost is the transportation cost. It is only possible to supply
the raw materials with low costs from high quality but physically distant markets
by the sea transportation. This is why % 90 of world trade is carried out through

sea and this ratio is expected to increase.
In today’s world marine and maritime are trade and service branches

leading by freight and passenger transportation with the ship building industry,

port services and marine tourism. The area of maritime transportation has

vi



international features. So it is in great importance for international trade. For

countries the way to increase their international trade is maritime transportation.

Turkey, which is a peninsula country, could not use the existing potential in
the marine sector and can not receive the adequate share from the most economical
transport sub-system. When all developed countries are trying to gain values even
from the smallest economical resources, Turkey is not attaching enough

importance to sea which is an infinite economic source.

Key words: Maritime Transportation, Sea Trade, Problems of Maritime Transportation,

The comparision of Transportation Systems, The History of Marine.
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GIRiS

Bulundugumuz kiiresellesme c¢aginda uluslarin karsilikli  olarak birbirlerine
bagimhiliklar1 artmis, ekonomik, teknolojik, sosyal, kiiltiirel aktiviteleri biiylik Olgiide
uluslararas1 etkilesim siirecine girmistir. Bu bagimlilik siireciyle birlikte iilkelerin dis

ticaretleri artmig ve dolayisiyla tasima sistemleri gelismistir.

Tiirkiye bulundugu jeopolitik konum neticesinde, lojistik iis olma yolunda

adimlar atmis ve tasimacilik sektoriinde bir dizi degisime tabi olmustur.

Tezin birinci boliimiinde, tasimacilik sekillerinden ve deniz tasimacilifinin bu
tasimacilik sekilleri icindeki yerinden bahsedilirken, deniz tagimaciliginin gecmisten
giiniimiize olan tarithine de deginilmistir.

Ikinci boliimde Tiirk denizcilik sektoriiniin 2007 yili itibariyle mevcut durumu
incelenerek, diinyadaki mevcut durumla karsilastirilmistir. Bu baglamda Tiirk dis
ticaretinde denizyolu tasimaciliginin 6nemi, Tiirk deniz ticaret filosu, iilkemizde
denizyolu tagimaciliinin yasadigr gelismeler ele alinarak, ticiincii boliimdeki denizyolu
tastmacilifinin yasadigr sorunlara gecis yapilmis ve ilgili sorunlara ¢oziim Onerileri
iretilmistir.

Son boliim olan dordiincii boliimde ise deniz sektoriindeki sorunlarin ithalat
ihracat firmalarina yansimalarini 6lgmek amaciyla, Izmir capindaki ithalat/ihracat

firmalartyla bir anket ¢alismasi yapilmis ve sonuglar ortaya koyulmustur.



BiRiINCi BOLUM

DENiZ TASIMACILIGI VE DiGER TASIMACILIK SEKIiLLERI

1.1  DENIZYOLU TASIMACILIGI VE TARIHCESI

1.1.1 Tasmmacihk Kavramimin Tanimm

Genel olarak iiriinlerin ve insanlarin iki nokta arasindaki hareketi olarak
tanimlanan tagimacilik; insan ve esyanin ihtiyaglari tatmin etmek amaciyla zaman ve

mekan faydasi saglayacak sekilde yer degistirmesini gerceklestiren bir hizmettir. !

Tasimmacilik 4925 sayili Karayollar1 Tasima Kanunu’nun 3. maddesinde ise
“yolcunun tasita bindigi veya esyanin tagimaciya teslim edildigi yerden varis noktasina

gotiirtilmesi” ? seklinde tanimlanmustir.
a. Tasimaciligin Fonksiyonlari
Tasimacilik hizmeti bazi fonksiyonlara sahip olmalidir. Bu fonksiyonlar: >
* Mekan faydasi,
* Arz-talep dengesinin kurulmasi,
o Uretim alanlarinin genisletilmesi,
* Maliyetleri olumlu yonde etkilemesi,

e Cografi 15 bolimii ve bolgesel uzmanlagmanin avantajli yonlerini

kullanmasi,

* Kiiresel iiretim ve dagitim,

! Ulastirma Okulu ve Egitim Merkez Komutanligi, “Tasimacilik Tipleri ve Karsilastirilmalarr”, zmir,
s. 1.

%4925 sayili Karayollar1 Tasima Kanunu, md.3

3 Ulastirma Okulu ve Egitim Merkez Komutanligy, s. 1, 2.



e Rekabet kalitesine etkKisi,
» Siyasal ve kiiltiirel birlesme,
* Milli savunma ve giivenlik,

* Kentsel yasamin saglanmasi olarak siralanabilir.

Bu fonksiyonlardan da anlasildigi gibi tasimacilik yalnizca mallarin bir yerden

bir yere hareketi gibi algilanmamalidir. Tasimacilik hizmeti beraberinde ciddi bir

organizasyon gerektiren karmasik bir sistemdir.

Diger yandan tasimaciligin anlamin1 ekonomik bakimdan ozetleyecek olursak,

“tasimacilik insan ve esyanin, ihtiyaclar1 tatmin bakimindan, zaman ve mekan faydasi

saglayacak bicimde yer degistirmesini miimkiin kilan bir hizmettir.”*

Bu tanimdan anlasilacag iizere;

Ekonomik ag¢idan tasimacilik bir hizmet karakteri tasir.

Ekonomik anlamda tasimaciliktan bahsedebilmek icin ayni zamanda
insan veya esyanin nakli gerekmektedir.

Bir hizmetin ekonomik bakimdan tagimacilik sayilabilmesi icin, hizmete
konu olan insan veya esyanin ihtiyaglart tatmin yoniinden yer
degistirmesi gerekmektedir.

Nihayet, ihtiyaclar1 tatmin icin yer degistiren insan veya esyanin zaman

veya mekan faydasi saglamasi gerekir.

Bir baska kaynaktan alinan daha kapsamli bir tanima gore ise ; * tasimacilik,

ekonomik ve sosyal alanda belli yer ve zamanda ihtiya¢ duyulan canli cansiz her tiir

varligin arz talep ekseninde ya da iiretimden tiiketime giden siirecte miisteri taleplerine

uygun olarak bir yerden bagka bir yere tasinmasinin saglanmasina yonelik hizmetler

s 5

butiinidur”.

* Muzaffer Giinay, “Ulastirma Acisindan Tiirkiye’nin Dis Ticaret Gerceklestirme Analizi ve Deniz
Ticaret Filosunun Planlanmas1”, Yayin No:13, Temel Matbaacilik, 1989, s. 8.

> Seref Demir, ”Uluslararas1 Tasimacilik/Lojistik KDV istisnasi ve iadesi”, Gelirler Kontrolorleri
Dernegi Yayin, Istanbul, 2005, s. 1.



Uluslararast mal akisinin temelini olusturan bir kavram olarak tasimaciligi
tamimlayacak olursak; lojistik zincirinin degisik baglanti noktalar1 arasinda mallarin
kontrollii hareketi olarak tanimlayabiliriz.°

Konumuz itibariyle asil 6nemli olan tanim ise uluslararas: tagimacilik kavraminin
tanimudir. Uluslararas: tasimacilik, “ ticarete konu olan mallarin iiretim yeri ile teslim
yerinin iki ayr1 iilke olmasi halinde iicret karsiliginda mallarin teslim yerine

tasinmasidir.” !

1.1.2  Denizyolu Tasimaciiginin Tanmim

Denizyolu tagimaciligi kavramina kisa bir goz atacak olursak; “ denizyolu
tasimaciligl; Gemi Insa ve Yan Sanayi, Acentalik, Klas Kurulusu, Limanlar ve diger alt
yapilar, Su iiriinleri, Deniz-Cevre, Deniz-Turizm, Deniz-Uluslararasi Iliskiler, Deniz-
Hukuksal Normlar gibi bircok aktiviteyi iceren entegre bir siirectir.”®

Deniz Tasimacili@i bagka bir deyisle; yiiklerin denizyolu ile bir limandan baska
bir limana kadar tasinmasidir.

Tanima daha sade yaklasan Salih Zeki Pamuk¢u Tiirk Deniz Tasimaciligi adli
eserinde; ” deniz tasimaciliginin, tasima islemi, limanlar (altyap1) ve gemi insa endiistri
olmak iizere ii¢ temel faktorden olustugunu ifade etmektedir.”’

Devlet Planlama Teskilatinin ¢caligmalarinda esas aldig1 yaklasima gore ise deniz
tagimaciligl tasima hizmetleri ve liman faaliyetleri olarak ikiye ayrilmigtir. Ayrica tasima

hizmetleri de kendi i¢inde dort faaliyet sahasindan olugmaktadir: 10

® Giildem Beritan, “ihracatin Gelismesinde Lojistigin Onemi ve Tekstil Sektoriine Uygulanmasr”,
(Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi) , Istanbul Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, Istanbul, Haziran
2006, s. 34.

" Ibrahim Tez, “Denizcilik Sektorii Atihm, Gelisme Program ve Denizcilik Bakanhg1”’, Bagbakanlik
Basimevi, Ankara, 1992, s. 2.

¥ fsmail Metin, “Denizyolu ile Yiik Tasimaciigi Sektoriinde Rekabet Analizi ve Bir Uygulama”,
(Tezsiz Yiiksek Lisans Projesi), Dokuz Eyliil Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, zmir, 2007, s. 2.

° Salih Zeki Pamukcu, “Tiirk Deniz Tasimacihigr”, Istanbul Matbaasi, istanbul, 1982, s. 7.

' Devlet Planlama Teskilati, “Deniz Ulagitirmasi ve Limanlar Ozel ihtisas Komisyon Raporu”, (V1.
Bes Yillik Kalkinma Plan1 Ozel Thtisas Komisyonu), Istanbul, 1977, s. 7.



» Kabotaj sahalarinda yiik ve yolcu tagimalari

o lIthal, ihrag, yabanci limanlar arasi ve transit yiik tasimalari, dis hat yolcu
tasimalar1

* @Goller ve nehirlerdeki yiik ve yolcu tasimalari

* Kiy1 emniyeti, gemi kurtarma ve giivenlik.

Yukaridaki tanimlardan da anlasilacagi gibi, bircok yazar deniz tagimaciligi
hakkinda farkli tanimlamalarda bulunmustur. Tanimlar birbirine ¢ok yakin olmakla
birlikte, kapsam bakimindan tamamen farklidir. Kimi tanimda deniz tasimaciligi tek
bagina tasimacilik olarak degerlendirilirken, kimi tanimda ise altyapist ve yardimci

fonksiyonlariyla birlikte ele alinmistir.

1.1.3 Diinya Denizcilik Tarihi

Suyoluyla yapilan tasimacilik ve ulasimin baslangict insanligin suyla tanistig
doneme kadar uzamaktadir. {1k 6nce insanoglu yakin ¢evresinden su yolunu kullanarak
uzaklagmaya basladi.'' Kendini tasiyacak kadar suda batmayan cisimle hareket edebilen
insan daha sonra bunu daha biiyiik cisimlerle — gemilerle gerceklestirerek daha biiyiik ve
agir yiiklerin tasimalarini gerceklestirmistir.

Genel olarak deniz tasimaciligt gelisimi dort farkli zaman aralifinda
degerlendirilmektedir.'

* XV.yy’akadarki donem
*  XV.- XIX. yy’lar aras1 donem
* XIX. yy ve XX. yy ikinci yaris1

* XX.yy ikinci yaris1 sonrasit donem

! Grolier International Americana Encyclopedia, “Denizcilik”’, Grolier Incorporated, [stanbul, 1993, s.
250.

2 Mehman Hiiseynzade, “Deniz Tasimacih@min I'Jlke.:. ve Bolge Kalkinmasindaki Rolii”,
(Yayinlanmamis Yiiksek Lisans Tezi) , Yildiz Teknik Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisil, Istanbul, 2006,
s. 4.



1.1.3.1 XV.yy'a Kadarki Donem

Denizcilikte ilk kullanilan ara¢ saz demetleri, sisirilmis keci postlari, genis
agizli kiiplerdir. Bundan sonraki adim, gereksinimleri tam anlamiyla karsilayan ve
birden fazla kisiyi tasiyabilen sallarin yapimi olmustur.”> Daha sonra hareketli sularda
bu sallarin kayalara carparak parcalanmasi {lizerine, ahsap iskelet ve sisirilmis hayvan
postlarindan olusan samandirali sallar ortaya ¢cikmustir.

Bu donemde deniz tasimacilig1 adina atilan en biiyiik adim, yolcular: ve yiikleri
su iizerinde hem de kuru tutan kayiklarin insasidir. M.O. 5. yiizyilda artik sularda
biiyiitiilmiis sallarla biiyiik hacimli yiik tasimacihigi gerceklestirilirken, M.O. 1 yiizyil
sonras1 40-60 ton tasiyabilen daha biiyiik 6rme kayiklar kullanilmugtir,"

Diinya su yolu tasimacilifi, bolgelere gore farkli gelismeler izlemistir. Ornegin
Misir, Yunanistan, Roma, Bizans, Iskandinav denizciligi 6ne cikmaktadir. Donemin
onciilerinin  suyolu tasimacilifinda gerceklestirdikleri gelisimleri kisaca soOyle
ozetleyebiliriz: Iyi denizci olan Fenikeli ve Kartacalilar Akdeniz disina ¢ikmuslardr.
Misir ise M.O 3000 yillarinda aga¢ gemi yapimina baslamistir. Yine ayni sekilde ilk
yelkenli gemiyi kullananlarin da Misirhilar oldugu bilinmektedir. Romalilar’in kimi
ticaret gemilerinin ise ¢ok biiyiik boyutlara ulastig1 sanilmaktadir.

Bu zaman arali1 “sahillere bagl denizcilik devri” olarak da tanimlanmigtir. Bu
dénemde, ' tahil, sarap ve zeytinyag uluslar arasi ticareti yapilan en énemli 3 iiriindii.
Sarap ve zeytinyagi kargolar1 ¢ok biiyiiktii, bazen binlerce kiip olabiliyordu, bu kadar
cok kiiple ugrasmak istemeyen ihracatgilar, bu yiikleri kilden yapilmis 2 m capinda ve
1.25 m yiiksekliginde biiyiik konteynerler ile taslyorlardl.16 Iste gliniimiizdeki konteyner
tasimaciliginin ilk adimlari bu donemde atilmastir.

Ortacag ve yenicagin baslangic doneminde ise denizcilikte fazla gelisme
olmamustir. Denizcilerin 6nemli bir adim atarak, yelkenleri iist iiste yerlestirmesi ancak

15. yilizyilda olmustur ve bununla birlikte birbiri {izerinde yiikselen direklere asilan

13 Hiiseynzade, s. 5.

14 Lionel Casson, “Ships and Seafarin in Ancient Times”, British Museum Press, London, 2002, s. 7.
15 Hiiseynzade, s. 6.

16 Casson, s. 8.



yelkenler 10. yiizyihn hizli gemilerinde ortaya cikmustir.'” 1942 yilinda Christoph
Kolumb’un Amerika’y: kesfi ise denizciligin gelisimini etkilemigtir.
15. yiizyila kadar Akdeniz limanlarinda ¢ikan bir geminin bir giinde en fazla

170 km yol kat ettigi bilinmektedir.

1.1.3.2 XV.ve XIX. yy'lar Aras1 Donem

"Cihan ulasim1” veya "acik deniz yoluyla ulasim devri" olarak tanimlanan bu
devirde artik pusula ve diirbiin icat edilmis olup, bir 6nceki doneme nazaran ilerlemeler
kaydedilmistir. Kartografya ve astronomi gelistirilmis ve buna baglh olarak daha hizli
tekneler imal edilmisti. Deniz tasimacilig1 artik sahile bagli olmaktan ¢ikmaisti.

Bu donemde bir geminin kat edilen ortalama mesafe giinde 250 km oldugu

bilinmektedir. '®

1.1.3.3 XIX.yy ve XX.yy Ikinci Yarisi

Modern diinyada 5 cesit tasimacilik mevcuttur: Karayolu, demiryolu, havayolu,
boru hatt1 ve son olarak da denizyolu tasimaciligi. Sanayi devrimi Oncesinde bunlardan
sadece demiryolu ve denizyolu mevcuttu. Denizyolu tasimaciliginin sanayi devrimi
oncesindeki ve sonrasindaki sekilleri birbirinden ¢ok farkhlasmls‘ur.19

Bu noktadan sonra denizcilik artik diinya uygarhiginin gelisiminde 6nemli
olmaya baslamistir. Sanayi devriminin denizcilik alanindaki en Onemli etkisi buharl
gemiler olmustur. 18. yiizyll sonlarindan itibaren gelistirilmeye baslayan buharl
gemilerin, 19. yiizyil baslarindan itibaren hizla tasimacilik alaninda yayginlastigi

goriiliir. Onceleri yandan carkli olan bu gemiler 1830’lardan itibaren pervaneyle tahrik

17 Casson, s. 8.

18 Hiiseynzade, s. 4.

' Robert E. McCleave, “National Security Management-Transportation”, National Defense
University, Washington D.C, 1986, s. 1.



olmaya basladilar, boylelikle dalgali denizlerde ve okyanusta da kullanima miisait hale
geldiler.”

Bu devirde buharli gemilerin icadinin yani sira, kapitalizmin gelisimi ve
sanayinin hizli sekilde biiyiimesi sonucunda denizcilik, ticaret ve tagimaciligin
gelisiminde ¢ok onemli konuma gelmis ve hizla gelismeye baglanustir. *!

Bu donem i¢in 1819 yilinda 300 tonluk 90 beygir giiciindeki ilk buharh gemi
"Sovanoh"un okyanusu ge¢mesi, yakit olarak gemilerde kOmiir yerine mazotun
kullanilmasi, gemilere telsizlerin yerlestirilmesi, dev gemi yapimu projeleri de deniz

tasimaciliginin gelismesine biilyiik katkida bulunmustur.

1.1.3.4 XX. yy ikinci yarisi1 sonrasi donem

Gliniimiizde uluslararasi tasimaciligin ayrilmaz parcasi olan deniz tasimaciligi,
ozellikle 1950’lerden sonra iilkelerin denizcilik sektoriine yaptiklart yatirnmlar sonucu
gelismeye baslamis ve siirekli giincellesen teknolojilerle (GPS gibi) her gecen giin daha
modern olanaklarla hizmet saglayarak nem ve gerekliliklerini artirmustir.”* Bu modern
olanaklara en biiyiik 6rnek Amerikan Forbes dergisinin, son 85 yilda yasami degistiren
85 bulusu iceren bir listesinde de yer alan konteyner’in > 1956 yilindaki icadidir. Bunun
gibi bir¢ok teknolojik ve ekonomik yenilik deniz tasimaciliginin gelismesine olanak

vermistir.

1.1.4 Tirk Denizcilik Tarihi

1.1.4.1 Cumhuriyet Oncesi Donem

Malazgirt savasinin (1071) ardindan Ege ve Marmara kiyilarina ulasan Tiirkler,

Bizans'tan ve Italyan’lardan oOgrendikleri teknikle -biiyiik olasilikla yerli ustalar

% Mehmet Ceyhun Diilger, “Denizcilik Giiciiniin Gelecegi”, (Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi),
Gebze Yiiksek Teknoloji Enstitiisii, Gebze, 2006, s. 24.

2 Hiiseynzade, s. 4.

2 Hiiseynzade, s. 4.

» “Hayat: Degistiren 85 Bulus”, http:/www.tumgazeteler.com/?a=142555, (05.03.2009)




kullanarak- gemi yapmaya baslamislardi.”* Osmanli Denizciliginin temelini 1090’larda
Tiirkiye Selcuklu devleti atmistir.”” Caka Bey yaptigi donanma ile 1089'da Midilli'yi,
1090'da Sakiz1 aldi. Alkan Bey 1094’de Marmara Adasi’n1 alarak Ege ve Marmara
Denizi’nin bir boliimiiniin kontroliinii ele gecirmisti. Selguklardan sonra Aydin, Saruhan
ve Karesi Beylikleri de denizlere dogru gelismis, izmir ve Efes tersanelerinde ve

limanlarda yapilan filolarla Ege Denizi’ne akinlar diizenlenmistir. 26

Sonrasinda Osmanlilar da Aydmogullar1 ve Karesi Beyliklerinin biraktigi
yerden denizciligi teslim alarak ilerlemeye baslamuglardir. Onceleri Ege Denizi’nde
akinlar yaparak denizciligi giiclendirmeye calismislar, daha sonra Fatih Sultan Mehmet
zamaninda ise deniz+kara giiclenmesi stratejisini birlikte uygulamaya baslamiglardir. Bu
amacla Ege bolgesinde deniz giicii saglanirken, Karadeniz’in bir Tiirk golii haline
getirilmesi amaclanmustir. Fatih donemi incelendiginde, denizyoluna karayolundan daha
onem verildigi soylenebilir. Uciincii deniz olan Akdeniz’de ise Kanuni Sultan Siileyman
zamaninda ve Barbaros Hayrettin Pasa’nin Kaptan pasaligi zamaninda da distiinliik

saglanmustir.”’

Ulkenin sahip oldugu Anadolu cografyasi, ii¢ tarafi denizlerle ¢evrili olmas ve
2 biiyiik kitayr birbirine birlestiren bogazlara sahip olmasi ile dénemin en Onemli
cografyalari icerisindeydi. Tarih boyunca bir¢cok 6nemli savas da bu 6nemli cografyanin
ele gecirilmesi amaciyla yapilmistir. Bu yiizden de Tiirkler Anadolu cografyasindaki

denizlerdeki iistiinliiklerini daha ¢ok askeri alanda saglamislardi.

III. Murat zamaninda Tiirkler Karadeniz, Ege ve Akdeniz’in Onemli
boliimlerini kontrolleri altina almis ve egemenlik kurmuslardi, fakat artik bu yeterli
degildi. Akdeniz’den, Cebelitarik Bogazi’ndan Atlantik’e c¢ikilmasi, yeni diinyanin
(Amerika) zenginliklerine ulasilarak devlete yeni ticari imkanlarin saglanmasi gerektigi
anlagilmistir.  Osmanli  Devleti, donanmasim1  okyanuslarda gezdirecek giicii

kazanmaliydi. Akdeniz ve Karadeniz bolgesinde kazandiklari iistiinliik, denizcilik

** http://www.denizce.com/denizciliktarihi4.asp (10.03.2009) .

* Aydin Taneri, “Osmanh Kara ve Deniz Kuvvetleri”, Ankara, 1981, s. 321.

%% Tiilay Duran, “Tiirk Denizciligi ve Deniz Ticareti Kaynaklar1”, Tarihi Arastirmalar Vakfi istanbul
Arastirma Merkezi, Istanbul, 2002, s. 334.

2 Duran, s. 334.




biliminde yeni arastirmalar donemini baslatti. Unlii Tiirk denizcilerinin yetismesi de bu

donemde olmustur.28

Istanbul’un alinmasindan kisa bir siire sonra yapilan niifus sayimima gore
Istanbul o zamanlar Avrupa’min en biiyiik sehriydi. O tarihte boylesine biiyiik bir
niifusun ihtiyaclarinin karsilanmasi ¢cok zordu ve organize bir sistemi gerektiriyordu.”
Iste deniz tagimaciliginin 6nemi de bu noktada Osmanli imparatorlugu igin artmustir.
Istanbul’un cografi alani, ¢ok eski tarihlerden baglayarak Asya ( Ipekyolu), Rusya, Iran,
Rumeli vilayetleri ve Avrupa iilkeleri arasinda yapilan mal ve esya naklinin 6nemli bir
transit gecis noktasi olmustur. Ozellikle Sarayburnu-Hali¢ arasindaki denizin degisen
iklim sartlarina ragmen korunakli tabii biiyilk bir liman olusu ticari hayatin bu
bolgelerde gelismesini saglamistir. Giinde 300-500 ton bugday, yilda 200.000 sigir, 6
milyondan fazla koyun, kuzu, tonlarca piring, seker, ficilarla bal tiiketilmektedir.
Donemin kara ve deniz ulagim araglariyla tonlarca malin bir yerden bir yere
organizasyonu gerekmekteydi.”® Bu yiizden o donemde deniz ticaretinde biiyiik bir

hareketliligin oldugu bilinmektedir.

Bu donemden sonraki Osmanli Denizciligini 3 asamaya ayirarak incelemek

daha faydali olacaktir:

* Birinci devir: Yabanci gemilerin tasima yaptiklar: devir,

» Ikinci devir: Yabanci gemilerin ve Tiirk gemilerin birlikte tasima yaptiklari
devir,

» Ugiincii devir: Sadece Tiirk gemilerin tasima yaptiklari devir.

. Birinci Devir: 16. yiizyil ile baslayan birinci devirde, Tiirk
sularinda yabanci gemilerin calistiklarini goriiyoruz. Kanuni Sultan Siileyman'in Fransa
Krali I. Frangois ile imzaladig1 ticaret sozlesmesinde Avrupa ile olan Tiirk ticareti
Fransiz bayragini tasiyan gemilere verilmisti. Bizim icin kapitiilasyon sdzlesmesi olan,
ancak Avrupa'da yayinlanan kitaplarda "modern anlamda ilk ticaret muahedesi" olarak

gecen bu imtiyazdan yararlanilarak, Tiirk limanlart arasinda da Fransiz gemileri

28 Duran, s. 334.
» Duran, s. 335.
30 Duran, s. 335.
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isletiliyordu. Diger iilkeler de Tiirkiye ile yaptiklar ticarette Fransiz bayragi tasiyan
gemileri kullanmak zorunda idiler. 17.yy’da bu iilkelere ek olarak Avusturya, Rusya,
Isvec, Ispanya ve sonralar1 Prusya da, Babiali'den Tiirkiye'ye ait olan ticaretlerini kendi
gemileriyle yapma iznini almuglardir.’’ Bu anlagmalarla verilen ve devletin giiclii
zamanlarinda tehdit olarak algilanmayan imtiyazlarin zamanla kapsamlar1 genislemistir
ve kapitiilasyonlar olarak ifade edilmislerdir. Devletin gii¢siizlestigi donemlerde de ticari

faaliyetleri biiyiik bir sekteye ugratmistir.

. Ikinci Devir: Bu devri 19. yiizyildan baslatmak miimkiindiir. Bu
devirde, yabanci gemiler yaninda Tiirklerin de gemi isletmeye basladigin1 goriiyoruz. Bu
sekilde Tiirkiye kiyilarinda ilk buharli gemi 1828 senesinde goriilmiis olup, Tanzimat'tan
bir kag sene sonra 1844'de Bahriye Nezareti tarafindan Ingiltere'den getirilen bir gemi ile
(Seyr-i Bahri), Istanbul-Gemlik-izmit ve Tekirdag hatt1 acilmis bulunuyordu. Ayni sene
icinde bir gemi daha getirtilerek (Eser-1 Hayr) Bogazici'nde calistirilmaya
baglanmistir."Hazine-i Hassa Miizesi" adi verilen bu isletme; isletmecilikte 6zerk bir
yonetimin kurulmasmmi gerektirdiginden, bunun icin yine Bahriye Nezaretine bagh
olmak iizere 1843 Fevaid-1 Osmaniye adi altinda bir yonetim kurulmasim saglamistir.
Fakat ciiriik bir ka¢ gemi ile ise baslayan ve onemli basar1 gosteremeyen, Ozellikle
yabanci rekabetine dayanamayan bu yonetim, bir ka¢ sene sonra ayricaligi ile bir Fransiz
sirketine devretmeye mecbur kalmis ancak Fransiz sirketi de bu isin iistesinden
gelememis ve isletme yine Tiirk yOnetimine geri verilmistir. Sultan Aziz devrinde,
1871'de idare-i Aziziye ismini alan bu tesebbiisiin ad1 1878'de idare-i Mahsusa olmus,
nihayet 1910 yilinda Ticaret Nezaretine bagli Osmanli Seyr-i Sefain Idaresi'ne
doniismiistiir. Yine aym donemlerde, 1851 senesinde Istanbul ile Bogazici ve Kadikoy
arasinda gemi isletmek iizere Sirket-i Hayriye adinda bir 6zel tesebbiis kurularak,

basarili ¢cok 6nemli hizmetler vermistir.3 2

I N. Atalay Tarhanl, “Denizcilik Sektorii ve Denizcilik Sektoriinde Faaliyet Gosteren Bir Firmanin
Halka Arz1”, (Yaymlanmanus Yiiksek Lisans Tezi), Istanbul Universitesi, Istanbul, 2006, s. 38,39.
32 Tarhanli, s. 39.
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. Uciincii Devir: Bu devir sadece Tiirk gemilerinin tasima yaptiklart
donem olup bu agsamay1 I.Diinya Savasi (1914) ile baslatmak miimkiindiir. Ger¢i savasta
kapitiilasyonlar kaldirilmisti ve denizciligimiz de serbest alan bulmustu. Fakat savas
senelerinde mevcut gemilerin de bir¢ogu diisman tarafindan batirilmis oldugundan,
ticaret filomuz daha da kiiciilmiistiir. I.Diinya Savasi'ndan once, yaklasik 110.000 tona
ulasan gemilerimizden, toplam tonaji 83.600 olan 63 Tiirk gemisi savasta batirilmistir.
Miitareke senelerindeki istikrarsiz durum, gemilerimizin daha da fazla eksilmesine
neden olmus ve 1922'de ticaret filomuz 16.582 safi riisum tonalitosuna diismiistiir.
Cumhuriyet donemi de, ozellikle kabotaj hakkinin elde edilmesiyle, bu iigiincii devir
icinde degerlendirilir.”

Ozetle Osmanlilar deniz ticaretine geregince 6nem vermislerdir ve bu alani
verdikleri imtiyazlarla basta Venedik ve Fransa olmak iizere oteki devletlere
birakmislardir. Osmanli devletinin ilk ticaret filosu, Ikinci Mesrutiyet'ten az once
kurulmustu. Daha sonra "Seyri Sefain Idaresi" adin1 alan bu kurulusu birer ikiser gemiye

sahip 0zel sirketler izlemistir. 3

1.14.2 Cumhuriyet Donemi

. Planh Kalkinma Donemi Oncesi

Cumbhuriyet deniz ulasiminda korumacilia cok erken girmistir. Yabanci
sirketlere gecici olarak tammnan 1ki yillik isletme imtiyazi kaldirilmig, kabotaj
isletmeciligi tam olarak ulusallagtirilmistir. Bu koruyuculugun sonucunda ilk yillarda
0zel ve kamu kesim gemilerinin tonajlart hizla yiikselmistir. 1932 yilina gelindiginde
ortaya cikan filo cok yash gemilerden meydana geliyordu ve yabanci iilkelerin
limanlarina giriste onemli sorunlarla karsi karsiyaydi. Bir yandan buhran nedeniyle
talebin diismesi, 6te yandan sektor igindeki yarisma gemiciligi tam bir bunalima itmis,

1933 yilinda Devlet Denizyollar’'nin kurularak deniz ulasimindaki filonun

33 Tarhanl, s. 40.
3* http://www.e-tarih.org/sozluk.php?sd=sozlukdetay&id=128, (10.03.2009).
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modernlesmesinde devlet sorumluluk almaya baslamistir. 1936 tarihinde hazirlanan II.
Sanayi Plan i¢inde yeni gemi alimina 6nemli yer verilmistir. 1926-1938 yillar1 arasinda
devletin denizyolu tagimacilifinda yiik ve yolcu tasimaciligi karma olarak yapilmus, ilk
kez 1938 yilinda 3 silep satin alinarak yolcu ve yiik tasimaciliginda uzmanlasmaya
gidilmistir. Bu donemde, yabanci sirketler elindeki liman isletmeleri kurulan Tiirk
Liman Inhisarlartna ya da Demiryollar1 idaresine gegmistir. Deniz ulagiminin
emniyetini saglamak icin yabanci sirketlere verilen imtiyazla kurduklar1 Fenerler Idaresi,
Gemi Kurtarma Isletmeleri 1930’lu yillarda sonra devletlestirilmistir. 1937 yilinda
Mustafa Kemal Atatiirk TBMM’ nin 1937 tarihindeki acilisina gonderdigi konusmasinda
yer verdigi ¢ Denizciligi Tiirk’iin Biiyiik Milli Ulkesi Olarak Diisiinmeli ve Onu Az
zamanda Basarmaliy1z’ 6zdeyisi ile bu alanda iilkemiz acisindan ifade ettigi genel
kapsamli biiyiik 6nemi ‘Milli’ sozciigiinii kullanarak ortaya koymus olsa da II. Diinya
Savas1t sonrasinda tasimacilikta yeterli gelisme gosterilmemistir. Savas sonrasinda
Tiirkiye’nin liman yapiminda bir atilima girdigi goriilmektedir. Bu donemdeki liman
gelismeleri bir siire icin Tiirkiye’nin ihtiyacimt karsilamis fakat ozellikle Ortadogu
tilkelerinin artan mal talebini karsilayacak diizeye ulasamamuistir.

1950 yilina kadar, dogru bir tercih olarak demiryolu ve denizyoluna agirlik
veren politikalar benimsenmistir. Bu uygulama sonucunda 1950 yilinda yiik
tagimalarinda miktar (ton) olarak demiryolu % 55.1, denizyolu % 27.8 pay alirken,
karayolunun pay1 % 17.1 idi. 1950 yilindan sonra en pahali tagima tiirii olan karayolu
tasimaciligini destekleyen politikalar, her hiikiimet doneminde devam ederek Tiirkiye’de
ulagim karayoluna bagimli hale getirilmistir.*

1913 yilinda limanlarimizdan 500.000 ton yiik yiiklenmis ve indirilmis iken
1960 yilinda limanlarimizdan 2,2 milyon ton yiik yiiklenmis ve 3,3 milyon ton yiik
indirilmis, toplam yiik bosaltma ve yiikleme kapasitesi 5,5 milyon tona yiikselmistir. Bu
miktar, 1961 yilinda 6,2 ve 1962 yilinda 7,8 milyon tona ulasmig, limanlarin ara¢ ve

gerecleri de bu dlciide gelismistir.*®

35 Devlet Planlama Teskilati, “Dokuzuncu Kalkinma Plami-Denizyolu Ulasimr’’, Ankara, 2007, s. 1
36 Tarhanly, s. 45.
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1961'de limanlarimizdan yiiklenen esyanin % 29'u, bosaltilan esyanin %
30,6's1, Tiirk bayrakli gemilerle tasinmistir. Ticaret filosunun biiyiitiilmesine 1921-1962
yillart arasinda hiz verilmistir. 1945 yilinda Ulastirma Bakanlig: biinyesinde Liman ve
Deniz Isleri Daire Baskanligi'nin yamisira, Istanbul sehir hatlar1 isletmesi ve Devlet
Demiryollari ve Limanlar Isletme Miidiirliigii kurulmustur.”’

1950’11 yillarda deniz ticaret filosu 605.789 grostona ylikselmistir. 1942, 1943,
1944, 1945 yillart deniz ticaret filomuzun en ¢ok biiyiidiigii yillar olmustur. Bu yillarda
231.068 groston tagima kapasitesine sahip 380 gemi filoya katilmistir.”®

1951-1960 doneminde ise 213.381 groston tasima kapasitesinde 928 gemi
daha filoya katilmig, 1960 yil1 sonuna gelindiginde deniz ticaret filosu 819.170 groston
tagima kapasitesine ulagsmisti. 1961 yilinda katilan 59.448 ve 1962 yilinda katilan 47.228
grostonluk gemilerle 18 ve daha biiyiik grostonlardaki Tiirk deniz ticaret filosu 925.906
grostona erismistir. Ticaret filosu 2803 gemiden olusmaktaydi.* Tiirk ticaret filosu her
ne kadar biiyiikmiis gibi goriinse de, 1962 yilina gelindiginde Tiirkiye nin elinde yash
bir deniz ticaret filosu vardi. Bu 6zellik, daha once de deginildigi gibi, Birinci Bes Yillik
Kalkinma Planinda ve daha sonrakinde ilkelere baglandig1 gibi, deniz ticaret filosunun
genclestirilmesini kacinilmaz kilmistir. Deniz ticaret filosunun; 20.919 grostonu 60
yasindan biiyiik, 45.024 grostonu 50-60 yaslarinda, 73.721 grostonu yaslarinda, 72.000
grostonu 30-40 yaslarinda, 145.943 grostonu 20-30 yaslarinda, 166.982 grostonu 15-20
yaslarindaydilar.*’

1958 yilinda Uluslararast Denizcilik Tegkilati'na (IMO) iiye olan Tiirkiye,
Ulastirma Bakanligi'min koordinatorliigiinde, denizciligin hukuki, ekonomik ve teknik
gelisimine uyum saglamak ic¢in uluslararasi kuruluglar (IMO, OECD, UNCTAD)

biinyesinde yapilan ¢alismalara katilmigtir.

37 Tarhanly, s. 45.
38 Tarhanly, s. 45.
3 Tarhanly, s. 46.
40 Tarhanli, s. 46.
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o Planh Kalkinma Donemi

Birinci Bes Yillik Kalkinma Plami (1963-1967) yiiriirlige girerken, 1962
yilinda denizciligimiz 798.300 DWT yolcu ve yiik tasima kapasitesine ulagmistir. Deniz
tasimaciligl kapasitesinin % 401 kamu kesimine, % 601 6zel kesime aitken, % 71'1 kuru
yiikk gemilerinden, % 21'i tankerlerden ve % 8'i yolcu gemilerinden olusmustur. Ancak
deniz tasima kapasitesinin 445.000 DWT'luk boliimii 20-25 yasindan biiyiik gemilere
aitti ve bu gemilerin 1962-1970 yillarinda servisten ¢ekilmeleri gerekiyordu. Ticaret
filosunun genclestirilme ihtiyaci vardi.*'

1962 yilina gelindiginde, askeri amaclar disinda, yi1lda 23.600 DWT'luk yiik ve
yolcu gemisi yapmaya yeterli tersane kapasitesine sahip olunmustur. Tersane
kapasitelerinin % 95'i kamuya, % 5'i ©zel kesime aittir. Ulkenin ihtiya¢c duydugu
gemilerin yapimina teknik yonden yeterlilik tasiyan tersaneler, eksiklerinin
tamamlanmas: halinde, yaslhiliklar1 nedeniyle servisten cikartilacak gemilerin yerlerine
yenilerini yapmaya, ticaret filomuzu genglestirmeye elverislilik gésterecekti.42

Haydarpasa disinda, 6nemli 11 limanimiz 1963 sonuna gelindiginde 6.4 milyon
ton yiikleme ve bosaltma yapmuslardar.*

1967'ye gelindiginde, yolcu dahil kamu kesimi tasima kapasitesi 287.518 DWT
iken, 0zel kesim tagima kapasitesi 553.304 DWT’a ulagsmustir. Bagka bir deyimle tagima
kapasitesinde agirlik 6zel kesimdeydi.

Birinci plan doneminde yurt i¢i inga hedeflenmistir. Gemi insa sanayii ile ilgili,
ozellikle 1000 DWT'nun altinda gemi iiretimindeki hedeflere ulasilmistir. Fakat gemi
tiretiminde 3000 DWT'nin {izerine ¢ikilamamasi, taleplerin ithalatla giderilmesine yol

acmistir. M

1 «Tiirk Denizcilik Sektoriiniin Tarihcesi-7”, http://www.bilgininadresi.net (16.03.2009).
42 Tarhanli, s. 47.
3 «“Tiirk Denizcilik Sektoriiniin Tarihcesi-7”, http://www.bilgininadresi.net (16.03.2009).
4 Tarhanli, s. 47.
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Ikinci Plan déneminde (1968-1972), 1967 sonlarinda gemi iiretiminin yillik

ortalama % 24,5 artmast sonucunda, gemi Uretiminin dig ticaret bilangosuna ithalat

nedeniyle olumsuz etki yaptig1 goriilmiistiir.*

Ugiincii Plan dénemi baglarken, Tiirkiye'nin aldi§1 gemi siparisleri, gemi insa

sanayisine bizim gibi yeni girmis olan Yunanistan, Bulgaristan, Romanya ve Birlesik

Arap Devletleri'nin aldig siparislere gore oldukga diisiik diizeyde bulunmaktaydi. 46

Gemi ingasinda diger kalkinma donemlerine kisaca bakacak olursak:"’
Dérdiincii Bes Yillik Plan Doneminde (1979-1983); Tuzla Gemi insa Sanayi
Bolgesi organize edilerek kurulmusgtur.

Besinci Bes Yillik Plan Doneminde (1984-1989); deniz ticaret filosu tonajinin
suiratle gelistirilmesi hedeflenmistir.

Altinc1 Bes Yillik Plan Doneminde (1990-1994); yerli gemi insa kapasitesinin
artirilmasi hedeflenmistir.

Yedinci Bes Yillik Plan Doneminde(1995-1999); uygulamadan kaldirilan KDV
Destegi ve Tiirk armatorlerin navlun krizinden c¢ok ciddi bir sekilde
etkilenmeleri, siparis diisiisiin ardindaki en 6nemli nedenler olarak yer almistir.
Sekizinci Bes Yillik Plan Doneminde (2001-2005); Gemi insa sanayinde,
Tiirkiye’nin hizla genclestirilmesi ve yenilenmesi gereken deniz ticaret filosunun
yaratacagl i¢ talep ile uluslararast gemi insa piyasasindan pay almak iizere koster
insasina onem verilecegi belirtilmistir.

Dokuzuncu Bes Yillik Planda (2007-2013); askeri ve ticari gemilerin Tiirk
tersanelerinde tasarimi, yiiksek yerli katki oranmiyla iiretilmesi ve Tiirk Deniz
Ticaret Filosunun yenilenmesi amaciyla, basta Ceyhan yoresi olmak iizere,
Tiirkiye Tersaneler Master Planinin sonuglart da goz Oniine alinarak yeni

tersanelerin kurulacagr ifade edilmistir.

4 Devlet Planlama Teskilatl,”ikinci Kalkinma Planmi-Denizyolu Ulasim1”, Ankara, 1968, s. 562.
46 Tarhanli, s. 48.

" Biilent Kogak, “Diinya’da ve Tiirkiye’de Gemi inga Sanayi”, T.C. Bagbakanlik Denizcilik
Miistesarligi Gemi Insa ve Tersaneler Genel Muidiirliigii, 2008, s. 7.
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12 DIGER TASIMACILIK SEKILLERi VE DENIiZYOLU
TASIMACILIGI iLE KARSILASTIRILMASI

Uluslararas: ticarete konu edilen mallarin bir pazardan digerine tasinmasi islemi, o
riintin miktari, ozellikleri, gidecegi yer ve de tasima siiresi dikkate alinarak cesitli
tasima metodlart kullanilarak yapllabilir.48 Iste bu tagima sistemleri kullanilan nakliye
araglarinin hareket yeri ve bigcime gore bes gruptan olusmaktadir:

* Karayolu tagimacilig
* Demiryolu tasimacilig
* Havayolu tasimacilig
* Denizyolu tasimacilig
* Boru hatt1 tasimacilig

Bazi1 durumlarda bu tagima sekillerinden bir kag1 da ardi ardina kullanilabilir.

1.2.1 Karayolu Tasimacihigi

Karayolu esya tasimaciliginda mesafe arttikca maliyet artsa da, bu tagimacilik
sekli daha cok aktarma Ozelligi icin tercih edilir.* Bu ozelliginin yam sira kapidan

kaprya tasimacilikta da en uygun ve esnek tagimacilik seklidir.
Karayolu tasgimaciliginin avantajlarina tek tek bakacak olursak ;*°
*  Masrafh bir altyap: gerektirmez,
* Terminal gereksinimi genellikle azdir,

* Kapidan kapiya tasimacilikta en elverisli yoldur,

* Deligoniil Kor Ates, “Uluslararasi Coklu Tasimalarda Tasiyicimin Hukuki Sorumlulugunun
Uluslararasi Konvansiyonlar Isiginda Degerlendirilmesi ve Tiirk Hukuk Sistemindeki Yapiyla
Karsilastirllmasi”, (Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi), Dokuz Eyliil Universitesi Sosyal Bilimler
Enstitiisii, [zmir, 2004, s. 2.

* Merve Unalmus, “Maritime Transportation in Turkey&European Union With Special Reference
To Privatization of Ports”, (Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi) ,Marmara Universitesi Avrupa
Toplulugu Enstitiisii, Istanbul, 2005, s. 8.

%% Ulastirma Okulu ve Egitim Merkez Komutanhigy, s. 2.
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* Hizl servis olanag saglar,
* Yiikleme bosaltma islemlerinde kolaylik saglar.
Dezavantajlar ise;

e Tasmacak olan yiikk miktarinin nispi olarak az olmasi uzun

mesafelerde ekonomiklik problemi dogurur,
¢ Kotii hava sartlar1 olumsuz bir etkendir,
* Enerji tiikketimi ¢ok fazladir.

Bu dezavantajlarinin yani sira, denizasirt yiikk tasimalarinda karayolunun
kullanilamamasi ve iilkelerarasi tagimalarda politik ortamdan kaynaklanan bazi

problemlerin var olmasini da sayabiliriz.

1.2.2 Havayolu Tasimacihgi

En pahali tagima sekli olan havayolu tagimaciligi, daha ¢ok tasimasi acil kiigiik
miktarlarda ama pahali olan yiikler i¢in tercih edilir. Ayrica cografi boyutlar1 biiyiik,
yerlesim yerleri dagimik, cografi kosullart diger alternatif ulasim sistemlerinin

kullanilmasina imkan vermeyen iilkeler i¢in ¢ok elverisli bir sistemdir. !

Havayolu tasimaciliginin avantajlar asagidaki gibi 6zetlenebilir:>>
e En hizli ulasim tiiriidiir.
o Ulkelerarasinda dogrudan iletim saglandigi icin politik ve biirokratik
olumsuzluklardan en az etkilenen ulasim tiiriidiir.
* Kiigiik miktardaki esyanin naklinde en uygun ulagim tiirtidiir.
e Giivenilir bir tastmacilik seklidir.53

Havayolunun dezavantajlar1 ise soyledir:

>! Ulastirma Okulu ve Egitim Merkez Komutanligy, s. 5.

52 www.lojistikturkiye.com/menu.asp?menu_id=28 (01.02.2009).

>3 Cem Saatgioglu, “Ulastirma Sistemleri ve Politikalari, Tiirkiye Avrupa Birligi Uygulamalarr”,
Gazi Yayinevi, Ankara, 2006, s. 47.
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* Diger tasima yontemlerine gore ¢cok pahali bir tagimacilik yontemidir. >
* Yakatlari, terminal ihtiya¢lari, bakim masraflarinin yiiksektir ve ugaklarin

sik sik bakima girmesi gerekmektedir.

1.2.3 Demiryolu Tasimacihig

Biiyiik hacimli ve uzun mesafeli (200 km ve Otesi) tasimalarda demiryolu
ulastirmasi en uygun sistemlerden birini olusturur.”® Uzun mesafelerde, zamanin biraz
daha esnek oldugu durumlarda kita ic¢i tasimaciligl agisindan Onem arz eden bir

tasima seklidir.5 !
Demiryolu tasimaciliginin avantajlar asagidaki gibidir:>®

» Karayolu tasimacilign ile karsilastinldiginda demiryollar1 daha az enerji
harcamaktadir.

* Ses kirliligi ac¢isindan, kara ve havayollarina gore daha az giiriiltiiliidiir.

* Hava, su, topragi kara ve havayollarina goére daha az Kkirletir, ¢evreci bir
tasimacilik sistemidir.

* Karayollarina gore daha az arazi gerektirir.

* Sis, don, yagmur gibi olumsuz hava kosullarindan karayollarina gore daha az
etkilenir; bu da, giivenlik, konfor ve rahatlik acisindan dnemli bir faktordiir.

* Demiryolu yapim maliyeti, otoyol yapim maliyetinden daha ucuzdur.

* Demiryolu tagimaciliginda, sabit maliyetlerin toplam maliyetlere pay1 yiiksektir.
Bu yiizden 6zellikle kitlesel tasimaciliga en elverisli ve en ekonomik tagimacilik

turudiir.

>* Gizem Elbirlik, ”Tiirk Lojistik Sektoriinde Denizyolu Tasimacihgnin Onemi ve Sorunlarr”,
(Yayinlanmamis Yiiksek Lisans Tezi) ,Dokuz Eyliil Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii J{zmir, 2008,
s.19.

55 International Air Transport Association, “Annual Report-2009”, s. 40.

*% Ulagtirma Okulu ve Egitim Merkez Komutanligy, s. 3.

57 http://www.bilgisite.com/lojistik/log_ILhtm (08.02.2009)

¥ Douglas M. Lambert, James R. Stock, “Strategic Logistics Management”. Irwin\McGraw-Hill, 3.
Baski. Boston, s. 88.
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* Demiryolu tagimaciligi emniyetlidir. Diger tasimacilik sekillerine gore daha az
kaza olmaktadir. Kiiciik cekis giici ile emniyetli yliksek hizlara
ulasllz':lbilmektedir.59

* Uluslararas1 gegislerde karayolu gecis sinirlamalart bulunurken, transit iilkelerin
tercih ettigi bir sistem olmasindan dolay: gecis uistiinliigii verilmektedir.”

* Aym kapasitede tasimacilik i¢in demiryollari, karayoluna gore daha az arazi

gerektirmektedir.®!

Demiryolu tasimaciliginin dezavantajlar ise asagidaki gibidir:

* Kapsadig1 pazar alani, karayolu tasimacilifi ile karsilastirilacak olursa, daha
kisithdir.

* Demiryolu tasimaciliginda ilk yatinm maliyetleri yiiksek oldugundan, genellikle
devlet tarafindan kurulup isletilmektedir.

« Yiikiin ulagim siiresi diger tasima tiirlerine oranla cok fazladir.*®
1.2.4 Boru Hatti Tasimaciligi

Bu tagima sekli petrol, dogal gaz ve su gibi iiriinlerin tasginmasi icin kullanilan bir
yontemdir.”

[k basta biiyiik miktarlarda yatirim gerektiren botu hatti tasimaciligi, nakliyat
esnasinda biiyiik kolaylik ve ucuzluk saglamaktadir. Uriinlerin akiskan olmasi, boru
hatlarinin  iklim ve trafik kosullarindan etkilenmemesi, yiiksek kapasite imkani

saglamasi ve giivenilir olmasi, tasimada boru hattinin tercih edilmesinin nedenidir.**

%% Ceren Buket, “Tiirkiye’de Cok Modlu Tasimacihk, AB Ulasim Politikalar1 Ve Uyum Siirecinin
Degerlendirilmesi, (Yayinlanmamig Yiiksek Lisans Tezi) ,Gazi Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii,
Ankara, 2006, s. 16.

% Buket, s. 16.

%! Mahir Gokdag, “Enerji Verimliligi Acisindan Demiryollarimin Onemi ve Gelistirilmesi”, Ulusal
Enerji Verimliligi Kongresi, Ankara, 3-5 Subat 1999, s. 174.

62 www.lojistikturkiye.com/menu.asp?menu_id=28 (01.02.2009).

% http://www.bilgisite.com/lojistik/log_ILhtm (08.02.2009).

64 Saatcioglu, s. 49.
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Boru hatti tagimaciliginin  en biiyiikk dezavantaji ise politik ve biirokratik

olumsuzluklardan ¢ok fazla etkilenmesidir.
1.2.5 Denizyolu Tasimacilig

Denizyolu tasimacihigimn avantajlarina 6zetle bakacak olursak;®’

. Cok biiyiik miktarda yiiklerin tasinmasina olanak verir.

. Kitalar aras1 ve 6zellikle deniz asin iilkeler arasinda kullanilabilecek tek
tasimacilik seklidir.

. En ucuz tagimacilik seklidir. Demiryoluna oranla yaklasik 3.5 Kat,
karayolu tasimaciligina gore 7 kat, havayoluna oranla ise 22 kat daha ucuzdur.

. Ulkeler arasindaki politik sorunlardan diger tasimacilik tiirlerine gore
daha az etkilenmektedir.

. Biiyiik miktarlarda istihdama olanak verir ve iilke ekonomisine olumlu

katkida bulunur.

Denizyolu tasimaciliginin dezavantajlari ise asagidaki gibidir;®
. Tagman yiikiin alictnin  deposuna kadar denizyolu ile taginmasi
imkansizdir.
. Tasima siiresi diger tasima sekillerine gore daha fazladir.
. Gemiler cok pahalidir ve cok biiyiik miktarlarda alt yap1 yatirimlar
gerektirir.

. Tonaj tutturmada ve limanlarda yasanan bir¢ok problem vardir.

8 www.lojistikturkiye.com/menu.asp?menu_id=28 (01.02.2009).

% www.lojistikturkiye.com/menu.asp?menu_id=28 (01.02.2009).
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1.2.5.1 Denizyolu Tasimacihgimin Diger Tasimacihik Sekilleriyle

Karsilastirilmasi

Giinlimiizde tasimacilik sistemi se¢imini etkileyen bircok faktdr vardir. Bunlar:
Maliyet, hiz, tasima kapasitesi, enerji tiiketimi, ulastirma agi gibi faktorlerdir. Tablo
1’de goriilecegi lizere, tasimacilik sistemleri bu faktorlere gore birbirleriyle
kiyaslanmustir.

Havayolu tagimaciligi en hizli tasimacilik sekli iken, denizyolu havayoluna gore
diisiik hiza sahip bir tasimacilik tipidir. Bu yiizden aciliyeti olan yiiklerde tagimacilik
sekli olarak genellikle havayolu tercih edilir. Fakat ¢ok biiyiik kitlelerin tasinmasi
gerekiyorsa, denizyolu tasimaciliinda tasimada gecen toplam siire diger tagima

. . N 67
sistemlerine gore daha kisadir.

Bir bagka faktor olan tasima kapasitesini baktigimizda ise; denizyolunun en yiiksek
tagima kapasitesine sahip tagimacilik sistemlerinden birisi oldugunu sdyleyebiliriz. Sekil
I’e bakacak olursak 1500 tonluk bir gemi ayni enerjiyle, otuz sekiz vagonun ve elli
kamyonun tasiyacagi yiikii tasimakta ve boylece onemli derecede bir dlcek ekonomisi

yaratmaktadir.

Sekil 1. Modlar Aras1 Tagima Kapasitelerinin Karsilastirilmasi

1500 Ton=
30 Ton Kapasiteli 50 Kamyon

Kaynak: Ulastirma Okulu ve Egitim Merkez Komutanligy, s. 4.

Sadik Ozlen Baser, “Tiirkiye’de Deniz Tasmmaciigi Sektoriiniin  Ekonomik  Analizi”,
(Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi) , Dokuz Eyliil Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, [zmir, 1993,
s. 20.
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Ayrica Uluslararasi verilere gore, ayni miktarda enerji ile 370 km suyolunda,
300 km demiryolunda ve 100 km de kara yolunda mesafe alinabilmekte, denizyolu
tasitmaciliginin enerji tilkketimindeki avantaji ise bu noktada ortaya cikmaktadir. Bu

durum Sekil 2’de gosterilmistir.

Sekil 2. Ayn1 Miktar Enerji ile Ulasim Mesafeleri

e

>

7100 km
Karayolu

300 km

270 ke Demiryolu

Denizvolu

Kaynak: Ulastirma Okulu ve Egitim Merkez Komutanligi, s. 4.

Emniyet acisindan denizyolu tasimaciligi karayolu tasimacilifina gore daha

yiiksek giivenlige sahiptir.

Denizyolu tasimacilign faaliyetlerinin sularda siirdiiriilmesi nedeniyle ulasim
aginin kurulmasi, sahip olunan kiyilar ve limanlar ile sinirhidir. Oysaki karayolunda

ulagtirma ag1 cok genistir.

Maliyetler agisindan denizyolu tasimaciligi diger tasimacilik sistemleriyle
kiyaslandiginda ise denizyolu tasimacilifinda iki onemli husus vardir; bunlar, gemi ve
ilgili karasal tesisler olarak limanlardir. Her ikisinin de ilk yatirim maliyetleri ¢ok
yiiksektir.®® Fakat isletme giderleri orta derecede oldugu icin, tasimacihik sekilleri
icerisinde en ucuz tagimacilik seklidir. Denizyolu tagimaciligi demiryolu tagimaciligina
oranla 3.5 kat, karayolu tasimaciligina oranla ise 7 kat, havayoluna oranla 22 kat

ucuzdur. %

% Ulagtirma Okulu ve Egitim Merkez Komutanligy, s. 4.
& Hiiseynzade, s. 1.
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Denizyolu tasimacilig diisiik ulasim hizina ragmen hem daha ekonomik olmasi
hem de kombine tasimacilikta Onemli bir yere sahip olmasi nedeniyle dis ticaret

islemlerinde en cok tercih edilen yontem olmaktadir. "

Politik acidan bakacak olursak; cesitli gerginlik durumlarinda iilkeler topraklarini
ve hava sahalarin transit gecise kapatabilmektedirler. Denizyolu tasimaciligi bu gibi
durumlarda da tercih sebebidir. Ciinkii ulasim genellikle uluslar arasi sularda

yapilmaktadir.

1.2.5.2 Denizyolu Tasimacihigimin Tiirleri

Denizyolu tasimaciligi, hitap edilen alana gore, kabotaj tasimacilifi ve yik
tagimaciligl; hizmetin siirekliligine gore diizenli ve diizensiz tagimacilik; taginan yiikiin

tiirline gore ise kuru yiik ve sivi1 yiik tasimaciligi olarak siniflandirilmaktadir.

1.2.5.2.1 Hitap Edilen Alana Gore Denizyolu Tasimacihig Tiirleri

* Kabotaj Tasimacihig

Tiirkiye’nin liman ve iskelelerinden yiiklenen ve yine Tiirkiye’'nin liman ve
iskelelerine bosaltilan Kabotaj Kanunu geregince Tiirk gemileri tarafindan yapilan
denizyolu tasimalarina kabotaj tasimalari denir.”’

Uluslararast  rekabete  kapali  olan  denizyolu tasimacilifi  olarak
tanimlayabilecegimiz kabotaj tagimaciliginda hizmet i¢ piyasaya doniiktiir. Rekabet ise

ulusal niteliktedir.”?

7 M.Sadik Karacaoglu, “Lojistik Sektoriiniin Diinii Bugiinii ve Entegre Lojistik Kavramnin Horoz
Lojistik Uygulamalar1”, Preston University, Istanbul, 2007, s. 45.

" Unalmus, s. 87.

7 Elbirlik, s. 27.
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* Uluslararasi Tasimacilik

Uluslararast deniz tasimaciliginda uluslararasi rekabet s6z konusu olup, tasima
hizmeti uluslararas1 piyasa kosullarina gore yiiriitiiliir. Tasimaciligin baslangic ve bitis

noktalari ile yolculuk iilke sinirlar1 disinda gerceklesmektedir.”

1.2.5.2.2 Hizmetin Siirekliligine Gore Denizyolu Tasimacihign Tiirleri

* Diizenli (Layner) Tasimacihk

Layner tagimaciliginda diizenli, siirekli hizmet s6z konusudur. Bu hizmet tiiriinde
zamanlama esastir. Gemiler seferlerini ve hizmetlerini belirli bir tarife uyarinca
siirdiiriirler. Hangi limanlara ne zaman ugranacag sefer programlarinda belirtilir. Layner
tasimalarinda hizmet tramp tasimaciligina gore daha pahalidir. Bunun nedeni layner
tastmaciliginda, gemilerin yiikten nce hizmeti esas tutmalaridir.”

Layner tasimacilik 2 grupta toplanir: konvansiyonel laynercilik ve modern
laynercilik. Iki laynercilik tiiriinii birbirinden ayiran Olgiit, liman siiresidir.
Konvansiyonel laynercilikte liman siiresi seyir siiresinden ¢oktur. Modern laynercilikte

ise, liman siiresi seyir siiresinden daha azdir.”
* Diizensiz (Tramp) Tasimacilik
Tramp tasimaciligi, yiikk olan limanlar arasinda hizmetin yapilmasi seklinde

ortaya cikar, diizensiz bir tasima seklidir. Layner tasimaciliginda hizmet esas iken, tramp

tagimalarinda yiik temeldir. Tramp tasimalar1 cogunlukla iki liman arasinda yapilir. Yiik

7 Elbirlik, s. 27.

™ Serap Incaz ve Giiler Biler Alkan, “Tiirk Deniz Tasimacihgimn Bugiinkii Durumu ve Onemi®, V.
Ulagim ve Trafik Kongresi — Sergisi Bildiriler Kitabi, Ankara, 2003, s. 398.

> Kayserilioglu, s. 9.
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nerede ise orada tramp hizmeti olusur. Tramp tasimalar1 ekonomik degeri diisiilk dokme
yiikleri kapsar.76

Tramp tasimacilikta komiir, hububatlar, maden cevheri, seker, giibre gibi cesitli
dokme yiikler tasinmaktadir ve yiiklerin biiyiik bir kismini mevsimsel yiikler

olusturmaktadir.

1.2.5.2.3 Tasman Yiikiin Tiiriine Gore Denizyolu Tasimacilig Tiirleri

* Kuru Yiik Tasimacilig

Kuru yiik tagimaciliginin konusunu maden cevheri, komiir, giibre, tahil, fosfat
gibi dlriinler olusturur. Kuru dokme yiik, yiikleme ve tasima yOniinden, geminin
giivenligi yoniinden bazi tehlikeler arz eder. Gemi isletmesinin bu tehlikeleri 6nlemek

icin gereken tedbirleri almasi gerekmektedir.77

* Simv1 Yiik Tasimacihig

Sivi yiik tasimaciligim ham petrol, petrol iiriinleri, su, kimyasal maddeler, sivi
gazlar olusturur. Tiim deniz tasimaciliginda en biiyiik tasima tonajini (yaklasik yarisini)
siv1 yiik tasimaciligr olusturmaktadir. Kimyasal maddeler genellikle tehlikeli yiik grubu
icinde olup hem tasima emniyeti ve hem cevre koruma yoniinden problem yaratabilen

maddelerdir.”®
* Konteyner Tasimacihgi
Olduk¢a yeni olan konteyner kullanimu ile deniz tasimaciliginda bir ¢igir

acilmigtir. Konteynerin ilk kullanimi 1920’lerde olmasmna ragmen, diinya iizerinde

yayginlasmasi 1960’11 yillar1 bulmustur. Konteyner ile daha kisa siirede yiikleme ve

"6 Incaz, Alkan, s. 398.
" Elbirlik, s. 29.
"8 Incaz, Alkan, s.399
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bosaltma yapilabildigi icin, geminin limanda daha az beklemesi saglanmaktadir. Bu ise

sefer siiresinin azalmasi ve dolayisiyla tasima maliyetinde diisiise imkan tanimaktadir.”

Konteynerlarin  tasima alaninda sagladigi bazi1 avantajlar su sekilde

siralanabilir:®°

Yiikleri birlestirebilme imkana,

Emek yogun ellecleme yerine seri elleclemeye firsat tanimast,
Tasimada ekonomi saglamasi,

Malin ¢alinma riskini azaltmasi,

Yiik hasarinda azalma,

Tasimada dokiiman tasarrufu,

Sigorta maliyetlerinde tasarruf,

Bir tasima sisteminden digerine kolayca gecis,

Mala ambalaj gérevi gbrmesi.

1.2.6 Tiimlesik Tasimalar

Tiimlesik tasima, bir ticari operatoriin (isleticinin) sayica birden cok tasima

sistemini kullanarak verdigi tasima hizmetidir.

Tiimlesik tagima giiniimiiz gereksinimi cercevesinde sekillenmis, lojistik destekli

cagdas bir tasima hizmetidir. Hizmette entegrasyon lojistik sayesinde saglanir. Tiimlesik

tasimanin 6zellikleri sunlardir: 81

*  Seri, hizli ve kesintisiz hizmet (kapidan-kapiya),

* Entegrasyon hizmette — tagima sistemlerinde degil,

* Hizmette lojistik destegi,

» Tarifeli ve kaliteli hizmet (gecikmesiz, hasarsiz ve eksiksiz tagima),

* Hizmette teslimden dogan gecikme tasiyanin sorumlulugu,

7 Kayserilioglu, s. 14.

80 Kayserilioglu, s. 14.

8 Necmettin Akten, “Tasimacilikta Cagdas Motif: Kapidan Kapiya Tasima”, Logistical Dergisi, Yil 3
Say1 3, s.1.
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» Tek yiik senediyle tasima,
» Teknoloji yogun altyap1
Tiimlesik tasima, gelisen uluslararasi iligkilerin sonucudur. Bir anlamda da,
tilkeler arasi ticarette sinir engelinin kaldirilmasi, dolayisiyla uluslararasi ticaretin
kolaylastirilmasi ugruna verilmis ¢abalarin tiriintidiir.
Kombine tasima, ¢oklu tasima, modlar arasi tagima gibi tiimlesik tasimalar
mevcuttur:

*  Coklu Tagimacilik (Multimodal Transport): Bir yiikiin, saticiyla alic1 arasinda, en
az iki tasima sistemiyle (Ornegin: demiryolu-karayolu, karayolu-havayolu veya
denizyolu-demiryolu gibi) ve tek yiikk senediyle tasinmasidir. Coklu tasimacilik bir
tilkenin ulusal smirlar icinde yapilabilecegi gibi, uluslararas: alanda da yiiriitiilebilir.
Coklu tasima eger iki iilke arasinda gerceklestiriliyorsa uluslararasi ¢oklu tasimaya
doniigiir. Glinlimiizdeki uygulama da, agurliklt olarak wuluslararast ¢oklu tagima
yoniindedir.®

Coklu tasima ilk Once sanayilesmis iilkeler arasinda gelisim gostermis,
giiniimiizde ise tiim diinyada yayginlik gostermistir. Birden fazla tasimacilik sistemine
yatirim yapilmasini ve modern teknoloji kullanimini gerektirir. Bu yiizden de daha fazla
sermaye gerektiren bir yatirim tiiriidiir.*’

* Modlar Aras1 Tasima (Intermodal Transport): Intermodal tagimacilik yiik veya
yolcunun, cikis noktasindan varis noktasina kadar tek bir sefer tarifesi ile iki ya da daha
fazla tastma modunun birbiri ile baglantili ve koordineli olarak taginmasidir. Burada
konteyner tagimacilig1 veya treylerin hi¢ agilmadan karayolu, demiryolu veya deniz yolu
ile tasinmas: kastedilmektedir. Hedef, yiiklemede agz1 kapatilan iinitenin teslim yerinde
acilmasidir.

* Kombine Tasimacilik (Combined Transport): Tiirler arasi tagimaciliktaki tagima
zincirinin asil biiyiilk kismimin demiryolu veya denizyolu ya da ic-suyolu ile
gerceklestirildigi, baslangic ve bitis ayaklarinda karayolunun olabildigince kisa olarak

yer aldig1 bir tagima sistemidir.

82 Kayserilioglu, s. 11.
8 Kayserilioglu, s. 11.

29



Kombine tasimacilik ulastirma tiirleri icerisinde teknik ve ekonomik agidan en
etkin tasima zincirini gerceklestirmesi nedeniyle akiler biz ¢oziimdiir. Kombine
tasimacilikta  karayolu tasimasi yerine demiryolu tasimaciliginin  secilmesi
demiryollarinin 6nem kazanmasinda biiyiik bir onem tagimaktadir.

Kombine tasgimacilik, modlararasi tagimaciligin  smirlandirilmis  bigimi  olarak
diisiiniilebilir. 84 Tasimacilik sistemlerinin birbirine karsi {iistiinliiklerinin birbirlerini
tamamlayacak sekilde kullanilmasi kavramu ile olusturulan “kombine tasimaciligin”

gelistirilmesi 6nemli ve ortak bir strateji olarak Avrupa’nin giindemindedir.85

84 Metin, s. 22.
85 «“Vizyon 2023-Ulastirma ve Turizm Paneli”, Ankara, 2003, s. 1.
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IKINCi BOLUM
DENiZ TASIMA CILIGININ TURKIiYE’NiN DIS TICARETINDEKIi YERi VE
ONEMi

2.1 Dis Ticaretin Tamim ve Kapsam

Ulkeler, niifus ve cografi 6zelliklerinin yaninda sosyal, siyasal, ekonomik yapi,
tarihsel gecmis, ekonomik gelisme, kiiltiir ve benzeri Ozellikler bakimindan da
birbirinden farklilik gostermektedirler. Fakat biitiin iilkeler ayni diinya tiizerinde
bulunmakta ve ayni diinyanin kaynaklarim kullanmaktadirlar.®

Diinya toplumunda, iilkelerin en basta gelen Ozelligi, her birinin kendi disinda
kalanlarin timii veya biiylik ¢ogunluguyla iliskide bulunmasidir. Genis bir agidan
bakildiginda, iilkeler arasi iliskiler ekonomik, sosyal, kiiltiirel, askeri, sportif ve benzeri
olabilir. Iste bu farkli nitelikteki iliskilerin her biri ayr1 bir bilimin konusuna girer. Bu
iliskilerin icinden ekonomik iligkilerin basinda iilkeler arasi mal alim ve satimlar1 gelir.
Mal akimlari, belki de uluslararasi islem tiirlerinin icinde en eskisidir.®’

Bu sekilde iilkenin dis diinya ile yaptig1 ve yalnizca mal alim ve satimlarini
kapsayan islemlere “dis ticaret” ad1 verilir.*®

Dis ticaret kavrami Tiirk Dil Kurumu tarafindan ise ; “bir devletin yabanci
devletlerle yaptigi aligveris, ithalat ve ihracatin tamami” olarak tanimlanmustir.*® Bu
tanimda dis ticaretin, ithalat ve ihracat olarak iki unsurdan meydana geldigini goriiyoruz.
Ithalat; “bagka bir iilkeden mal getirme veya satin alma, dig alim “ anlanna gelirken,
ihracat ise; “bir iilkenin iirettigi mallar baska bir iilkeye veya iilkelere satmasi™®

anlamina gelmektedir.

%Halil Seyidoglu, ”Uluslararas: iktisat”, Giizem Can Yayinlari, Genisletilmis 15. Baski, istanbul, 2005,
s. 2.

¥ Seyidoglu, s. 2,3.

% Seyidoglu, s. 3.

¥http://www.tdk.gov.tr/TR/SozBul.aspx ?F6E10F8892433CFFAAF6A A8498 1 6B2EF05A79F75456518C
A (04.04.2009).

“http://www.tdk.gov.tr/TR/SozBul.aspx ?F6E10F8892433CFFAAF6 A A8498 1 6B2EF05A79F75456518C
A (05.04.2009).
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Bu noktada birbirine ¢ok yakin olan iki kavram olan ““ uluslararasi ekonomi” ve
“dis ticaret”i birbirine karistirmamak gerekir. Uluslararasi ekonomi kavramu iilkeler
arasindaki tiim ekonomik iliskileri inceleyen bir bilim dali iken, dis ticaret uluslararasi
ekonominin yalniz mal ve hizmet miibadelelerine konu olan kismudir.”!

Peki iilkeler neden dis ticaret yapma geregi duyarlar? Soyle ki bazi iilkelerde
belirli mallarin arzi ¢ok fazla olabilir (ihracat) veya tam tersi yerli iiretim iilke
gereksinimlerini karsilamiyor olabilir (ithalat). Bunun disinda bazi mallarin ticareti ise
tilkeler arasi fiyat farkliligindan veya tiriin farkliligindan kaynaklanabilir.

Kisaca iilkeleri dis ticarete sevk eden nedenleri 4 grupta toplayabiliriz: **

*  Yurtici Talep Karsilandiktan Sonraki Uretim Fazlasi

Endiistri devriminden Onceki donemlerde ekonomilerin temel sorunu iiretimin
nasil arttirilmas: geregi iken, bu sanayilesme hareketinden sonra iiretilen iiriinlere pazar
bulunmasi ve uluslararasi piyasalarin nasil genisletilecegi temel sorun oldu. Ulke
icindeki talep karsilandiktan sonra iiretim fazlasi, iilkelerin dis ticarete girmesini zorunlu

konuma getirmektedir.
« Yerli Uretimin Yetersizligi

Dis ticarete neden olan 6nemli faktorlerden biri de, belirli mallarin bazi iilkelerde
hi¢ iretilmemesi ya da yerli iiretimin i¢ talebi karsilamaya yeterli olmamasidir.
Giintimiizde hicbir tilke kendi kendine yeterli degildir. Dogal kaynaklarin yerytiziindeki
dengesiz dagilimi, teknik bilgi ve uzman emegin yetersizligi, ekonomik gelisme

farklhiliklar tiretim yetersizligine neden olarak, iilkeleri dis ticarete yonlendirmektedir.

91 (i
Giinay, s. 3.
°2 http://www.ekodialog.com/uluslararasi_ekonomi/dis ticarete yonelmenin nedenleri.html (05.04.2009).
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* Uluslarararasi Fiyat Farkhiliklar:

Ulkeler arasinda iiretim maliyetleri farklidir. Teknoloji ve iilkelerin sahip
olduklar iiretim faktorlerinin farkliliklart iiretim maliyetlerini etkilerken ayni zamanda
tilkeler arasinda verimlilik farklarina da neden olur. Verimlilik farklarindan dolay1
tilkeler tirettikleri biitiin mallar1 degil, bunlarin i¢cinden en ucuza iiretebildikleri mallar1
yurtdisina satarken, daha yliksek maliyete iirettikleri mallar1 ithal etme yoluna
gideceklerdir.

e Mal Farkhlastirmasi

Belirli bir mal grubunu iireten firmalar topluluguna endiistri denir. Endiistri
icindeki bu firmalarin iirettikleri mallar birbirinin benzeri olmakla birlikte bire bir ayn1
degildir. Mallarin dis goriiniisii, kullanilis1 veya faktor bilesimi farklidir. Bunun nedeni
titkketici tercihlerinin birbirinden farkli olmasidir. Oldukca genis bir mal grubu icinde
yerli ve yabanci mallara olan talep yapis1 da farklilik géstermektedir.

Ulkelerin ekonomilerinde ¢ok 6nemli bir yeri olan dis ticaret araciliiyla, liberal
doktrine ve serbest dis ticaret ilkesine inanan klasik iktisat¢ilardan beri, biitiin tilkelerde
tiretim faktorlerinin optimal kullantminin saglanabilecegi ve diinya refahinin bu sekilde
en yiiksek diizeye ulasacagi savunulmustur. Dis ticaretin ayni zamanda milli geliri
artirici etkisi de vardir.”

Dis ticaretten elde edilen yararlar ise iki sekilde agiklayabiliriz:”*

» Ulkelerin iiretiminde ihtisaslagsmaya gittigi alanlarda daha az zahmetle
ihtisaslagsmadigr alanlarda ihtiyag duydugu daha yiiksek tatmine
ulagmasini saglar. Bu da iilkenin minimum zahmetle faydaya ulasmasina
imkan verir.

* Dis ticaret sayesinde iilke ihtisaslasma oldugu mali en az emekle en ¢ok

ve en kaliteli iireterek ihra¢ eder ve daha cok zahmetle iirettigi mali ise

93 e
Giinay, s. 4.

% M.Serdar Ayan, “Deniz Tasimacihgida Navlun Piyasalar1 ve Tiirkiye Acisindan Onemi”,

(Yayinlanmamis Yiiksek Lisans Tezi) , Dokuz Eyliil Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, [zmir, 1997,

s. 1,2.
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ithal etmesini saglar. Bu sekilde ekonomi biliminin temeli olan kit
kaynaklarla toplumun c¢ok sayida ihtiyaglar1 arasinda optimal denge

kurularak fayda elde edilmis olur.
2.2 Diinya Ticaretindeki Gelismeler
Son 10 yilda dalgal1 bir biiyiime trendi izleyen diinya ekonomisi, 1998 yilinda %
2,8’lik bir biiyiime gerceklestirirken, 2007 yilinda da uluslararast ekonomik tiim
degisimlere ragmen bir 6nceki yila gore ¢ok diistik bir azalma ile % 4,9’luk bir biiytime

gerceklestirmistir. Bu degisimi Tablo 2’de gorebiliriz.

Tablo 2. Diinya Ekonomik Biiyiimesi 1998-2007

8%
7% -
6% -
4 9%, al%  q9%
2% o —  44% T
4% 3T 3% ]
28% 28% [ |
3% -
2.2%
2%
1% -
0% : : : : : :
[in} [m)} (] — [} o =t [3p} [in} [
[n)} [m)} (] [} [} [} (] [} [} [}
m m () [} [} [} (o) [} [} [}
— — (] [} [} [} (| [} [} [}

Kaynak: IMF, World Economic Outlook, Nisan 2008, s. 2.

Diinya ekonomik biiyiimesinde dikkat ¢ceken nokta gelismis iilkelerde biiyiime
yavaglama egilimi gosterirken, gelismekte olan iilkelerde tam tersine 2006’ ya gore daha
hizli bir biiylime gozlemlenmistir. Gelismis ekonomiler 2006’da % 2,8’lik bir
biiylimeden sonra 2007°de % 2,5 kadar biiyiimiislerdir. Ekonomik biiyiimedeki bu
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diisiisiin biiyiik kism1 ABD ekonomisinden ve bunun Japonya ve Avrupa iizerindeki
etkisinden kaynaklanmaktadlr.95 AB bolgesi % 3’den % 2,9’a, ABD % 2,9°dan %
2,2’ye ve Japonya % 2,4’ten % 2,1’e diismiistiir. Gelismekte olan bolgeler ise, kendi
iclerinde degisken bir yapiya sahne olmus olsalar da, toplam olarak hizlarin1 % 7,1°dan
% 7,3’e ylikseltebilmislerdir.

Biiyiimeleri yavaslayan gelismekte olan iilkeler veya bolgeler icinde dikkat
ceken Gliney Afrika’dir. Biiyiimelerini arttiranlar ise: Brezilya % 3,7’den % 5,4’e, Cin
% 11,1’dan % 11,4’e yiikselmistir. Ge¢is doneminde bulunan Rusya ise biiylimesini %
6’den % 8,1’e yiikseltmistir. Bkz. Tablo 3.

Tablo 3. Ulkeler Bazinda Diinya Ekonomik Biiyiimesi 2005-2007

Bolge / Ulke 2005 2006 2007
Gelismis Ulkeler 24 28 25
ABD 3.1 29 22
Japonya 19 24 21
AB (27) 1.8 3.0 29
Almanva 0.9 29 2.5
Fransa 1.9 22 21

italya 00 17 15
ingiltere 1.9 2.8 3.0
Gelismekte Olan Ulkeler 6.6 7.1 73
Cin 104 111 114
Hindistan 8.8 92 9.7
Brezilya 32 37 54

Giiney Afrika 5.1 54 5.1

Gecis Donemindeki Ulkeler 6.6 75 8.4
Rusya 64 67 8.

Kaynak: UNCTAD, s. 2.

% UNCTAD, “Review of Maritime Transport-2008”, Geneva, 2008, s. 1.
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Dis Ticaret, diinya ekonomisinin diinii-bugiinii ve yarinina iliskin spekiilatif
olmayan en ciddi indikatérdiir.”® Bu indikatordeki gelismelere bakacak olursak, Diinya
Ticaret Orgiitii (WTO) ekonomistlerine gore, diinya ticaret hacmindeki biiyiime 2006
yilinda % 8.5 iken 2007 yilinda bu oran % 5.5’a diismiistiir.”’

Buna gore 2007 yili icerisinde diinya ticaret hacmi ve global ekonomideki

biiyiime, gelismis bolgelerdeki talebin azalmasina bagh olarak hizini kesmistir.”®

Tablo 4. GSYIH’da ve Diinya Mal Ticaret Hacmindeki Biiyiime 1997-2007 (Yillik
Yiizde Degisim)

12

O GSYIH
E Mal Ticaret Hacmi

10 ]

Ortalama Thracat Biiviimesi
1997-2007

Ort. GSYIH Biiviimesi
1997-2007

"

3 04 05 06 2007

-2

Kaynak: WTO, Prospects, s. 6.

Tablo 5’e gore bolge bazinda Gayrisafi Yurtici Hasila acisindan bakildiginda en
zayif bliylimeyi Kuzey Amerika bolgesi gostermektedir.
Her ne kadar gelismekte olan iilkeler ve Bagimsiz Devletler Toplulugu (CIS) ,

tiretimdeki artislarim1 kuvvetlendirerek diinya iiretim hacminin % 40’n1 temsil etseler de,

% Ruhi Duman, “ Gemi Acenteligi ve Ticaret-Limanlar”, Istanbul, 12 Mayis 2009,

http://www.vda.org.tr/BaskandanYazi/AyinYazisiMA Y(09/tabid/287/Default.aspx (11.10.2009).
TWTO, “2008 Press Releases - World Trade 2007 Prospects For 2008”, (Prospects), Nisan 2008, s. 1.

% WTO, “International Trade Statistics 2008”, (its), 2008, s. 1.
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gelismekte olan iilkelerin diinya ticaret hacminden (ihracattan ithalatin ¢ikarilmasiyla
elde edilen rakam) aldiklar1 pay 2007 yilinda % 37’ye gerilemistir. Ciinkii bu iki grup
tilkelerdeki ithalat artiglar1 ihracat artislarindan daha hizhidir.

Giiney ve Orta Amerika bolgesi ve Bagimsiz Devletler Toplulugu (CIS) reel mal
ithalatin1 yaklasik % 18 (2007 yilindaki global ortalamanin yaklasik 3 kati) artirirken,
ihracatin1 % 6 artirabilmistir.

Maden iiriinleri ihracati Afrika ve Orta Dogu mal ihracatinin yarisindan ¢ogunu
teskil ettigi icin, bu bolgeler son 3 yilin nispi fiyat degisimlerinin en temel taraflaridir.
Buna bagli olarak, bu bolgelerin ihracati gercek anlamiyla durgun olurken, ithalat

hacimleri yaklasik % 12,5 oraninda artmistir.

Tablo 5. Bolgelere Gore GSYIH ve Mal Ticareti 2005-2007 (Sabit fiyatlar iizerinden

yillik % degisim)

GSYIH [HRACAT ITHALAT
2005 2006 2007 2005 2006 2007 2005 2006 2007
Diinya 33 37 M 6.5 85 55 6.5 80 &3
Kuzey Amerika 31 30 23 60 85 355 65 60 25
ABD 31 20 22 70 105 7.0 55 55 10
Giiney ve Orta Amerika® 56 60 6.3 80 40 50 140 15.0 200
Avrupa 19 29 128 40 75 35 45 15 35
Avrupa Bitligi 18 29 128 45 75 30 40 70 3.0

Bagimsiz Devletler
Toplulugu (CIS) 67 7.5 84 35 60 6.0 18.0 21.5 180
Afrika ve Orta Dogu 56 535 55 45 15 035 145 65 115
Asva 412 47 47 1.0 13.0 115 80 85 85
Cin 104 111 114 250 220 195 115 165 13.5
Japonya 19 24 11 50 100 90 25 25 1.0
Hindistan 9.0 97 a1 1.5 110 105 285 95130

Yeni Endiistrilesen
Ekonomiler (4) 49 55 56 80 125 835 50 85 70

& Karayipleri de icerir.

EHong Kong, Cin, Kore, Singapur, Tayvan

Kaynak: WTO, Prospects, s. 7.
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2007 yilinda Asya bolgesinin ihracatlar1 % 11,5 artarken, bolgenin ithalati da %
8.5 artis gostermistir. Tabi bu ithalat oranimin iilke bazinda da ¢ok farkli oldugunu
soylemek miimkiindiir. Ornegin Cin ve Hindistan iki haneli ithalat artis yiizdelerine
sahipken, Japonya’da bu oran sadece % 1’dir. Bkz. Sekil 3.

Kuzey Amerika’ya baktigimizda, reel mal ihracati artisi diinya ihracat artis
oraniyla hemen hemen aymi olmakla birlikte, ithalati diinya ithalat artis oraninin
yarisindan daha azdir. Bu rakamlar1 daha ¢ok Amerika Birlesik Devletlerine baglamak
gerekir. Ciinkii ABD’de ithalat sadece % 1 oraninda artarken, ihracat ortalama % 7
oraninda artig gostermistir. Maden {iriinlerinin en bilindik ihracatcilarindan ikisi olan
Kanada ve Meksika’da da, para birimlerinin Dolar karsisinda deger kazanmasina bagl
olarak, mal ithalatlar1 ihracatlarin gore ¢cok daha fazla artis géstermistir.99

Avrupa ticaret performansi her nasilsa 2007 yilinda alisik olunmayan bir seyir
izlemistir. Ekonomik biiyiimede hafif bir azalma kayit edilmistir, fakat ithalat ve
ihracatta % 3.5 oraninda bir biiyiime olmustur ki bu da bir 6nceki yila gore biiyiik bir
diigtistiir. Avrupa ticaretinin azalmasinda daha ¢cok Avrupa Birligi iilkelerinin kendi
iclerinde yaptig1 ticaretin azalmasimin rolii vardir.'® Avrupa’nin ve diger bélgelerin
kendi iclerinde ve diger bolgelerle yaptiklar ticaretin oranini Sekil 4’te gorebiliriz.

2007 yilinda Avrupa’nin reel ithalat- ihracat biiyiime orani (% 3,5), aynen 2002
yilinda da oldugu gibi diinya ortalamasinin da gerisinde kalmistir. Avrupa iilkelerinin
ticaret performanslarinin da kendi i¢lerinde ¢ok farklilastigini sdyleyebiliriz. Birbirinden
3 farkli grup vardir. ilk olarak, Avrupa Birligi yeni iiyeleri ve Tiirkiye'nin ticaret
hacmindeki biiyiime % 10 civarinda tespit edilmistir. Ikinci olarak Almanya, Hollanda,
Avusturya, Belgika, Isvicre gibi iilkeler % 5 oraninda bir ticaret hacmi biiyiimesi
gerceklestirmislerdir. 3. grubun ise ticaretleri neredeyse degismemistir (Ornegin Fransa,

Ispanya, irlanda ve Malta).'"!

» WTO, Prospects, s. 8.
100 WTO, Prospects, s. 8.
101 WTO, Prospects, s. 8.

38



Sekil 3. Bolgelere Gore Mal Ticaretindeki Biiyiime 2007 ( Yillik % degisim)

Giiney ve Orta Amerika

Bagimsiz Devletler
Tophingu

Afiika ve Orta Dogu

Asva

Aviupa

Diinya

/ fhracat ;

Kuzey Amerika

B ithalat

g {hracat

0 2 4 6 8 10 12 14
Kaynak: WTO 2008, Prospects, s. 8.

Sekil 4. Bolge ici ve Bolge Dis1 Mal Ticareti-2007

(Percantage)

M Bolze isitic.

£ Bilze digi tic

Kaynak: WTO, its , s. 2.
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Kisaca ozetleyecek olursak 2007 yilinda ihracatta en fazla biiyiime oranin1 Asya
Bolgesi, ithalatta en fazla biiyiime oranmm Giiney ve Orta Amerika Bolgesi
gerceklestirmistir.

2007 yilinda en fazla ithalat ve ihracati gergeklestiren ilk 20 iilkeyi ise Tablo
6°da gorebiliriz. 2007 yilinda gerceklesen diinya ithalatinin yaklasgik 10.300 milyar
dolar, ihracatinin ise, 10.600 milyar dolar oldugunu séyleyebiliriz.lo2

2007 yilinda Brezilya, Hindistan ve Cin gelismekte olan bir ¢ok iilkeye gore net
bir biiylime gostermistir. Bu biiyiime diinya ticaretinde biiyliyen bir payr simgelerken,
diinya ihracatindaki pay, iilkeler bireysel olarak diisiiniildiigiinde nispeten daha
kiiciiktiir. Ornegin Brezilya ve Hindistan’in Diinya ticaretinden aldig1 pay % 1 iken,
Cin’in pay1 yaklasik olarak % 10’dur.

2007 yilinda Brezilya’min mal ihracati yaklasik 161 Milyar Dolar olarak
gerceklesmistir. Ithalat1 ise 127 milyar dolar gerceklestigi icin, 34 milyar Dolarlik bir
ticaret dengesini yakalamistir.

Hindistanin 2000 yilindan bu yana gerceklestirdigi yaklasik % 19 biiylime
oraniyla, 2007 yilindaki ihracati 145 milyar Dolara ulagmistir. Cinde 2001 yilinda
Diinya Ticaret Orgiitii’ne katilmasiyla birlikte ihracatlarni 4 katina, ithalatlarm ise 3
katina cikarmistir. 2007 yilindaki ticaret dengesi ise yaklasik olarak 262 milyar Dolar

olarak gerceklesmistir.

2.3 Diinya Deniz Ticaretindeki Gelismeler

Tasimaciligin iilke ekonomisine bircok yarart bulunmaktadir. Tasimacilik
sistemleri olmadan uluslarararasi ekonomiden ve dig ticaretten bahsetmek miimkiin
degildir.

Tasimacilik sistemleri olmasa, her yerde bulunan zorunlu tiikketim maddeleri
disinda, baz1 mallarin iireticisi, piyasadaki diizensizlikler nedeniyle tiiketiciden ¢cok daha
yilksek fiyat elde edebilirdi. Ureticinin kullanimina hazir yalnizca bir degil birkag

tagimacilik sekli mevcut oldugundan, genelde tastyamama nedeni ile ortaya ¢ikan tekelci

2 WTO, its, s. 13.
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kosullarin tamamen ortadan kalkacag: hatta olusmayacag diisiiniilebilir. Sonugta, belirli
baz1 piyasa dengesizliklerini ortadan kaldiran tasimacilik, ekonominin verimliligini de
giiclendirmektedir.'”® Iste uluslararas: bir yapiya sahip olan deniz tasimaciliginin Gnemi
bu noktada devreye girmektedir. Ciinkii denizyolu tasimaciligl en avantajli tasimacilik
seklidir.

Genel olarak diinya ticaretinin % 90’min denizyolu ile yapildigim
séyleyebiliriz.lo4 Bu oran da gostermektedir ki, denizcilik sektorii olmadan diinya
ticaretinin siirdiiriilebilmesi neredeyse imkansizdir. Bu durumda gemiciligin kiiresel
ekonominin bel kemigi oldugu stiylenebilir.lo5

Gectigimiz son 10 yilda deniz ticaretindeki biiyiime yillik ortalama olarak % 3.1
civarinda gerceklesmistir. Bu oran diisiiniilecek olursa, 2020 yilinda deniz ticaretinin %
44 oraninda bir biiylime gerceklestirilmesi beklenmektedir. Hatta bu biiylimenin 2031
yilinda 2 katina c¢ikmasit ve toplam deniz ticaretinin 16.04 milyar tona ulagmasi
beklentiler arasindadur. '

Uluslararast deniz ticaret hacmi verileri Tablo 7.’de goriilmektedir. Buna gore;
2006 yilindaki 7.195 mton’dan 2007 yilinda % 4.4 oraninda artarak 7.512 mton’a
ulasmistir. Tablo 8’de ise ton-mil bazinda bakacak olursak, 2005 yilinda 29,598 milyar
ton milden 2006 yilinda 31,744 milyar ton mile ulagmistir. Bu, bir 6nceki yila kiyasla %
6,2’lik bir artisa esittir. 2007 yilinda ise deniz ticareti bir Onceki yila kiyasla % 4,7
oraninda artarak 32.932 milyar ton-mil’e ulasmustir.'"’

2007 yilindaki petrol talebi artist 2006 yilindaki % 1,1'lik biiyiime ardindan
yaklasitk % 1,2 oraninda artigla yili sonlandirmistir. 2007 yilinda OECD iilkelerinin
petrol talebi 2006 yilindaki % 0,7 azalisin ardindan % 0,2 oraninda azalmistir. OECD
dis1 iilkelerde 2007 yilinda % 3,2 ve 2006 yilinda ise % 3,6’lik bir talep artisi
gozlenmistir. 2007 yilinda Cin talebi 2006’daki % 6,9’luk talebin altinda kalarak % 4,8

1% Cansu Usbasg, “Tiirkiye’de Denizyolu Yiik Tasimaciliginin Sorunlari ve Coziim Onerileri”,
(Yayinlanmamis Yiiksek Lisans Tezi), Dokuz Eyliil Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, [zmir, 2003,
s. 16.

104 «Vizyon 2003 Ulastirma ve Turizm Paneli Raporu”, Ankara, 2003, s. 8.

195 Tahir Bayindir, * Tiirk Denizcilik Sektoriiniin Durumu ve Diinya Denizcilik Sektériindeki Yeri”,
http://www.denetde.org.tr/makaleler/TurkDenizcilikSektoru.htm (12.02.2010).

% UNCTAD, s. 8.
7 Deniz Ticaret Odas1, “2007 Deniz Sektorii Raporu”, Istanbul, 2008, s. 13,14.
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oraninda artmistir. Petrol ve petrol {iriinlerinin, denizyolu tasimacilifindaki payi, her
zaman en biiyiik paya sahip olmustur.'*®

Kuru dokme yiik tarafinda Cin celik sanayisi kuru dokme yiik pazarim
etkilemeye ve hatta daha biiylik bir rol oynamaya devam etmis, iilkenin pik demir
tretimi 2006 yilindaki % 20,3’liik bir artistan sonra 2007 yilinda % 13,5 oraninda
artmistir. Demir cevheri ithalatt 2006 yilinda gerceklesen % 18,5 oramindaki 50
mton’dan daha fazla bir artisla, 2007 yilinda % 17,6 artarak 57 milyon tona ulagmstir.

Normal olarak sanayi iiretimindeki biiyiime tonaj talebinin iyi bir gostergesi olmaktadir.
109

Tablo.7 Diinya Deniz Tasimacilig (Milyon Ton)

HamPetrol | PetolCrini | DemirCeuber | Komir | Tahl | BokstveAiminm | Fostt | Kergo et | Tt
09 | B0 45 il % |0 b ) % "%
2000 | 1608 4 4 | 5] 8 280 b
2001 159 15 452 o | i b 205 b
00 | 1568 4 184 o0 | 24 h ) U3 h

)

3

B
00|10 el i 9 | A b 29 o4 6133
004 | 1o 4l 0| e | 2 bf J il o4%)
05 | T 1% ol m |30 £ | 1666 o120
We | 18 il (KL T 4 18 X el 1%
000 | 1688 0% Mo % | R Bl ] 309 K
2008* | 1930 ] Be | 80 | B J 2% 1%
2009 |20 5% o | a0 | W b6 X 350 197

Kaynak: DTO, s. 14.

1% Ashi Aran, “Tiirk Deniz Ulasim ve Ticareti’nin Tiirkiye Jeopolitigi Acisindan Onemi”,
(Yayinlanmamus Yiiksek Lisans Tezi), Istanbul Universitesi SBE, Istanbul, 2006, s. 10.
P10, 5. 14.
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Tablo.8 Diinya Deniz Tasimacilig ( Ton-Mil )

HamPetro | Pelro Urnkei | DemirCevheri | Komir | Tahil | Boksk veAiiminyum | Fostt | Karoo Gebmin) | Ticar tahmi)
1999 190 205 i 2363 | 1166 204 13 6295 253
2000 160 2085 Jal 509 | 1244 208 13 0790 23693
2001 8074 2105 2575 55 | 132 % 14 6930 23891
2002 1648 2050 3l 049 | 14 206 152 13% 2um
2003 8390 290 0% 80 | 1713 198 148 1610 25854
2004 §1% 2306 44 290 | 1350 3l 154 B335 21574
2005 2% 4]l 398 33| 1686 248 154 130 29598
2006 9495 2635 49 3540 | 182 267 15 934 347
2007 9685 2% 419 350 | 1857 g 185 %665 3093
2008" | 9% 10 5% 3905 | 1959 20 155 943 3419
2009 | 1043 312 5570 409 | 203 % f60 10215 3594

Kaynak: DTO, s. 14.

Diinya {iizerindeki temel yiikleme limanlart gelismekte olan bdolgelerde

bulunmaktadir. 8000 mtonluk diinya deniz ticaretinin % 63,2’sini gelismekte olan

bolgeler karsilarken, % 33,3’linii gelismis iilkeler, % 3,5’ini ise ge¢is doneminde

bulunan iilkeler gerceklestirmektedir. Tablo 9°da goriildiigii tizere yiiklenen ve bosaltilan

yiiklerin en fazla oldugu bolge 2007 yilinda da yine Asya’dir.
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Tablo 9. Yillar Itibariyle Yiik ve Ulke Bazinda Deniz Ticareti (2006-2007)

'Tlke Grubu Yil Yiiklenen Yiikler Boszalulan Yikler
Toplam Ham  Triinler Kuru ToplamHam  Uriinler Kuru
Petrol Yiik Petrol Yiik

Milyon Ton
Diinva 2006 7652 1802 792 5057 7761 1929 B39 499
5 2007 8023 1866 815 3341 8032 1963 B39 5230
Gelismis Ulkeler 2006 2621 135 365 2121 4174 1294 509 2370
2007 2672 136 371 2165 4263 1300 507 2454
Gecis Dinemindeki 2008 238 113 47 95 55 6 3 %
Ulkeler 2007 |4 129 51 105 S8 [ 3 &
Gelismekte Olan 2006 4773 1552 380 2841 3532 629 317 2576
Ulkeler 2007 5089 1602 393 3074 3712 655 329 2723
Afrika 2006 780 475 60 M6 333 43 34 255
2007 B35 508 62 263 365 45 35 284
Amerika 006 1090 272 0 48 341 49 51 241
007 1176 M1 73 833 351 5 55 244
Asva 2006 2897 801 251 1845 2846 337 135 207
' 2007 3052  B19 257 1976 2982 338 29 219
Olkvanusva 2006 7 4 0 2 12 0 7 &
' ' 2007 7 4 0 13 0 7 6
Yiizde Paylasim

Diinva 2006 1000 236 103 661 1000 249 108 643
007 1000 233 101 666 1000 244 104 654

Gelizmis Ulkelers 20086 343 1.3 460 415 35E 671 60T 473
2007 333 73 456 405 51 663 .5 4685

Gecis Dinemindeki  3pp4 34 64 60 1% 07 03 03 08
Ulkeler 2007 35 69 62 20 07 03 03 09
Gelismekte Olan 006 624 361 480 3562 455 126 89 516
Ulkeler 2007 632 858 482 575 462 333 2 521
Afrika 006 102 264 75 4% 43 12 £1 51
007 105 272 77 49 46 13 46 5.1
Amerika 006 142 151 BE 148 44 2 60 438
2007 147 145 B9 156 44 2 67 47
Asva 006 379 444 317 365 6T 178 w0 415
007 380 439 316 370 371 284 73 419
Okvanusva 2006 01 02 Do 00 02 00 08 01
2007 01 02 DO 00 02 00 0% 0l

Kaynak: UNCTAD, s. 7.

Asya’da 2007 yilinda ortalama olarak 3.052 milyon ton yiikleme yapilmistir. Bu
miktar diinyadaki denizyolu ile yiiklenen tiim yiiklerin % 40’1nina tekabiil etmektedir.

Amerika’nin bu yiiklemelerden aldig1 pay % 23, kendi igindeki ticaretinin % 40’1m
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kendi disindaki ticaretin ise % 90’11 denizyolu ile ger¢eklestiren''® Avrupa’nin payr ise
% 18’dir.

Asya 2007 yilinda 2.982 milyon ton bosaltma yapmuis, diinya deniz ticaretinden
% 48 pay almistir. Amerika diinya deniz yiiklerinin % 19’unu, Avrupa ise % 27’sini

bosaltmistir. Bkz. Sekil 5.

Sekil 5. Yillar Itibariyle Ulke Gruplar1 ve Bolge Bazinda Deniz Ticareti (2007)
(Yiik Miktarindaki Yiizde Paylasim Olarak)

Ulke Gruplarina Gére Yiiklenen Yikler, 2007 Tlke Gruplarmna Gire Bosalalan Yiikler, 2007

Celizmiz

Tlkeler Gell'.a_n:_ekLe
Olan Ulkeler =
33 A6% Gelizmiz
Ulkeler
53%
Cecis
Gelizmekte Dinemindelsi
Olan Ulkeler Tlkeler CGeciz
63% Dinemindeki
% Tlkeler

1%

Bilgelere Gire Yiiklenen Yikler, 2007

Bilgelere Gire Bosaltilan Yiikler, 2007

Afrika "“;;i“
Avrupa r
; 10% |
18% Amerika Afrika
23%
5%
Asya
48% A N
— Okyvanusva <merika
T 9% Olkyvanusva 19%
40% '1% £

Kaynak: UNCTAD, s. 8.

Peki oniimiizdeki yillarda deniz ticaretini ve diinya iizerindeki dagilimini neler
etkileyecektir? Iste bu noktada devreye giren faktorleri ekonomik-politik degisim,
kiiresellesme ve deniz tasimaciligl ticaretinin gelisimi, diisiitk maliyetli tiretim yerlerinin

gelisimi, demografik degisim, kiiresel 1s1nma ve enerji arz-talebi olarak siralayabiliriz.'"!

1o European Commission, “Maritime Transport Policy”, Belgium, 2006, s. 2.
“1 Douglas-Westwood, “World Marine Markets”, Report Number 328-05, s. 16.
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* Ekonomik ve Politik Degisim Son yillarda hem global ekonomiyi hem
de denizcilik sektoriinii etkileyen onemli olaylar meydana gelmistir. Bunlardan biri
Avrupa Birligi’nin giderek genislemesidir. 2000 yilindan sonra 10’dan fazla iilke
Avrupa Birligi’ne katilmis ve iiye sayis1 27’ ye ¢cikmustir. Bu genisleme ticaret ve yatirim
firsatlarinin  artmasin1 da beraberinde getirmis ve Avrupa Birligi'nin niifusu % 20
artmistir. Bu bilyiik i¢ piyasa firmalarin iiretimini artiracaklar1 ve 6l¢ek ekonomilerinin
avantajin1 alacagi anlamina gelmektedir. Eklenen yeni {iyelerle birlikte Avrupa
Birligi’nin giicii artacak ve uluslararas: ticari konularda etkili olacaktir. Yeni piyasalar
icine iiyelerin katilimu ticaretin nemli oranda artmasini saglayacaktir.''

ABD’ye yonelik 11 Eyliil saldiris1 da bir diger onemli olaydir. 11 Eyliil saldirisi
diinyanin farkli bolgelerinde birden bire cikan diisiik yogunluklu yeni savas tipinin
olusabilecegine isaret etmistir. Saldirinin devam eden etkisi, deniz giivenligi hakkinda
artan endiselere yol agcmistir. Bolgesel savaslar ve uzun siiren ulusal etnik catigmalar
diinya ekonomisini soklara maruz birakarak, iilkelerin ya da bolgelerin bazi maliyetlerle
kars1 karsitya kalmalarina neden olmaktadir. Bu da tartigmalarin petrol gibi hayati
mallarin kontroliiniin saglanmasi noktasinda yogunlagsmasina neden olmaktadir. Bu
nedenle enerji arzi bugiiniin diinyasinin onemli konularindan birini olusturmaktadir.
Diinya rezervlerinin ¢cogunlugu da Arap iilkeleri gibi ileride ciddi politik karisikliklarin
ctkmast muhtemel iilkelerde bulunmaktadir. Ustelik karsihikli bagimhiligin giderek

artmast iilkelerin olumsuz etkilenme derecesini etkilemektedir.'"?

* Kiiresellesme ve Deniz Ticareti Diinyadaki limanlarin gelecegine
bakildiginda, c¢ikis limani ve varig limani, ana aktarma limanlarinin, lojistik
zincirlerindeki doniisiim gibi unsurlarin  kiiresel tasimacilik sektoriinti  etkiledigi
goriilmektedir. Bu etkilesim, denizcilik rotalarindaki birlesmeleri, mega hatlar1 ve mega
ana aktarma limanlarin1 yaratmaktadir. Yaratilan bu giicten dolayr yeni rotalar

acilmaktadir. A¢ilan yeni rotalarda kiiresel oyuncular arasinda rekabet dogmaktadir. Bu

"2 Yesim Reel, Nuray Terzi, “Diinya Denizcilik Sektorii ve Ozellestirme Uygulamalarr” , Marmara

Universitesi, [IBF Dergisi, Y11 2008, Cilt XXV, Say1 2, s. 121,122.
' Reel, 5. 122.
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rekabet pazarlik giiclinii artirmakta, denizcilik hatlar1 ve limanlar1 arasinda stratejik

ortakliklar olusmaktadir. 14

* Demografik Degisim Gelismis iilkelerin niifusu yaslanmaktadir,
ozellikle 60 yas iisti niifus artmaktadir. Yiiksek dogurganlik oranindan diisiik
dogurganlik oranina gecis ve 0liim oranlar1 bu demografik doniisiime neden olmaktadir.
Bu durum hem insan hayatt hem de ekonomik hayat iizerinde etkili olmaktadir.
Ekonomik alanda, niifusun yaslanmasi ekonomik gelisim, tasarruflar, yatirim, tiikketim,
isglici piyasalari, emeklilik 6demeleri, vergiler ve kusaklararasi transferler iizerinde
onemli etkilere sahip olacaktir. Gelisen iilkeler, niifusta heniiz boyle bir doniisiimii
yasamadiklarindan niifuslar1 gelismeye devam ediyor. 2000 yilinda diinya niifusu 6
milyonu asmis ve yillik % 1.4 artis yasanmistir. Yani yilda 85 milyon kisi niifusa
katilmaktadir. Tiim bu niifus Asya, Latin Amerika ve Afrika’da yogunlagmaktadir. Cin
diinya niifusunun % 21’ine sahiptir ve bu rakam kendiliginden tiiketim ve ihracat
tizerinde giiclii bir etkiye sahip olmaktadir. Ayrica bati diinyasindaki miihendislik
kapasitesi, niifusun yaslanmasindan dolay1 azalmaktadir. Ornegin yiikselen piyasalar
olan Cin ve Hindistan’da 6grencilerin yaklasik % 40’1 miihendislige yonelmektedir.

Buna karsilik ayn1 oran ABD’de sadece % 4°tiir.'"

+ Diisiik Maliyetli Uretim Kiiresel demografik degisimin bir sonucu
olarak, tiretim de Cin ve Hindistan gibi diisiik isgiicliniin oldugu iilkelere transfer

olmaktadir. Bu da bu iilkelerdeki ihracati artiran 6nemli bir sebeptir.

* Kiiresel Isinma Kiiresel 1sinma ile ilgili olarak iklim degisimi iizerine
1992 yilinda Birlesmis Milletler Cerceve Konvansiyonu (United Nations Framework
Convention on Climate Change) olusturulmus ve 1997°de de Almanya ve Ingiltere gibi
gelismis bircok iilke kiiresel emisyonu azaltmak {izere Kyoto Protokolii’nii

imzalamislardir. Iklim degisiminin en énemli etkisi, emisyonun kontrol edilmemesinden

14 Ruhi Duman, “ Gemi Acenteligi ve Ticaret-Limanlar”, istanbul, 12 Mayis 2009,

http://www.vda.org.tr/BaskandanYazi/AyinYazisiMAY(09/tabid/287/Default.aspx (11.10.2009).
5 Reel, s. 122,123.
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kaynaklanacak, deniz sicakligi, firtina siddeti, dalga yiiksekligi ve deniz seviyesinde
artislar olacak ve deniz yasamu iizerinde uzun donemli etkileri olacaktir. Ayrica,
emisyonu azaltma ihtiyaci, enerji i¢in artan talep ve petrol arzindaki diisiis yenilenebilir
enerji ticaretini ve ihtiyacimi artiracaktir. Sonucta g¢evresel politikalar denizden kiyi

miihendislik projelerine kadar bir diizii alt sektorii etkileyecektir.''®

* Enerji Arz ve Talebi Diinya enerji tiiketimi son kirk yildir ikiye
katlamis durumdadir. Ozellikle de gelisen iilkelerin tiiketimi artmaktadir. Artan
ekonomik faaliyetler enerji talebini artirmistir. Enerji fiyatlar1 da bir dizi politik
eylemlerin sonucu olarak 30 yildir kitlesel dalgalara sebep olmaktadir. Petrol fiyatlari
1973 ve 1979°da 6nemli oranda artmustir. Petrol tiiketen bati ekonomilerinin reaksiyonu
petrol arzi aranmasina yoOnelik olmakta ve Kuzey Denizi gibi yeni petrol iireten
bolgelerin gelisimine sebep olmaktadir. Petrol talebi hizla gelismekte, ancak Orta
Dogu’dan gelen petrol oran1 diismekte, piyasa payr OPEC dis1 arz edenlere

yonelmektedir.'"”

2.4 Diinya Deniz Ticaret Filosu

Diinya filosundaki gelismeleri incelemeden 6nce diinya filosunda yer alan gemi
tiplerine kisaca deginmek gerekir. Bunlar konteyner gemileri, dokme yiik gemileri, sivi
ve gaz tankerleri, genel kargo gemileri, ro-ro gemileri vb. gemilerdir.

Genel kargo gemileri dokme olmayan yiiklerin tasinmasinda kullanilan
gemilerdir. Genellikle 10.000 dwtnun altindadirlar ¢iinkii yiikleme ve bosaltmalar1 ¢cok
yavas olan gemilerdir. Giiniimiizde yiikleme ve boslatmasi genel kargo gemilerine gore
daha hizli yapilan konteyner gemilerine gecis yapilmaktadir.'"™® Konteyner gemileri;
diinyada cogunlukla imal edilmis {iiriinleri tasimakta kullanilir. Son jenerasyonlari

11,000 TEU ve iizerinde yiik tasiyabilmekte 25 Knot hiza kadar ulasabilmektedir.

16 Reel, s. 123.
7 Reel, s. 123.

"% Jean Paul Rodrigue,Brian Slack,Theo Notteboom, “Maritime Transportation”, Hofstra University,
2009
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Dokme yiik gemileri; demir cevheri, komiir, tahil vb. hammaddelerin tasinmasinda
kullanilir ve ¢ok genis dokme yiik gemileri yaklasik 4 milyon insani bir ay besleyecek
kadar tahil tagiyabilmektedir. Tankerler; ham petrol, kimyasallar ve petrol {irlinlerinin
nakliyesinde kullanilmaktadir. Diinyadaki tankerlerin %70’ten fazlasi iki omurgali
tekneden olusmaktadir. En genis tankerler 300,000 ton petrol tasiyabilmektedir."'"

Deniz ticaret filosunda, karsimiza DWT ve GRT terimleri cikacaktir. Bu
terimlerin anlamlarini bilmek faydali olacaktir. DWT (Deadweight Ton), bir agirlik
Olciim birimidir ve ingilizce kokenlidir. Uluslararas: denizcilik ticaretinde ve denizcilik
endiistrisinde kullanilmaktadir. Bir geminin yolcu, yakit, gemi malzemeleri ve su dahil
olmak iizere izin verilmis tasiyabilecegi en ¢ok yiik agirligi anlamina gelmektedir.'

GRT (Gross Ton), sicile kayith gros tondur. Geminin tiim kapali alanlarinin
hacmidir. Geminin boyutlan ile iliskilidir. Bir yolcu gemisi, biiyiik bir hacim isteyen
gemidir; buna karsin yolcu agirligr yiik agirhig ile karsilastirlldiginda ¢ok azdir. Bu
bakimdan, cok biiyiik bir yolcu gemisinin DWT’u az olur. Ozellikle yolcu gemilerinin
biiyiikliikleri iizerinde bir goriis elde etmek icin GRT uygun bir dlciidiir.'*!

Yiik gemilerinde hacim biiyiidiik¢e, tasinan yiiklerde birim basina diisen
maliyetler azalir. Ayrica biiyilk gemiler daha c¢ok yiik ellecleyebilen vinclerden de
yararlanabilirler. Biiyiik gemilerin govde siirtiinmesi azaldigindan, ekonomik seyir
stiresi de azalir, limanda gecen siireleri ise tam tersini uzundur.'*

Diinya filosunun baslica gemi tipleriyle 1980-2007 yillar1 arasindaki gelisimi
Sekil 6’da verilmigtir. Diinya ticaret filosunu sayisal olarak degerlendirmek makine
tireticileri ve gemi yan sanayi gibi gemi adedine gore pazarlarini belirleyen sirketler icin
anlaml olabilir. Ancak tagimacilik sektorii icin Onemli olan tonaj gelisimidir. Her bir

gemi tipi, farkli Uriiniin tagimacilifinda kullamildigr i¢in, tasimacilik sektoriiniin

"% International Maritime Organization, * International Shipping and World Trade-2009”,
http://www.imo.org/ (01.02.2010), s. 10.

120 hitp://www.nedirnedemek.org/dwt_nedir (19.11.2009)

! Elbirlik, s. 81.

'22 Jouni T. Laine, Ari P.J. Vepsiliinen, “Economies of Speed in Sea Transportation”, MBC
University, Volume 24, 1994, s. 33.
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analizinde tonaj dagilimi daha anlamli bir veri olusturmaktadir.'”® Bu yiizden verileri
tonaj bazinda inceleyecegiz.

Baslica gemi tipleriyle diinya filosunu inceledigimizde, toplamda 1980’11 yillarda
bir diisiis yasanmakla birlikte 90’larin ortalarindan itibaren istikrarli bir artis
gozlenmektedir. 2000 yilinda 800 milyon dwt’lik bir filo mevcut iken, 2007’ de yaklasik
1 milyar dwt’lik seviyeye yiikselmistir. Ayrica giderek artan bir egilim gostermektedir.
Diinya filosu i¢inde konteyner gemilerinin pay: yildan yila artmaktadir.

Genel Kargo (yiikk) gemilerinin diinya filosundaki payinda 1980’lerden
giinimiize kayda deger bir artis yasanmamustir. Kuru yiikk gemilerindeki artis orani,
yillar itibariyle diinya filosu toplami ile hemen hemen ayn1 seviyede seyretmistir. Petrol
tankerleri de 1980 yilindan 1990’larin basina kadar diisiis gostermesine karsin 90’

yillarin ortalarindan itibaren artis trendine girmistir. Bkz. Sekil 6.

Sekil 6. Baslica Gemi Tipleri Ile Secilen Yillarda Diinya Filosu (Milyon DWT)

1200
1000
iiiii W
800
600 - = =
400 | == = =
N I I i i
0
1980 1995 2000 2005 2006 2007
EDiger Gemiler 31 58 75 49 53 63
[ Konteyner 11 44 64 98 111 128
[ Genel Kargo 116 104 101 92 96 101
HEKuru D. Yiik 186 262 276 321 346 368
B Petrol Tankeri 339 268 282 336 354 383

Kaynak: UNCTAD, s. 32.

123 Yalcin Unsan, Mustafa Insel, Ismail Hakki Helvacioglu, “Diinya Deniz Ticareti ve Gemi Filosu

Analizi” , Gemi Insaat: ve Deniz Bilimleri Fakiiltesi, Istanbul Teknik Universitesi, Istanbul, 2006, s.
432,433.
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Tablo 10. Baslica Gemi Tipleri ile 2005-2007 Yillar1 Arasinda Diinya Filosu (Bin DWT)

Bashca Gemi Tipleri 2005 2006 2007
Petrol Tankerleri 336 156 354 219 382 975
375 36.9 367
Dikme Yiilk 320 584 345 924 367 542
35.8 36.0 353
oOBO 9 695 T B17 5 614
Favy o8 o5
oB 310 B89 338 107 361 928
347 352 EL
Genel Yiik Gemileri 92 048 96 218 100 5934
Ja 3 PR oF
Konteyner Gemileri 98 064 111 095 128 321
Jo.9 ] 123
Diger Gemi Tipleri 48 991 52 508 62 554
55 55 &0
S Gaz Tasracilan 22 546 24 226 26 915
2.5 25 26
Fimvasal Tankerler 8 290 B o19 B B23
[ o9 o8
"W olcu Gemileri 5 S8 5 549 5 754
a6 o6 oG
Digerleri 12 566 13 714 21 062
I.3 Fiy 1.9
Diinyva Toplama 895 843 959 9G4 1 042 328
Tog a Joo o o000

Kaynak: UNCTAD, s. 33.

2005, 2006 ve 2007 yillarinda bashica gemi tipleri ile diinya filosunun giderek
biiytidiigii Tablo 10’da goriilmektedir. 2004’te toplam 856.974 bin dwt, 2005°te 895.843
bin dwt olan diinya filosu, ve 2006 yili itibariyle de 959.964 bin dwt’ye ulasmistir. Bu
rakam 2007 yilinda ise 1.042.328 Dwt’na ulagsmistir. Diinya filosu i¢inde 2006-2007
yillar1 arasinda %7.5’1ik biiylime egiliminin oniimiizdeki yillarda da artmasi beklentiler
arasindadir. Dokme yiik gemileri icinde OBO gemilerinde son yillarda diisiis
gozlenmekle birlikte, bu diislisiin petrol tasiyan gemilerden kaynaklandigi belli
olmaktadir. Diinya filosunda yiik tagimaciligi yapan gemiler i¢inde 2007 yilinda en
diisiik oranlt artis genel yiik (kargo) gemilerinde gozlemlenmektedir. 2005°te 92 milyon
dwt olan yiik gemileri ve 2006’da 96 milyon dwt’ye yiikselmis 2007 itibariyle ise 100
dwt’na ulagsmustir.

Konteyner tagimaciligi, ilk kez 1955 yilinda Kanada’da Vancouver Limani’nda

kesfedilmis ve tiim diinyaya hizla yayilmistir. Giiniimiizde ise en cok tercih edilen
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tagima tiirlerinden biridir. 2007 yilinda konteyner filosundaki artig 2006 yilina gére % 15

olarak gerceklesmistir. 12

Tablo 11°de dwt tonaji iizerinden 2008 yilinda diinyadaki en biiyiik deniz

filosuna sahip 35 iilke gosterilmektedir. Bu 35 iilke toplam diinya filosunun yaklasik %

95’ini olusturmaktadirlar. Diinyanin en biiyiik filosuna sahip iilkesi olarak bilinen

Yunanistan 174.6 milyonluk dwt’luk ve 3.115 gemilik bir deniz filosuna sahiptir.

Tablo’da Yunanistan’1 161.7 milyon dwt ve 3.515 gemi ile Japonya, 94.2 milyon dwt ve

3.208 gemi ile Almanya, 84.9 milyon dwt ve 3.303 gemi ile Cin ve 46.9 milyom dwt ve

1.827 gemi ile Norvec takip etmektedir. Bu 5 iilke zaten diinya deniz filosunun %

54,2’sini elinde tutmaktadir. Tiirkiye ise bu siralamada 17. siradadir.

Tablo 11. 2008 Y1l Itibariyle En Biiyiik Deniz Filosuna Sahip 35 Ulke

Ulkeler Gemilerin Sayisi DWT (bin dwt)

Milli Yabanca Toplam | Milli Yabanc1 Toplam Diinya

Bayrakh | Bayrakh Bayrakh | Bayrakh Filosundaki

% Pay1

Yunanistan 736 2379 3115 55766 118 804 174 570 16.81
Japonya 714 2 801 3515 11 620 150 126 161 747 15.58
Almanya 404 2 804 3208 14 588 79 634 94222 9.07
Cin 1900 1403 3303 34 351 50530 84 881 8.18
Norveg 792 1035 1827 14 182 32 689 45 872 4.51
ABD 855 914 1769 20301 19 526 39 828 3.84
G.Kore 756 384 1140 19 122 18 580 37703 3.63
Hong Kong 311 346 657 18 228 15195 33424 3.22
Singapur 536 333 869 16 449 12192 28 632 2.76
Danimarka 317 544 861 10 466 16 967 27 434 2.64
Tayvan (Cin) | 93 497 590 3986 22163 26 150 2.52
Ingiltere 394 482 876 10479 15522 26 001 2.5
Kanada 206 213 419 2352 16 395 18 748 1.81
Rusya 1532 579 2111 5986 12 051 18 07 1.74
italya 559 214 773 11419 6 329 17739 1.71

124 Aran, s. 11.
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Hindistan 474 60 534 13 956 2096 16 053 1.55
Tiirkiye 495 531 1026 6431 6728 13 159 1.27
S. Arabistan 61 103 164 801 539 12 144 12 946 1.25
Belcika 87 146 233 6 087 6 067 12 154 1.17
Malezya 314 78 392 7399 3769 11168 1.08
iran 116 63 179 5 080 5176 10 256 0.99
B. Arap Em. 54 370 424 521 677 8403 8925 0.86
Hollanda 503 259 762 4136 4499 8 635 0.83
Kibris 111 144 255 2828 4484 7313 0.70
Endonezya 728 122 859 4807 2450 7258 0.7
Isveg 154 211 365 1758 5159 6918 0.67
Fransa 182 176 358 3036 3490 6526 0.63
Kuveyt 40 29 69 3953 1348 5301 0.51
Vietnam 358 50 408 3192 1394 4586 0.44
Ispanya 190 192 382 1422 3075 4498 0.43
Brezilya 130 14 144 2472 1949 4421 0.43
Tayland 302 39 341 3520 500 4021 0.39
Isvigre 29 129 158 847 265 2731 3578 0.34
Bermuda 0 62 62 0 3216 3216 0.31
Hirvatistan 78 39 117 22086 978 3065 0.3
35 Ulke Top. | 14511 17 745 32256 | 323631 666 371 990 002 95.35
Diinya Top. 16 798 19 515 36 313 | 342 622 695 633 1038 296 | 100.0

Kaynak: UNCTAD, s. 39.

Yunanistan deniz filosunun yaklastk % 68’ini yabanci bayrakli gemiler

olusturmaktadir. Filoda 82.7 milyon ton kuru dokme yiik gemisi, 76.3 milyon dwt petrol

tankeri, 8.3 milyon dwt konteyner gemisi, 4.3 milyon dwt genel yiik gemisi ve 3 milyon

civarinda da diger gemiler bulunmaktadir. Yabanci bayrakli gemilerdeki en biiyiik pay

ise % 93 ile petrol gemilerine aittir.

Diinyanin en biiyiik ikinci filosu olan Japon filosunda yabanci bayrakli gemilerin

payt % 93 oranindadir. Biitiin Japon filosunda yaklagik olarak 86.5 milyon dwt dokme

yikk gemisi, 44.1 milyon dwt petrol tankeri, 12.7 milyon dwt konteyner gemisi, 9.4
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milyon dwt genel yiikk gemisi ve 9 milyon dwt de diger gemiler bulunmaktadir.
Japonya’nin kuru dokme yiik gemilerinin biiylik bir kismi Panama bayraklidir ( 70.000
dwt ve 880 adet).'”

Yabanci bayrakli gemilerin diinyanin diger 3 biiyiik deniz filosundaki dagilimina
bakacak olursak, Almanya’da bu oran % 85, Norve¢’de % 69, Cin’de ise % 60
civarmndadir.

Dwt olarak degerlendirdigimizde, en fazla milli bayraga sahip iilkeler; 55.766
bin dwt ile Yunanistan, 34.351 bin dwt ile Cin ve 20.301 bin dwt ile ABD ipi
gogiislemektedirler. En fazla yabanci bayraga sahip baslica iilkeler ise; 150.126 bin dwt
ile Japonya birinci, 118.04 bin dwt ile Yunanistan ikinci ve 94.222 bin dwt ile Almanya
liciinci sirada yer almaktadir. Yerli ve yabanci gemilerin dwt olarak toplaminda,
174.570 bin dwt ile Yunanistan birinci sirada, 161.747 dwt ile Japonya ikinci sirada,
94.222 dwt ile Almanya iiciincii sirada bulunmaktadir.

Gemi sayisina gore en az milli bayrakli gemiye sahip olan iilkeler; 0 gemi ile
Bermuda, 29 gemi ile Isvicre ve 40 gemi ile Kuveyt'tir. En az yabanci gemiye sahip
tilkeler ise 14 gemi ile Brezilya, 29 gemi ile Kuveyt ve 39 gemi ile Tayland ve
Hirvatistan’dir. Kuveyt’in muhafazakar tutumu bilinmekle birlikte Brezilya’nin az
sayida yabanci gemiye sahip olmasi sasirticidir. Dwt bazinda inceledigimizde, milli
bayrak acisindan en az dwt’ye sahip tilkeler; O dwt ile Bermuda, 521 bin dwt ile Birlesik
Arap emirlikleri ve 801 bin ile Suudi Arabistan iken yabanci bayrak agisindan en az
dwt’ye sahip olan iilkeler ise; 500 bin dwt ile Tayland, 978 bin dwt ile Hirvatistan ve
1.348 bin dwt ile Kuveyt’dir.

Diinya filosunu bayraklarina gore inceledigimizde ise diinya sularinda en c¢ok
Panama bayraklarini gormekteyiz. Panama bayrakli gemiler 252.6 milyon dwt ile diinya
filosunun % 22,6’sin1 olusturmaktadir. Panama’y1 % 10,5 ile Liberya takip etmektedir.
Bu iki lider iilkenin gemilerine diinya filosunun hemen hemen % 5’ine sahip 5 iilke
sahiptir. Bunlar: Yunanistan, Bahamalar, Marsal Adalari, Hong Kong ve Singapur’dur.

Tablo 12°de gemi tiirlerine gore diinya ticaret filosunun yas ortalamasi dagilimi

verilmistir. Diinya filosunun yas ortalamasi tahmini olarak 2007 yilinda 1.8 olarak kayit

125 UNCTAD, s. 38.
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altina alimmustir. En geng filo konteyner gemileri filosu olarak devam etmektedir. Diinya
izerindeki konteyner gemilerinin 2008 yili itibariyle yas ortalamast 9,0 ‘dur. Bu
konteyner gemilerinin % 37,3’ii 5 yasindan kiiciik, % 12,4’i ise 20 yasindan daha
biiyiiktiir. Diinya iizerindeki tanker gemilerinin yaslanmaya basladigini1 soyleyebiliriz,
2008 yilindaki yaslar1 ortalama olarak 10,1 olarak kayit altina alinmistir. Dokme yiik
gemilerinin ise yas ortalamalari ¢ok bir degisiklik gostermemektedir, ortalama olarak
12,7°dir. Genel yiik gemileri ise diinyanin en yash gemileri olarak listede yer almaya
devam etmektedir, ortalama yaslart 17,1’dir ki bu gemilerin % 55,9’u 20 yasin

iizerindedir.'*®

Tablo 12. Diinya Deniz Ticaret Filosunun Yas Dagilimi

Gemi Tipleri 1087 1997 2007 2008
Diinya Biitiin Gemiler 1.7 149 120 118
Toplami Tanketler 21 149 100 101
Dokme Yik Gemileri 10.7 146 129 127
Genel Yilk Gemileri 137 173 174 171
Konteyner Gem, na 120 91 90
Diger Gemiler na 153 151 147

Kaynak: UNCTAD, s. 38.

Ulke gruplarindaki filolarin yas dagilimlarina bakacak olursak; gelismis
tilkelerdeki filonun ortalama yas1 2008 yilinda 9,6 iken, gelismekte olan iilkelerde
12,3’tiir. Gecis ekonomilerinde ise 15,5 ile daha yash bir filo bulunmaktadir.
Gelismekte olan iilkelerde ve gecis ekonomilerinde konteyner tasimaciligi gelismis
tilkelere gore daha sonra gelistigi icin bu iilkelerde konteyner gemilerinin yas ortalamasi

daha diistiktiir. Gelismekte olan iilkelerde 5 yasindan kiigiik konteynerlarin orant % 39,2

126 UNCTAD, s. 35.
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iken bu oran genel yiik gemileri i¢in sadece % 12’dir. Gecis iilkelerinde ise

konteynerlarin % 37,8’1 5 yasindan gengtir.127

2.5 Tiirkiye’nin Dis Ticaretindeki Gelismeler ve Deniz Tasimaciliginin Bu

Ticarete Etkisi
2.5.1 Tiirkiye’nin Dis Ticaretindeki Gelismeler

Cumbhuriyetin ilk yillarindan giiniimiize kadar Tiirkiye, dis ticarette Onemli
degisiklikler kaydetmistir. 1923-1980 yillar1 arasinda tarima dayali ihracat
gerceklestirilmeye c¢alisilirken, sanayi iriinlerine dayali ithalat yiiksek rakamlara
ulasmigtir. Fakat 1960 planli donem sonrasinda ihra¢ iriinlerinin icerigi tarim
tirlinlerinden sanayi {iriinlerine dogru kaymaya baglamistir. Tiirkiye Cumhuriyet
tarihinde ihracata iliskin en biiyiik adimlar 1980 Kararlari ile atilmistir. Ornegin; doviz
ve kambiyo kontrollerinin kaldirilmasi, ihracata tesvikler saglanmaya calisilmasi ve
yabanci sermayenin serbest dolagimi i¢in yapilan ¢alismalar uluslararasi ticarette rekabet
edebilme olanag saglamistir. Tiirkiye'nin dis ticaret rakamlari Avrupa Birligi ile
imzalanan Giimriik Birligi sonrasinda yiiksek seviyelere ulagsmistir. Kiiresellesen ticari

kosullarda Giimriik Birligi Tiirkiye i¢in bir baslangi¢ olarak gt')riilebilir.128

Tablo 13’te 2000 yilindan itibaren Tiirkiyenin dis ticaret rakamlari
gosterilmektedir. Her yil artan ihracat rakamlarn karsisinda ithalat rakamlarmin da
artmasi, dis ticaret dengesinde negatif biiylime olusmasina neden olmaktadir. Fakat bu

denge 2006 yil1 itibariyle pozitif yonde gelisme gostermistir.

Tablo 13’te 2007 yili rakamlarina baktigimizda ihracatin 107 milyon dolar,
ithalatin ise 170 milyon dolar civarinda oldugunu goriiyoruz. Bu da % 63 oraninda bir
ihracatin ithalati karsilama oranina tekabiil etmektedir. 2008 yilinda ise genel ihracat

toplami 131 milyon dolar iken, genel ithalat toplami1 201 milyon dolardir, yani ihracatin

127 UNCTAD, s. 37, 38.
128 hitp://www.atonet.org.tr/yeni/index.php?p=559&I=1 (29.04.2009).
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ithalati karsilama orani yine artis gostererek % 65 olmustur. Fakat bu artisin olmasi

gerekenden diisiik oldugunu sdylemek miimkiindiir.

Tablo 13. Yillar itibariyle Tiirkiye’nin Dis Ticareti

Deger 000§
Ihracatin
Dig ticaret Dig ticaret ithalati
Ihracat Ithalat dengesi haci karsllama
orani
Deger  Dedigim Deger  Degisim Deder Deger
Yillar 000§ % 000§ % ‘000§ 000§ %
000.. 27774906 49 MR8 M0 877U 2T 510
0. 313426 128 41399083 240 0064867 72733299 51
002... 36059089 13 2593791 45 5404708 67612886 699
2003...... §12528% 310 9339692 M43 208085 116592528 66,1
2004...... 63167153 337 7539768 407 34372613 160706919 648
2005..... (3476408 163 METMAT1 197 43207743 190250559 629
2006...... 83534676 164 139576174 195 54041498 225110850 613
2007...... 072170 24 100062710 218 82790965 277334464 63,1
2006 . 131063680 230 201960255 188 - 69994575 333925935 653

" 2008 yih rakamlan gegicidir

Kaynak: http://www.gumruk.gov.tr/Istatistikler/Default.aspx (28.04.2009).

Ihracat ve ithalat degerlerimizi iilke gruplari bazinda bir degerlendirmeye tabi
tuttugumuzda, ihracatimizi agirlikli olarak Avrupa Birligi iilkeleriyle gerceklestirdigimiz
Tablo 14’te goriilmektedir. Guimriik Birligi'ni tesis eden 1/95 sayili Ortaklik Konseyi
Karar1 geregince dis ticaret rejimimiz biiylik olciide AB ile uyumlu hale getirilmis
olmas1 ve bu cercevede, mallarin serbest dolasimi ile ortak ticaret politikasina iliskin
diizenlemelerin yami sira teknik mevzuat, fikri ve sinai miilkiyetin korunmasi, devlet

yardimlari, ticari nitelikli devlet tekelleri ve rekabet hukuku alanlarindaki AB mevzuati,

58



tilkemizin ihtiyaglarn da dikkate alinarak dis ticaret rejimimize yansitilmasi Avrupa
Birligi iilkelerine olan ihracatimizin artmasma neden olmustur.'” Bu da ozellikle
thracatimizin AB pazarinda istikrarli bir paya sahip olmasini saglamistir. AB, ihracat ve
ithalatimizda sahip oldugu yaklasik % 50'lik pay ile iilkemizin en Onemli ticari ortagi
haline gelmistir. 2008 yilina ait 131 milyon dolarlik ihracatimizin yaklasik 63 milyon
dolar1 AB iilkeleri ile gerceklestirilmistir.

Tablo 14. Ulke Gruplarina Gére Thracat

Milyon §
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
GENELHRACATTOPLAMI  27.775 31334 36.059 47.253 63.167 73.476 85.535 107.272 131.966

A-AB (27) 15664 17546 20415 27304 36581 41365 47935 60399  63.367
B-TURKIYE SERBESTBOLGELEI 895 934 1438 1928 2564 2973 2967 2943  3.008
C-DIGER ULKELER 126 12854 14206 17930 24020 20437 34633 43930 65584
{-Diger Avrupa 1855 2094 2607 3362 4507 5855 7962 10843 15666
2-AFRIKA 1373 151 1697 213 2968 2631 4566 5976 9.0
Kuzey Afrka 1087 1150 1267 1577 2203 2544 3097 4030 5849
Dider Afrka M5 371 430 554 785 1087 1489 1947 3212
3-AMERIKA 3596 3685 3914 4269 573 5960 6328 5603 65
Kuzey Amerika 309 3207 3596 3973 RJT B2 R4 K4 479
Orta Amerika ve Karayipler 67 01 197 186 34 411 58 549 89
Giiney Amerka 20 186 120 13t 193 274 3t 514 9
L-ASYA CU38T1 4592 5230 7813 10465 13213 15257 20309 32490
Yakn ve Orta Dogu 2573 3280 3440 5485 7O 10484 11316 15081 25417
Dider Asya 1298 1331 1790 2348 2544 3029 3%42 527 7074
5-Avustralya ve Yeni Zelanda 135 % 12 158 24 M W M 435
6-Diger Ulke ve Bélgeler %5 864 6 17 &4 208 192 857 1410

Kaynak: www.dtm.gov.tr (28.04.2009).

Ithalatta da durum ihracattakinden cok farkli degildir. 2008 yilinda Avrupa

Birligi iilkeleri ile olan ithalatimiz, genel ithalat toplaminin yaklasik % 36’sidir. Avrupa

12«Avrupa Birligi”
http://www.dtm.gov.tr/dtmweb/index.cfm?action=detay&dil=TR&yayinid=1130&icerikid=1236&from=h
ome (29.04.2009).
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Birligi iilkelerinden sonra ise ithalatimizdaki en biiyiik pay Asya’ya aittir. Bu oranda

Cin’den yaptigimiz ithalatin pay: da biiyiiktiir. Bkz. Tablo 15.

Tablo 15. Ulke Gruplarina Gore Ithalat

Mion§
. 2000 2000 2002 2003 2004 2005 2008 2007 2008
GENEL ITHALAT TOPLAMI 54503 41.399"51.554 69,340 97540 116.774 139,576 170063 201,960

A-AB(27) 851 19823 25689 35140 48103 52.6% 99401 68612 74801
B-TURKIYE SERBEST BOLGELERI 496 303 575 89 811 760 %44 124 13U
C-DIGER ULKELER 25480  N.273 25290 33611 48626 6338 79.231 100.227 125828
1- Diger Avrupa 6.149 5736 7487 10342 15757 20386 25695 34264 441%
2- AFRIKA 7142819 269 3338 4820 6047 7405 6784 1710
Kuzey Afrika 2267 2115 2138 2H19 321 4212 4878 3616 5267
Dier Afrka 47 104 508 20 1500 183 2526 3168 2503
J- AMERIKA 4799 3841 4085 4922 6585 7857 9401 12182 17224
Kuzey Amerika d1a7 3390 34 aT4 a4 5823 693 9033 13404
Oria Amerika ve Karayipler 80 41 103 189 209 7 3 ME 5D
Giiney Amerika 551 410 ol A2 M T 1 2871 320
4- ASYA TO10308" 78017 9TI6T 14.099° 210857 28.548" 36.226° 46.300° 55714
Yakin ve Orta Dodu 33733016 31BF 4485 5hOG 7067 10568 126841 17627
Dider Asya 933 4604 6530  OB44 15500 20581 25658 33658 36067
5 Avustralya ve Yeni Zelanda 305 232 i3 w702 WM 3% 612 86
§- Diger Ulke ve Bolgeler 1.208 41 1013 662 67 158 105 66 45

Kaynak: www.dtm.gov.tr (28.04.2009).

2.5.2 Tiirkiye’nin Deniz Ticaretindeki Gelismeler

Diinyada hizla gelisen teknolojilere paralel olarak giiniimiizde deniz ve
denizcilik, yiikk ve yolcu tasimaciligi basta olmak iizere, gemi insa sanayi, liman
hizmetleri, deniz turizmi bir ticaret ve hizmet dalidir. Denizyolu ulastirmasinin faaliyet
alan1 uluslararasi bir 6zellik tasimaktadir. Uluslararasi siyasi, ekonomik gelismeler ve
kosullar deniz ulastirmasinin kural ve yontemlerini saptamaktadir.'*°

Tiirkiye’de de ayni sekilde deniz ticaret sektorii, Tiirkiye ekonomisi ile entegre

durumdadir. Ekonominin olumlu ve olumsuz yansimalari bu sektorii de dogrudan

130 Ugar, s. 62.
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etkilemektedir. Tiirkiye konum itibariyle Akdeniz ¢anaginda, Dogu-Bati, Kuzey-Giiney
eksenlerinde kavsak noktasinda hinterlandiyla Atlantik’e, Arap Yarimadasi'na,
Ortadogu’ya, Uzakdogu’ya Avrupa’dan ulagimin odagindadir. Bu cografi avantaj ayrica
4,500 deniz millik (8,333 km) sahil seridi ile deniz ulasiminin iilke i¢inde her bolgeye

etkili olacagi bir durumu ortaya koymaktadir.

2.5.2.1 Kabotaj Hattindaki Gelismeler

Kabotaj Tasimacilifi, Tirkiye’nin liman ve iskelelerinden yiiklenen ve yine
Tiirkiye’nin liman ve iskelelerine bosaltilan yiiklerin Kabotaj Kanunu geregince Tiirk
gemilerince gerceklestirdigi tasimalardar. '’

Kabotaj hakki, Cumhuriyet Tiirkiye’sinin elde ettigi uluslararast basarilarin
basinda gelir. Bu hak sayesinde ulusumuz diinya denizlerine acilma yolunda saglam bir
adim atmistir. Bugiinkii deniz ticaret filomuz gelismesinde kullandig1 sermaye varligini
kabotaj hakkini kullanarak yapmistir. Yine, limanlarimizin gelismesinde ve ozerklik
kazanmasinda kabotaj hakkinin 6nemli katkilar1 bulunmaktadir. Tiirk toplumu denizle
hasir nesir olmay1 kabotaj hakkini elde ettikten sonra bilingli bir temele oturtabilmistir.
Ozetle Kabotaj hakk: Tiirk Ticaret denizciliginin baslangicidir denilebilir.'*?

Sekil 7°de goriildiigii tizere Tiirkiye icindeki yiik tagitmaciliginin % 93’ i kara
yollar1 ,% 4’ii demiryolu ve % 1,2’si ise deniz yollari ile yapilmaktadir. Bu dagilim ucuz
ve verimli olan demir ve deniz yollarindan yararlamilmadigini ortaya koymaktadir.
133Tiirkiye’nin tic tarafinin denizlerle cevrili oldugu ve dis ticaretteki deniz
tagimaciliginin pay1 diisiiniiliirse, kabotaj hatti tasimaciliginin diisiindiiriicii boyutta az
oldugu soylenebilir. Basta AB iilkeleri olmak iizere, iilkeler i¢csuyollarim1 daha verimli
kullanmaya 6zen gostermektedirler. Tiirkiye’de ise i¢ suyollarinda tasimaciliktan soz

etmek olanaksizdir.

P! Kayserilioglu, s. 25.

132 Bekir Sener, Ugur Bugra, Serkan Ekinci, “Kabotaj Hatti1 ve i¢ Sularmmzdaki Mevcut Gelecek
Tasarimlarr’” Gemi Miihendisligi ve Sanayimiz Sempozyumu, 24-25 Aralik 2004, s. 295.

133 Onder Bulut, “Tiirkiye’de Tasimacihik Sektoriiniin Lojistik Olgusu icerisinde incelenmesi”,
(Yayimlanmamis Yiiksek Lisans Tezi), Kadir Has Universitesi SBE, Istanbul, 2007, s. 39.

61



Sekil 7. Tiirkiye Icinde Yiik Tasimaciligi Dagilin (%)

Denizyolu
1%

Demiryolu
b

l¢ Su yollar
0% T M

Digjer

Karayolu

Kaynak: TCDD Istatistik Y1llig1 2001-2005, s.109
Denizcilik Miistesarligi’nin 1999-2007 yillarin1 kapsayan kabotaj yiikleme ve
bosaltma miktarlar1 ton bazinda Tablo 16’da belirtildigi gibidir. Buna gore; 2007 yilinda

kabotaj yiiklemeleri 17.724.009 ton, bosaltma ise 18.004.619 ton olarak gerceklesmistir.

Tablo 16. Kabotaj Hattinda Limanlarimizda Gerceklesen Ellecleme Miktarlari

(1999 -2007)

ELLECLENEN YUK .
YIL |(YOLA ELVERISLILiK BELGELI)

YUKLEME |BOSALTMA |TOPLAM  |% ARTIS
1999 |17.428975 |21.229.016  |38.657.991 |-
2000 |16.309.585 |20.840.570  |37.150.155 |4
2001 [13.647.620 |12.633.778  |26.281.398  |-29
2002 |14.032.368 |14.746.662  |28.779.030  [10
2003 [14319.652 |14.884.389  |29.204.041 |1
2004 [14922.573 14958778  |29.881.351 |2
2005 |14.145.672 |13.922.865  |28.068.537 |-6
2006 |15473.067 |15.133337  |30.606.404 (9
2007 [17.724.009 |18.004.619  |35.728.628 |17

Kaynak: http://www.denizcilik.gov.tr/tr/istatistik/istatistik.asp (10.10.2009).
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2007 yilinda tasinan bu 35.728.628 tonluk kabotaj yiiklerini yiik bazinda
inceleyecek olursak, bu miktarin 16.3 milyon tonunu % 41,68‘ini kat1 yiiklerin, %
58,32’sin1 ise sivi yiiklerin olusturdugunu Tablo 17°de gorebiliriz. Tabloda goriilen
toplam 7,4 milyon tonluk kat1 yiiklerin % 26.2’si dokme ¢imento, % 13.4’1i kiitiik demir
ve % 6,60’s1 ise insaat demiridir. Kabotajda tasinan 8.8 milyon tonluk sivi yiiklerin %

41,1’ini Motorin, % 19,8’ini Fuel Oil ve % 14,1’ini Jet yakit1 olusturmaktadir.

Tablo 17. 2007 Yilinda Kabotaj Hattinda En Cok Tasman Yiikler

SIVI YUKLER MIKTAR (TON) KATI YUKLER MIKTAR (TON)
MOTORIN 3.647.860 DOKME CIMENTO 1961.115
FUEL OIL 1760.806 KOTUK DEMIR 1.006.156
JET YAKITI 1.256.438 INSAAT DEMIRI 492.431
BENZIN 651.806 KLINKER 408.010
HAM PETROL 607.450 RULO SAC 380.300
NAFTA 287.500 KUM 347680
KALYAK 216.480 MERMER 331.064
MAKINE YAGI 100.272 MOZAIK 299310
(C4, ACN, PX ) 96.830 TOPRAK 232900
GAZ YAG 59.880 GUBRE 229.655
PARAXYLEN 46.400 KOMUR 191.805
LPG 41744 PIRIT 188.368
ASFALT 30.600 KUVARS 107192
SULFIRIK ASIT 25.500 PIRIT KULU 103.645
FOSFORIK ASIT 24900 FELDISPAT 92.381
DIGER YUKLER 26151 DIGER 1111.445
TOPLAM 8.880.616 TOPLAM 7.483.457

Kaynak: http://www.denizcilik.gov.tr/tr/istatistik/istatistik.asp (10.10.2009).

2007 Yihh itibariyle kabotajda en fazla yiikleme yapilan limanlarimiz ise

sirastyla; Izmit, Aliaga ve Canakkale; en fazla bosaltma yapilan limanlarimiz ise

Ambarli, Istanbul ve izmit tir.!3*

B4 PTO, 5. 67.
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2.5.2.2 ithalattaki Gelismeler

Son yillarda Tiirk deniz ithalatinda Onemli artislar olmustur. Tablo 18’de
goriildiigii iizere 2003 yilindan bu yana deniz ithalati artma egilimi gostermistir. Sadece
2008 yilinda yaklasik 2.000 tonluk bir azalig yasanmustir.

Genel olarak ithalatta yabanci bayrakli gemilerle tasimalar yillar itibariyle artis
gostermektedir. Tiirkiye’de yapilan ithalat ve ihracat tasimalarinda yabanci bayrakli
gemilerin ezici bir istiinliigiiniin bulunmas1 act bir gercektir. Bunda, istenilen
destinasyona istenilen zamanda, uygun fiyatta mal tasima kapasitelerinin olmasi 6nemli
bir rol oynamaktadir. Tiirk bayrakli gemilerin disinda en ¢cok Panama, Malta ve Liberya

bayrakli gemilerle tasimacilik yapllmaktadlr.135

Tablo 18. Yillara Gére Deniz Tasimacilifn ile Gergeklestirilen Ithalat Miktar1 ve Bayrak
Dagilimi (ton)

180

160
140

120 A
2003 30864219 72566763 103430982 |y /'/

/.———., =4=Tiirk Bayrak
80

./ == Yahancl Bayrak
60 Ithalat Toplam

2004 29756.468 91145432  120.901.900

2005 20346.092  94878.682 124224714
40

2006 32794774 110.827.885  143.622.659 W
20

2007 21281732 126243292 153525.024 0

2008 21151227 130402513 151553750 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Kaynak: T.C. Basbakanlik Denizcilik Miistesarligr (12.12.2009).

BSpTO, 5. 72.
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Ulkemizin 2007 yil1 dis ticaret tasimalar1 belli yiik cinslerine gore miktar (ton)
olarak Tablo 19’da goriilmektedir. 151 milyon ton olarak gerceklesen 2007 yili
denizyolu ithalatimizin en biiyiik kalemleri Komiir % 15,6, Ham Petrol % 14,5 ve Hurda
Demir % 10,9 olarak gerceklesmistir. Tiirkiye’nin denizyoluyla yapilan en biiyiik ithalat
kalemlerini akaryakit dolayisiyla ham petrol teskil etmektedir. '*° Tiipras Genel
Miidiirligii’niin web sayfasindan alinan veriler 1518inda; 2007 yilinda 23.3 milyon ton

ham petrol ithal edilmistir. '’

Tablo 19. Denizyolu ithalatimizin Baslica Yiiklere Gore Dagilimu

ITHAL YOKU MIKTAR (TON)

Kamir 23.837.692
Ham Petrol 22156.447
Hurda Demir 16.653.837
Komiir 6.260.574
Rulo Sac 6.178.570
Motorin 5.000.560
LNG 4128.670
Gaz Qil 3.300.374
Kiutlk Demir 3.231.187
LPG 2.837.456
Budday 2.309.672
Kimyasal (C4, ACN, PX) 1.840.932
Demir Cevheri 1.640.622
Fuel Oil 1.551.694
Diger 51.385.314
Toplam 152.313.601

Kaynak: http://www.denizcilik.gov.tr/tr/istatistik/istatistik.asp (11.10.2009).

2007 yilinda denizyoluyla OECD iilkelerine yapilan ithalatin ton ve deger olarak
bilgileri Tablo 20’de goriilmektedir. 2007 yilinda OECD iilkelerinden 43.8 milyon ton
olarak yapilan ithalatin ilkelere gore ylizdeleri sirasiyla; % 24,4t ABD, % 9,5°1

Romanya ve % 6,8’1 Ingiltere’dir.

" pTO, 5. 72.
137 «Tiipras Faaliyet Raporu-2007”, http://www.tupras.com.tr/detailpage.tr.php?1PageID=12
(18.02.2010), s. 31.
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Tablo 20. Tiirkiye-OECD Ulkeleri Denizyolu Ithalat Hacmi (2007)

ULKELER ITHALAT (tom) ITHALAT (000%)
A.B.D. 10.578.625 5.318.030
[talya 2478 64 5197.640
Rormarya 4.801.335 2337752
lspanya 1.459.401 379009
Ingilters 2978.526 2.432.81
Almarnya 2126728 6009 764
Bulgaristan 2542228 1.099.351
Kanada 2.504.952 521716
Yunanistan a6l.422 469.6%
Belgika 1.914.408 2.032.545
Hollanda 1.7 71457 1.699.645
Fransa 1.472.004 4.304.485
lsveg 2152162 T56.413
dvustralya 1.963.392 de.ed?
Giiney Kore 1.021907 3.274.845
Portekiz 144.014 242 587
Finlandiva L26.987 T36.668
Danimarka 366.848 283,19
Morves 439509 379.258
Palonya 218.783 &54.008
Japonya 330651 232703
Avusturya 290132 342693
Irlanda 45025 240,858
Slovakya 341357 322,500
Macaristan 266416 10798
Meksika 45.005 208.093
lsvigre &1.169 407.499
ek Cumhuriyveti 64.455 162.426
Liiksemburg Sh.636 86936
Yeni Zelanda Q652 29.935
lzlanda 1102 3108
ABD Virjin A. 1.003 706
Giney Kibris 0 1
Morfolk Adalar 0 0
Toeplam 43,814,935 45,741,434

Kaynak: www.tuik.gov.tr (10.10.2009).

2007 yilinda AB iilkelerine denizyoluyla yapilan toplam ithalatimiz 27.7 milyon
ton olarak gerceklesmistir. Bu miktarin % 17.3’ii Ispanya ile, % 10.7’si Almanya ile ve

% 9.1’i Belgika ile gerceklesmistir. ABD Dolar1 cinsinden ise bu siralama Ingiltere,
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Italya ve Almanya seklindedir. AB Ulkeleri ile denizyolu ithalatimizin 2006 yilinda 21
milyondan 2007’ de 27 milyon tona yiikseldigi goriilmektedir. Bkz. Tablo 21.

Tablo 21.AB Ulkeleriyle Denizyolu Ithalat Hacmi 2006-2007 (Ton)

2006 2007

O LKELER ITHALAT ITHALAT
[talya T.200.68T 2.428.641
Ispanya 4.058.439 4.801.335
Ingiltere 1.T85.724 1.459.401
Almanya 1131228 2978525
Yunanistan 1.571.527 2126728
Belgika 164715 2.542.228
Fransa 1142.154 aal422
Isvec 209486 1.914.407
Hollanda B7ei2s 1771456
Portekiz 209.262 1.472.004
Polomya 169.247 2152162
Finlandiva n2.822 144.013
Irlanda 368.335 h26.987
Litvanya 16.421 T
Estomya T1.220 366.847
Slovekya 25.052 469 246
Slovenya 194682 2laiaz
Avusturya 17398 29013
Danimarka T79.1% 45.025
Malta 139.545 341357
Macaristan 20833 266415
ek Cumh. 20764 288.684
Liksemburg 4645 24.416
Letonya 19.480 64454
G.Kbns 1506 57.615
56.636

0

Taplam 21.012.096 2T.T85.474

Kaynak: www.tuik.gov.tr (10.10.2009)
2.5.2.3 ihracattaki Gelismeler
Tablo 22’de gorecegimiz iizere deniz thracatimiz yillar bazinda artis gostermistir.

Deniz ithalatimizin 2008 yilinda diisiis gOstermesine ragmen, deniz ihracatimiz yine

yaklasik 5.000 ton civarinda biiylimiistiir.
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Tablo 22. Yillara Gore Deniz Tasimacilig1 ile Gergeklestirilen Ihracat Miktar1 ve Bayrak
Dagilimi (ton)

80

70 -
60 ’./.,4
50
2003 12816745 33237787  46.054532 H
40

2004 12.766.716 44 571.010 57.337.726 ./ = Tiirk Bayrak
30 = fabanci Bayrak

2005 11.300.132 42 846,134 54 .146.266 o Toolam ihracat

2006 0821578 53.458.261 63.279.839 10 - ﬁ. A ; Y

2007 9.805.694 58.871.754 68.677.448 i} . . . T T 1

2008 10.654.742 62.590.435 73.245.177 2002 20082005 2006 2007 2008

Kaynak: T.C. Bagbakanlik Denizcilik Miistesarligi. (12.12.2009)

Denizyolu ihracattmizin 2003 yilindaki 46 milyon tonluk tasima hacmi 2007’ de
68.6 milyon tona yiikselmistir. Tiirk Bayrakli gemilerin tasimalarinin ise, 2003 yilinda
ihracatta 12.8 milyon tondan 2007 yilinda 9.8 milyon tona diistiigii goriilmektedir.
Yabanci Bayrakli gemilerin tasimalarinin ise, 2003 yilinda ihracatta 33 milyon tondan
2007 yilinda 62.5 milyon tona yiikselmistir. Ithalatta oldugu gibi ihracatta da yabanci
bayraklarin tistiinligli goriilmektedir.

Tiirkiye’nin 2007 yili deniz ihracati tasimalart belli yiik cinslerine gore miktar
(ton) olarak Tablo 23’de goriilmektedir. 67.5 milyon ton olarak gerceklesen 2007 yili
denizyolu ihracatimizin en biiyiik kalemleri Insaat Demiri % 10,6, Feldispat % 5,7 ve

Fuel Oil % 4,3 olarak gerceklesmistir.
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Tablo 23. Denizyolu ihracatimizin Baslica Yiiklere Gére Dagilimi

IHRAC YUKU MIKTAR (TON)
Insaat Demiri 7159.662
Feldispat 3.859977
Fuel Oil 2.887103
Karisik Yik 197311
Benzin 1.777563
Cimento 1.698.540
Klinker 1.334.639
Katk Demir 1.278.496
Rulo Sac 856.112
Gaz Oil 197.082
Dokme Cimeto 753.857
Mermer 102.738
Motorin 572.293
Narenciye 518.789
DiGer §.421111
Toplam 671.597.739

Kaynak: http://www.denizcilik.gov.tr/tr/istatistik/istatistik.asp (10.10.2009).

2007 yilinda denizyoluyla OECD iilkelerine yapilan ihracatin ton ve deger olarak
bilgileri Tablo 24’de goriilmektedir. 2007 yilinda OECD iilkelerine denizyoluyla 26,6
milyon ton ihracat yapilmistir. Bu ihracatin sirasiyla % 24’ii Italya, % 15,2’si Ispanya,
% 9,7’s1 ABD ile yapilmistir. Taginan mallarin degeri acisindan ise en fazla ihracat

sirasiyla Ingiltere, Italya ve Ispanya ile yapilmistir.
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Tablo 24. Tiirkiye-OECD Ulkeleri Denizyolu Ihracat Hacmi (2007)

ULKELER IHRACAT (ton) IHRACAT (DD0%)
ABLD 2593329 35044
ftalya 6.a3TMT 4366586
Romanya 1300333 1136417
Ispanya 4.055.259 3201519
ingittere 2032153 4.664.658
Almanya 1.377.054 2826027
Bulgaristan Ter103 456,313
Kanada 394 373 22802
Yunanistan 1.958. 465 1062027
Belgika a1.508 1.066.285
Holland a a51ag2 1.234.34
Fransa 1189755 2171010
Isveq 209152 40573
Avustratya 102,384 249829
Gliney Kore i 14.508
Fortekiz 632.477 478.839
Finlandiya 155569 0272
Danimarka 108.853 269 64
Nirver, 48.636 148.839
Polormya 241645 278.256
Japonya 1M.730 155508
Avusturya 113.848 Pl [ e
Irlanda 345.895 497420
Slovakya 32.494 19055
Macaristan 65.492 1M.6%
Meksika 153.568 182 236
lzvigre 54119 138155
ek Cumhuriyvet 35853 147.365
Liksembung 6.210 14.885
Yeni Zelanda 23086 47.212
lzlanda 10051 8.222
& BD Virjin A. 10& 121
Gliney Kibnis a3 22
Norfolk Adalar 39 il
Toplam 26.613.295 30456214

Kaynak: www.tuik.gov.tr (13.10.2009)

AB Ulkeleri ile deniz tasimaciliginuzin 2006 yilinda 18 milyon tonluk ihracat
hacminin 2007°de 23.7 milyon tona yiikseldigi goriilmektedir (Tablo 25). 2007 yilinda
bu miktarin % 28’i Italya, % 17’si Ingiltere ve % 8.6’s1 Almanya ile gerceklesmistir.

ABD Dolar cinsinden ise bu siralama Almanya, italya ve Fransa seklindedir.
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Tablo 25. AB Ulkeleriyle Denizyolu Thracat Hacmi 2006-2007 (Ton)

2006 2007

JLKELER IHRACAT IHRACAT
tatya 286776 6.63T.0NT
Ispanya 1.266.423 1.300.333
Ingiltere 2.742.123 4.055.258
Almanya 2005955 2032152
Yunanistan 1,050,056 1377054
Belika 1695613 [LTA
Fransa 1270877 1959 444
fsveg 1.978.278 811.508
Hollanda 1182323 951.881
Portekiz 140087 1189755
Polomya h36.225 209151
Finlandiva o s 63474
Irlanda 41.026 155564
Litvanya 344504 480407
Estorya 279667 108853
Slovekya &74.609 26,802
Slowenya 19562 241545
Ayusturya ahla7 113.848
Danimarka 1065903 345,895
Malta 18.466 3240
Macaristan B4.474 &h.49
ek Cumi. BA90 42086
Liksemburg 44 566 122.249
Letomya 15.634 35853
G.Kibns 3 8038
6,209

a3

Toplam 18.037.533 23.739.683

Kaynak: www.tuik.gov.tr (12.10.2009)

2.6.2.4 Tiirk Deniz Ticaret Filosu

Tiirk Deniz Ticaret Filosunun 1980-2007 yillarindaki adet ve dwt degisimleri
Tablo 26‘da goriilmektedir. 1980 yilinda 2.0 Milyon dwt olan filomuz, 2007 yilinda 7.2
Milyon dwt’ye ulagmistir. Filomuzun gelisiminin durdugu ve geriledigi 1985-1988 ile
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1998-2002 donemleri, iilkemizin yasadigl ekonomik krizler ve diinya ile birlikte yasanan

navlun krizlerinin sonuglardir.

Tablo 26. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Gelisimi

YILLAR | GEMISAYISI|  DWT(1000) | DESISIM (%) | DONYASRA ||

1980 2.032 35
1981 - 2.696 175 34
1982 615 4105 47 32
1983 126 4,855 18,3 20
1984 780 6.051 246 25
1985 802 5.802 -41 24
1986 835 5.234 9.8 24
1987 821 5.240 01 25
1988 830 491 -6,3 24
1989 839 5.123 4.3 28
1990 868 5.639 10,1 28
1991 899 5.968 58 23
1992 954 £.503 9.0 22
1993 1.012 8.255 26,9 23
1994 1.050 8.545 35 19
1995 1143 10.310 20,7 7
1996 1179 10.893 5.6 16
1997 1197 10.563 3,0 17
1998 1.204 8760 1.6 17
1999 1.242 10322 58 18
2000 1270 9.489 -8.1 18
2001 1.261 9.307 -19 20
2002 1185 8.666 -6,9 19
2003 1152 1681 12 20
2004 1.209 7.055 §lis 23
2005 1.379 7.603 7,20 24
2006 1429 1.271 -4,4 26
2007 1.473 7.244 -0.4 25

Kaynak: DTO, s.43
Yukaridaki tabloda goriilecegi iizere, 1996 yilinda Tiirk Deniz Ticaret Filomuz

10.8 Milyon dwt ile diinya filolar1 arasinda 16. siraya yiikselmistir. 2000 Yilindan
itibaren filomuzdaki gemilerin yabanci bayraga gecisi baslamig ve 1 Ocak 2008
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itibariyle Tiirk armatorlerinin yabanci bayrakli gemileri ile birlikte toplam tonaj 13.2
milyon dwt’ye g;lkmls‘ur.138

Tiirk Deniz Ticaret Filosunun ithal ve insa durumlar itibariyle toplam 1473 adet
gemisinin 407’si ithal, 1066’s1 ise insa yoluyla edinilmistir. Ithal gemilerin tonaji 5.2
milyon, insa gemilerin ise 1.9 milyon dwt’dir. Toplam deniz ticaret filosunu olusturan
1473 adet geminin adet bazindaki cogunlugunu sirasiyla; % 29,94 ile Kuruyiik, % 11,95
ile Balik¢1 Gemileri, % 8.62 ile Petrol Tankerleri, % 8,01 ile Romorkérler ve % 6,59 ile
Dokme yiik gemileri olusturmaktadir. Diger tip gemiler ise, filonun sayisal olarak ancak
% 34,89’udur. 7.2 Milyon Dwt olan Deniz Ticaret Filosunun dwt bazindaki
cogunlugunun sirasiyla; % 46.92°sini Dokme yiik gemileri, % 20,30’unu Kuru yiik
gemileri ve % 15,51’ini Petrol Tankerleri olusturmaktadir. Diger tip gemilerin dwt

yiizdesi ise, % 17,27°dir."*

Sekil 8. Milli Sicil’e ve TUGS’a Kayatl ithal-insa Gemilerimizin Tonaj Analizi

6.000.000 1~
5.000.000 +
4.000.000 -
=
Z 30000004
2000000 4
1.000.000 4~
THAL INSA THAL INSA
51789 200,357 4745702 1777214
MILLI SiciL TUGS

Kaynak: DTO, s. 46.

38 PDTO, 5. 43.
39 DTO, 5. 44.
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Deniz Ticaret filomuza ait 1473 adet gemiden % 47’si (693 gemi) Milli Sicil’e,
%531 (780 gemi) TUGS a kayithdir. Dwt olarak % 10’u Milli Sicil’e, % 90’1 TUGS a;
grt olarak ise % 14.7°s1i Milli Sicile, %85.3’ti TUGS a kayithidir. Milli Sicile kayitli 693
adet geminin % 19,2’si ithal, % 80,8’1 insa yoluyla, TUGS a kayitl1 780 adet geminin %
35,1’1 ithal, % 64.,9’u ise insa yoluyla edinilmistir.'*

Tiirk deniz ticaret filomuzun siciller aras1 dagilimini gosteren Sekil 8’de, 6.5
milyon dwt'nin % 72,7’sinin TUGS’daki ithal edilmis gemilerden olustugu
goriilmektedir. Milli sicile kayith 721.146 DWT’lik filonun 511.789 dwt’si ithal
yoluyla, 209.357 dwt’si ise insa yoluyla, TUGS a kayith 6.522.916 dwt’lik filonun
4.745.702 dwt’si ithal yoluyla, 1.777.214 dwt’si ise insa yoluyla edinilmistir."*!

150 Grt kapasitenin lizerindeki gemilerin dikkate alindiginda filoda 1473 adet
gemi bulunmakta ve bu gemilerin genel yas ortalamasi 2008 itibariyle 20.9’dur. Bkz.

Tablo 27.

Tablo 27.Y1llara Gore Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Yas Ortalamalari

YIL ORTALAMA YAS
2002 23,2
2003 23,5
2004 22.8
2005 21,3
2006 21,8
2007 21,0
2008 20,9

Kaynak: www.denizcilik.gov.tr (10.11.2009).

Sekil 9°da goriildiigi lizere Tiirk deniz ticaret filomuzun % 37°si 0-9 yas
grubunda, % 8’1 10-19 yas grubunda, % 40’1 20-29 yas grubunda ve % 15’1 30 yas ve

tizerinde yer almaktadir.

40T, 5. 46.
HpTO, 5. 46.
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Sekil 9. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Yas Gruplari Itibariyle Dagilimi

30+ YAS 0-9 YAS
%15 %37

20-29 YAS 10-19 YAS
%40 %8

Kaynak: DTO, s.53

Deniz ticaret filosunun sayisal olarak % 20,3’iinii olusturan kuruyiik gemilerinin
genel yas ortalamasi1 28’dir. Dwt olarak filomuzun % 46,9’unu olusturan dokmeyiik
gemilerimizin genel yas ortalamasi ise 21°dir. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun tonaj ve yas
gruplart itibariyle dagilimi tablosu incelendiginde, toplam 1473 adet ve 7.244.062
Dwt’lik filoda; 2.700.763 Dwt’lik 374 adet gemi 0-9 yas grubunda, 601.925 Dwt’lik 275
adet gemi 10-19 yas grubunda, 2.858.223 Dwt’lik 412 adet gemi 20-29 yas grubunda,
1.083.151 Dwt’lik 412 adet gemi 30 yas ve iizeri yas grubunda yer almaktadir.'** Bkz.
Tablo 28.

> DTO, s. 52.
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Tablo 28. Tiirk Deniz Ticaret Filosu Yas Ortalamasi

GEMI TIPLERI ADET OWT GRT YAS ORT.
KURU YUK GEMIS| 441 1470744 932.259 28,0
DOKME YUK GEMISI 97 3.398.997 2.001.637 210
OB GEMIS| 1 11613 43487 270
KOMTEYNER 34 414719 71710 10,0
KURUYUK-KONTEYNER 12 17345 54.516 10,0
KONTEYNER/ RO-RO 3 19.093 17.333 230
PETROL TANKERI 127 1123.438 B12170 250
URUN TANKERI 3 1.545 4821 200
KIMYEV| MADDE TANKERI 56 268.580 1684.803 13,0
BITKISEL/HAYVANSAL YAG TANKERI 4 b.588 3927 26,0
LPG TANKERI B 2672 25034 19,0
ASFALT TANKERI 1 1861 1.3% 470
U GEMIS| 16 1056 4448 270
RO-RO GEMISI 20 164.469 364603 19,0
RO-RO FERI-YOLCU 12 15,646 46455 250
FERIBOT 36 10.438 51522 16,0
TREN FERIS| 7 1291 11266 36,0
TREN FERI/RO-RO 1 B.266 15195 20
YOLCLYYOLCU YUK GEMISI 46 11180 56.0%5 240
BALIKCI GEMILERI 175 2723 66175 12,0
BILIMSEL ARASTIRMA GEMISI 5 353 1.834 410
SEHIR HATLARI 46 1763 23975 300
DENIZ OTOBUSLERI 30 1.307 19.310 12,0
SEHIR HATLARI ARABALI 24 24.452 29.318 270
YOLCL MOTORLAR b5 15.663 70
ROMORKOR 118 5.055 36.589 230
HIZMET GEMILERI 7 23.049 35994 230
MAVNA/SAT 4 19774 20395 24
YUZER VINC 5 287 106.335 270
TOPLAM 1.473 1.244.062 5.126.304 23,14

Kaynak: DTO, s. 52.

2.5.3 Tiirkiye’nin Dis Ticaretine Deniz Tasimacihigimin Etkisi

Deniz tasimaciligi sektorii tilkenin ithalat ve ihracat artis ve azalislarina ve hatta

diinyadaki mal degisimlerine paralel olarak inis cikis yasanan bir sektordiir. '** Deniz

3 Okay Kilig, “Tiirkiye’de Deniz Ulastirmasmnin Mevcut Durumunun Degerlendirilmesi ve Diger
Ulasim Sistemleri Icerisindeki Yeri”, (Yayinlanmamis Yiiksek Lisans Tezi) ,Gazi Universitesi, Fen
Bilimleri Enstitiisii, Ankara, 2006, s.58
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tasimaciligt dis ticareti etkiledigi kadar dis ticaret artis ve azalislarindan da
etkilenmektedir.

Diinya deniz ticaretinin % 90’1 denizyoluyla yapilmaktadir. 1998-2007 yillari
arasinda Tirkiye'nin dis ticaret tasimalarinin yollar itibariyle miktar olarak ytizdelik
dagilimlarinin verildigi Tablo 29°da goriilecegi iizere ise Tiirkiye’nin denizyolu tagima
pay1 % 88,9-87,4 arasinda degismektedir. Sadece bu veri bile Tiirkiye’nin dis ticaretinde

deniz tagimaciliginin ne kadar biiyiik bir rol oynadigin1 gostermektedir.

Tablo 29.Yollar Itibariyle Tiirkiye nin Dis Ticaret Tasimalar1 (%)

YIL |DENIZYOLU DEMIRYOLU | KARAYOLU | HAVAYOLU DIGER
1998 88.1 0.6 91 0.3 2.0
1999 88.9 0.5 8.7 0.2 1.8
2000 88.6 0.5 8.6 0.2 21
2001 87.0 0.6 10.6 0.2 1.6
2002 87.3 07 97 0.2 2.1
2003 87.6 0.8 10.5 0.1 1.0
2004 87.4 1.2 10.3 0.1 1.0
2005 86.0 1.2 1.9 0.2 07
2006 87.4 1.1 10.4 01 1.0
2007 87.4 1.1 10.0 0.6 09

Kaynak: DTO, s. 66.

Tiirkiye Istatistik Kurumu verilerine istinaden, 2007 yilinda Tiirkiye nin dis
ticaret hacminin % 87.4’1i denizyolu ile, % 10.0’u karayolu ile, % 1,1°1 demiryolu ile %
0,9’u diger yollar ile ( postayla génderme, sabit ulasim tesisati, kendinden hareketli
araglar ) ve % 0,6’s1 ise havayolu ile taginmistir. 2006 yiliyla kiyaslandiginda 2007
yilinda denizyolu dis ticaret tasitma hacmi degismemis, karayolu % 0,4 oraninda azalmis,
havayolunda ise % 0,5’lik bir artis gergeklesmistir.144

2007 yilimt ithalat ve ihracat bazinda daha ayrintili inceleyecek olursak. 107
milyar dolarlik thracatimizin 52 milyar dolar1 ( % 48,5 ) deniz yolu ile yapilmistir. 107

milyar dolarlik bu paydan karayolunun aldig1r pay 44 milyar dolar civarinda olurken,

44 DTO, 5. 66.
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havayolunun 7 milyar dolar, demiryolunun 1 milyar dolar civarindadir. Bu da demiryolu

tasimaciligimizin gelismemis oldugunu gostermektedir. Bkz. Tablo 30.

Tablo 30. Yollara Gore fhracat (000 ABD Dolari)

Yil Ay Toplam  Deniz Yolu Demir Yolu Karayolu HavaYolu Diger
2007 Toplam 107271750 52174049 1081911 44482360 7018292 2515138
Ocak 6564560 3113698 66 793 2815909 391238 174962
Subat 7656952 3636461 85504 3220497 493312 221178
Mart 8957852 4356776 80927 3740310 552908 226929
Nisan 8313312 4190622 72451 3360070 514081 176088
Mayis 9147620 4700261 76698 3720789 215344 134528
Haziran 8980247 4309658 84623 3836045 523982 225939
Temmuz 8937742 4389954 go264 3709556 241935 211013
Agustos 8736689 4161080 95464 3776545 234449 168132
Eyliil 9038744 4132638 96793 3887468 732484 189 361
Ekim 9895217 4886380 115003 4002917 662360 208538
Kasim 11318798 5461177 116000 4623876 847519 270227
Aralik 9724018 4835344 104413 3786378 666 660 307 224
Kaynak: www.tuik.gov.tr (02.02.2010)
Tablo 31. Yollara Gore ithalat (000 ABD)
Yl Ay Toplam DenizYolu  Demir Yolu Karayolu  HavaYolu Diger
2007 Toplam 170062715 100851546 2541156 38643904 16914169 11111939
Ocak 10 591 886 6031053 175852 2378613 1037492 966 676
Subat 11383178 6812985 162910 2631718 973609 781955
Mart 13234192 1727466 222456 3150767 1247333 G686 171
Nisan 12919 281 7756645 204002 3019778 1195236 743 421
Mayis 14935155 g961466 240737 3363336 1595092 754 521
Haziran 14 265 947 476758 216584 3226011 1665648 676 746
Temmuz 15214034 8779221 211924 3298816 2044231 679842
Agustos 14681668 6786689 168940 3270733 1577693 875413
Eylil 14459084  §9286712 218490 3152154 1273114 G686 614
Ekim 15 626 532 9266147 236623 3531129 1426734 1161900
Kasim 16 631883 9742666 244434 30903666 1509194 1231902
Aralik 16119874 9577338 218203 3695161 1366594 1262578

Kaynak: www.tuik.gov.tr (02.02.2010).
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170 milyar dolarlik ithalatimizin ise hemen hemen 100 milyar dolarlik kism1 yine
deniz yoluna aittir. 2007 yilinda ithal edilen yiiklerin deger olarak yaklasik % 60’1 (100
milyon ABD Dolar1) denizyolu ile gerceklestirilmistir. Bu orami sirasityla karayolu,
havayolu, diger yollar ve demiryolu takip etmektedir. Demiryolunun ithalattan aldig
pay ise sadece 2.5 milyon ABD Dolari civarindadir. Bkz. Tablo 31.

Tiim bu verilerden anlasilacag iizere diinyada oldugu iizere Tiirkiye’de de deniz
tagimacilil dis ticaretin en biiyiik yapir tasidir. Deniz tasimaciligi olmadan, ticaret
siirlarinin kalktigr giintimiizde dis ticaret yapmak miimkiin degildir. Bunun yani sira
kapidan kapiya tasimaciligin gelismesi de deniz tasimaciligimizi gelistiren en dnemli
etkenlerden birisidir. Kombine tagimaciligin bir¢ok adiminda, giiclii bir deniz tasimacilik
sistemine gereksinim duyulmaktadir. Onceki béliimlerde diinyadaki dis ticaret ve deniz
tasimaciligi verilerini inceledik. Giiclii bir dis ticarete sahip iilkeler ancak ve ancak giiclii

bir deniz tasimaciligina sahip tilkelerdir.
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UCUNCU BOLUM

TURKIYE’DEKi DENiZYOLU TASIMACILIGININ SORUNLARI VE COZUM
ONERILERI

Dokuzuncu kalkinma planina gore iilkemiz denizyolu tasimaciliginin ana amaci;
tilke kalkinmasinin ekonomik ve sosyal hedeflerinin gerektirdigi hizmeti; en ekonomik
ulagim tiirii olarak denizde mal ve can giivenligini saglayarak, cevreyi kirletmeden diger
ulagim sistemleriyle entegre bir sekilde uluslararasi kurallar ve AB politikalariyla uyum
icinde daimi olarak saglamaktir.'®

Bu amag¢ 1s18inda ilerlenirken alt yapi sorunlari, finans sorunlari, personel
egitimi, cevre kirliligi, liman sorunlar1 gibi bir¢cok sorunla karsilagilmaktadir. Bu

boliimde bu sorunlar1 ve ¢oziim Onerilerini inceleyecegiz.

3.1 Personel Egitimi

Gelisen ve biiyiiyen diinya deniz ticaret filosunda egitimli eleman sikintisi
cekilmektedir. Bu sikinti iilkemizde de mevcuttur. Giiniimiizde gemi adami agigi
yaklasik olarak 7000 civarinda kayit altina alinmistir. Ve en cok ihtiya¢ duyulan
personel ise kaptan, basmiihendis, giiverte ve makine zabitleri olarak siralanmistir.'*®

Denizcilik egitimi evrensel bir boyut kazanmis ve gemi adamlar1 egitiminde
STCW Sozlesmesiyle milliyet ayirt edilmeksizin her iilke denizcisi icin “standart
egitim” Ongoriilmiigtiir. Tiirkiye STCW sozlesmesinin tarafi olarak bu kurallarin
hiikiimlerini uygulamaktadir. 147

“Denizcilik Egitimi” konusunda Tiirkiye’deki mevcut kapasitenin ve ihtiyacin

neler oldugu hususunda bir tespit yapilmali ve Milli Egitim Bakanlig: ile miisterek

145 Devlet Planlama Teskilati, Dokuzuncu Kalkinma Plami-Denizyolu Ulasimi, (Dokuzuncu), Ankara,
2007, s. 63.

146 “Gemilerde 7000 Personel Acigi Var”, 10.11.2008,
http://www.denizticaretgazetesi.org/index.php?haber=8043, (28.11.2009).

47T Devlet Planlama Teskilati, Sekizinci Kalkinma Plani-Denizyolu Ulasimi, (Sekizinci), Ankara, 2001,
s. 38.
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caligmalar yaparak, genclerin denizcilik egitimi almalar1 ve meslek sahibi olmalari

saglanmalidir. 148

3.2 Kiy1 Master Plam

Ulkemiz, Karadeniz’de 1785 km, Marmara Denizi’nde 1089 km, Ege Denizi’'nde
2805 km, Akdeniz’de 1577 km ve Adalar’da 1067 km deniz kiyisina sahiptir. Ulkemizi
cevreleyen denizlerin jeolojik Ozellikleri birbirinden farklhidir. Akdeniz diinyanin en
yasli, Ege denizi ise en geng denizlerinden biridir. Onemli dogal kaynaklarimiz arasinda
yer alan kiyilarimiz, sanayi ve turizm yatirimi, su iiriinleri iiretimi, konut, liman, iskele
yapimi gibi degisik amaglarla kullanilmakta, bu durumun sonucunda yogun yapilagma

nedeniyle dogal yapinin bozulmasi tehlikesi ile kars: karsiya kalmaktadir.'*’

Tiim sahil belediyeleri kiy1 planlanmasi yapmaya calismakta, Baymndirlik ve
Iskan Bakanligi cevre koruma planlarinda sahillere miidahale etmekte, Tarim ve
Koyisleri Bakanligi, balik iiretimi ve avlama yerleri plam1 yapmaktadir. Kiiltiir ve
Turizm Bakanlig ise 2634 sayili Kanun ve ek degisik maddeleri ile en biiyiik yetkili
olarak turizm yerleri icin tahsisler yapmaktadir. Ayrica Cevre Bakanligi ile Denizcilik
Miistesarligt da agirlikli olarak soz sahibidirler. Kiyisal alanlarimizin yanhis ve

gelisigiizel kullanimi nedeniyle sektorler birbiri ile catismaktadirlar. 130

3.3 Deniz Emniyeti

Deniz, en eski c¢aglardan beri iizerindeki maceraperestler igin “tehlike”
sozctigliniin es anlamlist sayiliyor. “Tehlike istemeyen denize ¢ikmaz” anlamina gelen
eski bir Ingiliz atasozii, bu saptamayi giiclendiriyor. Bu nedenle de eski caglarda deniz
ticareti ve denizcilik, sadece maceraperestlerin atilmay1 goze alabildigi bir meslek olarak

bilinirdi. Deniz; “sans” “talih” “kader” ve “kismet” fikirleri ile 6zdeslesmis bir kelime

148
TOBB, s. 1.
1497 C. Sayistay Bakanlig, “Kiyilarin Kullamminin Planlanmasi ve Denetimi-Performans Denetimi
Raporu”, Ankara, 2006, s. 5.
YTOBB, s. 8.
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anlamina geliyordu. Bu anlam, giiniimiizde kullanilan “deniz tehlikeleri” (maritime

perils) gibi ifadelerin kdkeninde hala yasamaktadlr.151

Deniz emniyeti o giinlerden giinlimiize milim milim ilerleyerek gelisti. Ciinkii
baslangicta denizlerdeki biitiin siddet hareketleri bir denizcilik gelenegi olan korsanlikla
esdeger sayillmis, bu tip faaliyetlerin uluslararasi giivenlik, kiiresel deniz ticareti ve
gelismis iilkelerin ekonomileri iizerinde yaratabilecegi etki degerlendirme dist
birakilmigtir. Fakat oOliimlerin, kazalarin ve mal kayiplarinin ¢ogalmasiyla alinan

onlemler sayesinde, giiniimiiz giivenlik standartlarina zaman icerisinde ulagilmigtir.

Bu 6nlemlerden en 6nemli iki tanesi 01 Temmuz 2004 tarihinde yiiriirliige giren
Uluslararas1 Gemi ve Liman Tesisleri Giivenlik Kodu (ISPS code) ile Denizde Yasamin
Emniyeti (SOLAS — Safety of Life at Sea) Sozlesmesidir. ISPS ve SOLAS, ongoriilen
tehlikelerden korunma Onlemlerini gemiler ve liman tesisleri icin baglayict hale
getirirken hem gemiler i¢in deniz haydutlugu ve korsanliktan korunma standartlart hem

de terore kars1 hazirlik seviyesinin yliksek tutulmasini amaglamaktadlr.152

Ve bu Onlemlerden en giincel olan1 da Erika III’tiir. AB, kendi sularinda 13
Kasim 2002 tarthinde meydana gelen Prestige kazasindan sonra, gayretlerini AB
sularinda deniz emniyetinin artirilmasina yogunlastirdi. Bunun sonucunda Erika III
Deniz Emniyeti Paketi uzun, kapsaml ve genis katilimli ¢calismalardan sonra hazirlandi
ve 11 Mart 2009 tarihinde Avrupa Parlamentosu tarafindan onaylandi. Paketi olusturan
AB miiktesebati, 28 Mayis 2009 tarihinde Resmi Gazete’de yayimlanarak yiiriirliige
girdi.

Erika III paketini olusturan AB miiktesebatinin genel amaci; “deniz emniyeti
standartlarina uyan gemi sahipleri lehine, 6zellikle alt standart gemi sahipleri tizerindeki
baskiy1 artirarak sektoriin rekabet giiclinii artirmak™ olarak aciklanmistir. Bu aciklama
ile ortaya konulan amag¢, AB’nin deniz emniyeti kurallarin1 deniz ticaretinde ve deniz
tasimaciliginda kendine ¢ikar saglamak iizere istismar ettigi yoniindeki tereddiitleri

arirmistir. Kaldr ki, Erika III'i olusturan yeni miiktesebattaki bazi hiikiimlerin

51 Ali Bozoglu, “Gecmisten Giiniimiize Denizde Emniyet”, 07.06.2005,
http://www.denizhaber.com/index.php?sayfa=yazar&id=12&yazi_id=100022 (01.12.2009).
2 Diilger, s. 94, 95.
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miinhasiran AB limanlarina gelen veya AB sularindan gecen iigiincii iilke bayragini
tastyan gemileri hedef almasi, bu gemilere amacini asan yeni uygulamalar getirmesi, bu
tespiti fazlasi ile dogrulamaktadir. Paketin aciklanmayan diger bir amaci da, her biiyiik
deniz kazasindan sonra oldugu gibi AB kamuoyuna bundan sonra benzer kazalarin

olmamasi yoniinde tedbirlerin alindigi mesajinin verilmesidir.'**

Diinyanin 3/4’tintin sularla kapli oldugunu diisiiniirsek, deniz tasgimacilifinda
teroriin, korsanciligin kiiresel boyutta bir 6nem tasidigin1 daha iyi anlayabiliriz. Bu
kiiresel boyut icerisinde stratejik bir konuma sahip ve 3 tarafi denizlerle cevrili olan
tilkemizin roliinii de kestirmek miinkiindiir. Bu nedenle iilkemizde de deniz emniyetinin
saglanmasi i¢in bir dizi Onlemler alinmaya baslanmigtir.

Ornegin; NATO’nun giivenlik, kacakciik ve yasa disi gocle miicadele
kapsaminda Akdeniz harekat alaninda baslatigi Aktif Girisim Harekati hitaminda
Tiirkiye tarafindan Karadeniz’de benzer amaglarla Karadeniz Uyumu Harekati - KUH

(Operation Black Sea Harmony) yiiriitiilmeye baglanmigtir.

Harekat kapsaminda Karadeniz’de gorevlendirilen firkateyn ve denizaltilar
tarafindan teshis edilerek simiflandirilan ticaret gemilerinin takibi, siipheli ve sakincali
olarak siniflandirilmis olan gemilerin seyriisefer bilgilerinin Akdeniz’e ¢ikmalari halinde

NATO makamlarina bildirilmesi gibi faaliyetler yiiriitilmektedir."**

Halihazirda terdrle miicadelesine devam etmekte olan iilkemizde Istanbul ve
Canakkale Bogazlari’nin hassasiyetleri nedeniyle denizden terdre maruz kalma riski
oldukca yiiksektir. Bu bogazlardan her yil binlerce ton tehlikeli madde tasiyan tankerin
gectigini diisiiniirsek, Istanbul igin biiyiik bir tehlike arz etmektedir. ABD ve AB iiyesi
tilkelerin kendi limanlarina alt standart gemileri ve tek cidarli tankerleri almama
uygulamalar1 da, bu gemilerin yakin gelecekte bolgemizde yogunlasacagr ve Tiirk
bogazlarindan gecen giizergahlarda tasimacilik yapacaklarim gostermektedir.'” Bu
yiizden Karadeniz’e hi¢ kuskusuz Karadeniz’e kiyisi olan iilkelerin, Karadeniz Uyumu

Harekati’na katilmasinin saglanmasinin, kendileriyle isbirligi yapilmas: kaginilmaz bir

133 Kemal Battal, “Erika III AB Deniz Emniyeti Paketi Yiiriirliikte”,
http://www.virahaber.com/yazi/erika-iii-ab-deniz-emniyeti-paketi-yururlukte-8725.htm (01.12.2009).
"* Diilger, s. 101,102.

155 DPT, Dokuzuncu, s. 76.
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zorunluluk haline gelmistir. Bu iilkelerle isbirliginin bolge giivenligine katkida
bulunacag gibi, ortak inisiyatif alan iilkelerin gerek politika gerekse savunma alaninda
iligkilerinin gelismesi yoniinde de faydalar goriilecektir.

Bunun disinda yine iilkemizde Avrupa Birligi finansmanli Tiirkiye’de Deniz
Emniyetinin Gelistirilmesine Destek ve Almanya-ispanya-Tiirkiye Isbirligi ile'®
gerceklestirilen Tiirkiye Limanlarinda ve Kiy1 Alanlarinda Deniz Emniyetinin
arttirtlmasi projeleri halen yiiriitiilmektedir. Bu projelerle birlikte altyap: ve kapasitenin

gelistirilmesi, Tirk mevzuatimin deniz emniyeti ve deniz kirliliginin Onlenmesi

alanindaki AB miiktesebatina uyumunun arttirtlmasi gibi amaclar hedeflenmektedir."’

3.4 Deniz Ticaret Filosu

3.4.1 Filonun Yas Sorunu

Deniz araglarinin, denizyolu tasimacilik sartlarina tonaj, yas ve genel yapi
itibariyle uygun olmasi, ekonomik ulasim yoniinden ¢ok onemlidir. ikinci boliimde
inceledigimiz iizere iilkemiz deniz filosu ¢cok geng bir filo degildir. 2007 yil1 verileriyle
diinya gemilerinin genel yas ortalamasi 12 iken iilkemiz deniz filosu ortalama olarak 21

yasindadir.

10 yil Once gemilerimizin yas ortalamasi yaklasik olarak 17 idi. Ayni
ortalamanin bugiin 21 olmasi, 10-15 yil igerisinde Tiirk deniz ticaret filosu diye bir
filonun olmayacagi anlamina gelir. Kuru yiik gemilerinde ortalama yasimiz 28. Dékme
yiik gemilerinde 21. Petrol tankerinde 26. 10 yas civarinda da kimyasal tankerlerimiz ve

konteynerlerimiz mevcuttur.

1% « Denizde Mal ve Can Emniyetini Saglamak” ,

http://www.ulasim2023.org/index.php?option=com_content&view=article&id=104:denzde-can-ve-mal-
emnyet-salanacak&catid=8:denz-ulaimi&Itemid=20, (01.12.2009).
137«AB Finansmanh Tiirkiye’de Deniz Emniyetinin Gelistirilmesine Destek Projesi”,

http://www.avrupa.info.tr/Files/File/program pro_photos/Izmir/Izmir Proje Bilgi Notu.rtf (01.12.2009).
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3.4.2 Filonun Tonaj Sorunu

1996 yilinda Tiirk Deniz Ticaret Filomuz 10.8 Milyon dwt ile diinya filolar
arasinda 16. siraya yiikselmisti. 2000 yilindan itibaren filomuzdaki gemilerin yabanci
bayraga gecisi baslamasiyla, 1 Ocak 2008 itibariyle Tiirk armatorlerinin yabanci
bayrakli gemileri ile birlikte toplam tonaj 13.2 Milyon dwt’ye g;lkrmstlr.158

2009 yil1 filosu 10 sene oncesi 1999 yili ile kiyaslandiginda % 30 bir kiiciilme
goriiliir. Diinyayla karsilagtirdigimizda 1999 yilindaki diinya deniz ticaret filosu 550-600
milyon dwt., bugiin ise, 1.2 milyar dwt’dir. Yani, diinyada % 220 artis olmus, bizde ise,
% 30 kiiciilme olmugtur. 10 yil 6nce diinya deniz ticaretinin % 2’sine sahip bir filomuz
varken, simdi, % 0.6 seviyesindeyiz. Diinyada bu gelismeler yasanirken, bizde reel
anlamda % 300 diisme yasanmustir. Hiikiimetimizin gelismeyi tesvik eden tiim kanun ve

. o . . . ce e . .. 159
kararnamelerine ragmen Tiirk deniz ticaret filosu biiylimemistir.

3.4.3 Koster Filosu Sorunu

Kiy1 limanlar arasinda seferler yapmak iizere insa edilmis ve donatilmis kiiciik
yiikk gemisine koster denir.'® Tiirk ticaret filosunun 1000 - 10.000 dwt arasi kuru yiik

gemileri, denizcilik sektoriinde koster olarak adlandirilmaktadir.

Tiirkiye’nin Akdeniz ve Karadeniz iilkeleriyle yaptig1 ihracat — ithalat yiiklerin
biiyiik kismin kosterler tagimaktadir. 80’11 yillarda devlet destegiyle insa edilen yiizlerce
koster Karadeniz ve Akdeniz ¢anagim Tiirk golleri haline getirmisti. Fakat zaman i¢inde
yenilenememesi nedeniyle yashi gemilerden olusan bir koster filosu meydana geldi.

Denizcilik piyasalarmin 1yi gittigi son yillarda yenilenmesi giindeme gelse de,

B8 PDTO, s. 43.

159" Selcuk Onur, “Tiirk Deniz Ticaret Filosu Yok Olacak”,
http://www.denizhaber.com.tr/sektorden/22445/deniz-ticaret-filosu-dto-kuruyuk-gemisi.html
(01.12.2009).

160 http://tdkterim.gov.tr/bts/ kategori=verilst&kelime=koster&ayn=tam (16.12.2009).

85



armatorlerin biiylik gemi ve kimyasal tankere yonelmesi nedeniyle global krize giigsiiz

yakalanda. el

Bu kiiciik gemilerle hizmet veren armatorler, yiiksek vergiler karsisinda filolarini
yenileyememenin sikintisini yasamaktadirlar. Son donemde tersanelerdeki doluluk
oranlarinin yiiksekligi karsisinda rantabil olmayan Kkoster yapimi higbir tersane
tarafindan kabul edilmemektedir. 3 bin ile 7 bin DWT arasinda yapilan gemilerdeki
maliyetin az olmasi ve bu tonajdaki gemilerin kabotaj hattinda calismamasi koster
filosunun 6niine kesmektedir. Bununla beraber insa siiresi igerisinde alinmakta olan SSK
ve vergiler; kiiciik tonajli gemilere yatinm yapmak isteyen yatirrmcinin uzaklagmasina

neden olmaktadir. '¢?

Yatinm yapilamayan koster filosuna ek olarak, limanlardaki yiiksek icretler,
bugiin koster filomuzun can ¢ekismesinin en biiyiik sebebidir. Bunun i¢in Tiirkiye ve
komsu iilkelerdeki liman masraflarinin, bakanlik kanaliyla bir nebze diisiiriilmesi
saglanabilir. Kabotaj hattindaki gemilerle ilgili 48 saatlik siirenin uzatilmasi ve SSK

primleri konusunda gegici bir siire kolaylik saglanabilir.

3.5 Tersanecilik Sorunu

Ulkemiz denizcilik sektériinde yasanan problemlerin en 6nemli ¢ikis yolunun
gemi insa sanayinin gelistirilmesi oldugunu sdyleyebiliriz. Kendi gemilerimizle
tasimacilik yaptigimizda hem maliyetlerimiz diisecek hem de iilkemiz biiyiik bir kazang
saglayacaktir. Bunun i¢inde her seyden Once devletin gemi insa sanayisine tesvikler
vermesi gerekmektedir. Gemi insa sanayisine verilen tesviklerle birlikte, sektor

biiyliyecek ve yan sanayi dallar1 da aym hizda gelisecektir. Bunun dogal bir sonucu

' Murat Erdogan, “Koster Giiciimiizii Kaybedebiliriz”, 30.04.2009,
http://www.denizhaber.com/HABER/16887/1/koster-turk-ticaret-filosu-denizcilik-mustesarligi-konan-
denizcilik-ibrahim-konan-salih-zeki-cakir-gisbir-istfix.html (16.12.2009).

192 Recep Canpolat, “Koster Filomuz Can Cekisiyor”, Aksam Gazetesi, 27.06.2005,
http://www.tumgazeteler.com/?a=857606, (16.12.2009).
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olarak biiyiikk bir istihdam potansiyeli olusacaktir c¢iinkii gemi insa sanayi diger

sektorlere gore 1’e 6 oraninda istthdam yaratlr.163

Gemi inga sanayi emek yogun bir endiistri dali olmasi sebebiyle, is¢ilik
ticretlerinin diisiik oldugu iilkelerde (fert basina gelir seviyesi 1 000 - 2 000 ABD $)
daha kolay gelisir. Uluslararas1 piyasalarda daha ucuza gemi satabilmek ve rekabet
sartin1 artirabilmek icin, bahsedilen sartlarin bulundugu iilkeler daha uygundur. Bu
durumda, tipki gemi insa sanayinin Avrupa iilkelerinden Uzak Dogu Asya iilkelerine
gb¢ etmesi Orneginde oldugu gibi, gemi insa sanayinin kalkinmasimi tamamlamis ve
ekonomik refah seviyesine ulagsmis iilkelerden, kolayca gelismekte olan iilkelere gog
etme niteligi ve karakteri tasidig anlagilmaktadir. Ancak gelismis gemi inga kapasitesine
sahip kalkinmug tlkeler, iscilik iicretlerinin yiiksek olmasindan dolayr gemi yapiminda
uluslararasi rekabeti kaybetmelerine ragmen, gemi insa sanayinin istihdam potansiyeli
tasimast ve diger bir¢cok sanayi mamullerini kullanarak diger sanayi sektorlerini
siiriiklemesi ve gelismelerini saglamasi sebebiyle, tersanelerin kapanmasini dnlemek i¢in
onemli boyutlarda devlet destekleri (siibvansiyon) uygulamaktadirlar. Kalkinmis
tilkelerdeki tersaneler, ileri teknolojik ve Ozel tipte gemi yapimina yoOnelerek, gemi
insasinda baska diger sanayi kollarmin ihtiyact olan makine, techizat ve c¢elik
konstriiksiyon iglerinin yapimini {istlenerek, kapanmaya karsi direnmektedirler.
Saglanan devlet desteginin diger bir sebebi de, savunma bakimindan stratejik dneme

sahip gemi inga sanayinin kapanmasini onlemeye ¢alismaktir.

Biitiin bu bilgiler gostermektedir ki, gemi inga sanayi gelismekte olan iilkelerin
kalkinma yolunda bir ara¢ olarak kullanabilecekleri bir endiistri dalidir. Bir iilkede
serpilip gelisen gemi endiistrisi, o lilkede hayat standardinin yiikselmesiyle birlikte
devrini tamamladiktan sonra, uluslararasi pazarda daha kolay rekabet imkanlarini

yakalayabilecegi bir baska gelismekte olan iilkeye tasinacak ve bu cevrim bu sekilde

195 Orkan Ildir, “Denizlerden Sanayi Turizm ve Bahkcihik Alanlarinda Yararlanma ve Tiirkiye’nin
Bu Konudaki Sorunlarinin ve Hedeflerinin Degerlendirilmesi”’, (Yayinlanmamis Yiiksek Lisans Tezi),
Istanbul Teknik Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, Istanbul, 2006, s. 2.
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164

devam edecektir. ** Ulkemiz de gelismekte olan bir iilke oldugu icin gemi insa sanayi

cok biiyiik onem arz etmektedir.

Tiirkiye’de Devlet Sektorii tersaneleri (kamu tersaneleri) giiniimiizde Tiirkiye
Gemi Sanayi A.S. biinyesindeki iki adet tersaneden olusmaktadir. Hali¢ Tersanesi
Istanbul icindeki tek bakim-tutum tersanesi, Cami alt1 Tersanesi ise yolcu gemisi gibi
katma degeri yiiksek gemi tiplerinde uzmanlasmis tek Tiirk tersanesi olarak hizmet
vermektedir. Ozel sektor tersaneleri ise, bir kac istisna disinda, yatirim ve isletme
sermayesi yOniinden sikintilari bulunan ve istthdamlar1 eldeki is kapasitesine bagh
olarak degismektedir. % 90’1 Tuzla Ozel Sektor Bolgesi'nde yerlesmis bulunan bu
tersaneler kiiciik ve orta biiyiikliikteki gemileri iiretmek iizere yapilanmis olup,
cogunlugunda modern metot, teknik ve teknoloji kullanimi sinirli kalmistir. Tuzla’da 51,
Yalova’da 19, Zonguldak’ta 9, [zmit’te 9, Trabzon’da 8, Canakkale’de 2, Ordu’da 1,
Samsun’da 1, Kastamonu’da 1, Sakarya’da 1, Adana’da 1, Hatay’da 1 adet olmak iizere
104 tersane faal olarak ama kapasitelerinin ¢ok altinda hizmet vermektedir. Ayrica,
Yalova’da 31, Samsun’da 8, Canakkale’de 6, Adana’da 6, Zonguldak’ta 4,
Kastamonu’da 2, Sinop’ta 1, Mersin’de 1 olmak iizere 64 tersane yatirim

165

asamasindadir. ™ Ancak tersanelerdeki tesviklerin yetersiz ve belirsiz olmasi, mevzuat

sorunlari, altyapr ve enerji yetersizlikleri gibi yasal, idari ve teknik sorunlar nedeniyle

kapasitelerinin ancak % 15-20’sini kullanabilmektedir. %

Tiirkiye’de biiyiikk gemi
ingaatinin modern tesislerde yapilmasi amaciyla yapimi baslatilan Um Tersanesinin
biiyiik boliimii tamamlanmasina ragmen gerekli destegi bulamadigi i¢cin 1992 yilindan

beri tamamlanmay1 beklemektedir. '%’

Nisan 2008 ve Ekim 2008 tarihleri itibariyle diinya tersanelerindeki siparisler

tonaj ve adet olarak asagidaki Tablo 32 ve 33’de sunulmustur.

164 Kocgak, s.2,3.

1% Mustafa Turhan, “istihdam icin Gemi insa Sanayiine Ozel Onem Verilmelidir”, 19.09.2009,
http://www.dunyagazetesi.com.tr/haber.asp?id=61404 (03.12.2009).

1 «“Denizcilik Sektorii Raporu” , www. dyp.org.tr/Arge, s.14-15 (03.12.2009).

197 A Erhan Bakirci, Erman Ozcan , “Tiirkiye’de Gemi insa Sanaymln genel Yapisi, Sorunlari ve Bu
Sorunlarin Céziimiine Yonelik Oneriler”, 1.U. Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi ABD, II.
Miihendislik Bilimleri Gen¢ Arastirmacilar Kongresi MBGAK, Istanbul, 17-19 Kasim 2005 s. 718, 719.
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Tablo 32. 2008 Yilinda Ulkelere Gére Tonaj Bazinda Siparisler

Milyon DWT
ULKE ADI NISAN 2008 EKIM 2008
GUNEY KORE 188.77 215,93
CIN 171.97 206.04
JAPONYA 101.26 104.92
FILIPINLER 8.01 9.83
VIETNAM 511 D53
HINDISTAN 4.08 5.60
ROMANYA 3.90 443
TAYVAN 3.54 3.29
TURKIYE 3.42 3.11
BREZILYA 3.29 3.24
ALMANYA 2.86

Kaynak: Tiirkiye Gemi Insa Sanayicileri Birligi, s. 9.

Tiirkiye 2008 Ekim ayi itibariyle 3,29 milyon dwt ve 246 adet gemi siparisi
almistir. Fairplay verilerine gore 2008 yilinda sadece son 6 aylik donemde siparis
alimlarinda cesitli iilkelerde yiikselisler oldugu, ancak Tiirkiye Tersanelerinde ise hem
adet hem de tonaj bazinda ortalama % 9’ luk bir diislisiin oldugu goriilmektedir.
Ozellikle yabanci bayrakli gemi siparislerinin Romanya, Hindistan ve Cin gibi iilkelere

kaydig1 degerlendirilmektedir. 168

Tablo 33. 2008 Yilinda Ulkelere Gére Adet Bazinda Siparisler

Adet
ULKELER NISAN 2008 EKIM 2008
Ql'N 3.076 3.533
GUNEY KORE 2.262 2.390
JAPONYA 1.424 1.507
TURKIYE 267 246
VIETNAM 217 253
HINDISTAN 126 159
ALMANYA 178 150
FILIPINLER 111 119
ROMANYA 74 86
TAYVAN 68 63
BREZILYA 35

Kaynak: Tiirkiye Gemi Inga Sanayicileri Birligi, s. 9.

18 Tiirkiye Gemi Insa Sanayicileri Birligi, s. 10.
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Sonraki alt boliimlerde kisaca tersanelerimizdeki bu gerilemenin nedenlerini

aciklayacagiz.

3.5.1 Finans Sorunlari

Gemi insa sanayimizin en zayif yoOnii, finansman ve sermaye yapisinin
giicstizliguidiir yani kaynak sorunudur. Kullanilan arazilerin miilkiyet yapilarindan
dolay1 teminat bulma giicliikleri vardir. Ihtiyac duyulan gemi saci disa bagimli olup
fiyatlarindaki degismeler, Dolar-Euro paritesindeki inis ¢ikislar, pahali enerji kullanimu,
Tiirkiye disinda gelismis ve gelismekte olan bir¢ok iilkede 6zel tesvik ve desteklerin var
oldugu, gemi insaat sektoriinde 6ne ¢ikmis Cin, Gliney Kore, Japonya gibi iilkelerin yeni
teknolojiler ortaya koymalari, piyasadaki gemi talebinin azalmasidir. Gemi insaat1 yan
sanayiinde KOBI desteklerinden bagka finansal ve mali destek yoktur. Gemi insaat
sanayiine destek veren iilkelerde yan sanayi % 4 civarinda diisiikk bir faizle kredi
bulurken bu oran iilkemizde % 20’leri bulmaktadir.'® Gectigimiz yillar iginde
miitesebbisler kendi cabalariyla uluslararasit kredi piyasalarindan kredi bularak deniz
ticaret filomuzun tonajim1 her yil 6nemli Olgiide arttirmis ve bugiinkii seviyesine
getirmislerdir.

Sonug olarak Tiirk Denizcilik endiistrisine finansman saglayacak uzun vadeli
kredi verebilecek bu kredileri gemi insasina yoneltebilecek dolayisiyla yeni gemi
yapilmasini destekleyerek filomuzun genisletilmesine katkida bulunabilecek bir bankaya

sektorde biiyiik ihtiyag duyulmaktadir. 7

3.5.2 ihracat Kredilerindeki Taahhiit Kapatma Sorunu

Tersanelerimizde gerek tersane, gerek miitesebbis gerekse yabanci armatorlere
thra¢ edilmek iizere insa edilen gemilere verilen yan sanayi iriinlerinin ihracat

kredilerinde taahhiit kapatmaya sayilmasindan meydana gelen taahhiit acigi sorunu

169 Turhan
170 Bakiarci, s. 722.
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yasanmaktadir. Urettikleri yan sanayi iiriinlerinin hammadde ve tiiketici malzemelerini
KDV 1i alan ve iirettikleri iirliniin satisin1 tesvikli olarak ihracata yonelik insa edilen
gemilere KDV hari¢ yapan bu yan sanayi kuruluslarinin satiglarinin ihracat kredilerinde
taahhiit kapatmaya sayilmas: gerekmektedir.'”' Bu husus tesvik kararnamesine ek

yapilacak Bakanlar Kurulu karar ile basit¢e halledilebilir.

3.5.3 Mevzuat Sorunlari ve Teminata iliskin Sorunlar

Tersanelerimiz genellikle hazine miilkiyetindeki araziler iizerinde kurulmus
bulunduklarindan kredi kullaniminda iizerinde faaliyette bulunduklari arazileri ipotek
ederek teminat gosterememektedir. Ulkemizde ise banka teminat sisteminin gayrimenkul
ipotegine dayali olmas1 edeniyle tersanelerimiz gerek yurt icinden, Ozellikle de yurt
disindan siparis alma noktasina geldiklerinde, teminat verememeleri nedeniyle basarili

olamamaktadirlar. '

3.5.4 KDV Kanunu Sorunu

Tesvik belgeli gemi ve yat insaati ve onartmunin KDV’den muaf olacaginin
piyasada belirtilmesi nedeniyle gemi ve yat insa ettiren miitesebbislere KDV tahakkuk
ettirilmeksizin fiyat uygulanmaktadir. Bu iiretim ve hizmetleri vermekte olan tersaneler
tarafinda ise taserona, elektrige ve diger tiim girdilere KDV 6denmekte Tiirk lirasinin
deger kaybi nedeniyle de gercek deger iizerinden ciddi kayiplara ugramlmaktadlr.173
Yabanci gemi yan sanayi girdilerine karsi yerli gemi yan sanayi iiriinlerine KDV

muafiyeti getirilmelidir.

171 Bakiarci, s. 722.
172 Bakarcl, s. 722.
173 Bakiarci, s. 722.
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3.5.5 Giimriik Kanunu Sorunu

Giimriik yasasimin 119. maddesi, Onarim icin tersanelere giren yabanci bayrakli
gemiler ile bu gemilerin onarim veya techizinde kullamilacak ekipmanlarin teminat
karsihiginda gecici ithal statiisiine alinmalarini zorunlu hale getirmektedir. Giimriik

Bakanlig ilgili konuda gerekli diizenlemeleri yapmalidir.

3.5.6 Altyapr Sorunlari

Tuzla Aydinli koyunda yer alan tersanelerin bulundugu bolgede; gemi, romorkor
ve cesitli deniz vasitalarinin hareketleriyle deniz ve kum hareketleri gibi dogal kosullar
nedeniyle meydana gelecek ve zamanla rihtim derinliginin azalmasi ile daha biiyiik
gemilerin yanagmasini olanaksiz hale getirebilecek olan deniz yataginin dolmasi
engellenmesi amaciyla bolgede diizenli olarak tarama islemlerinin Onemi ortaya
cikmaktadur. '

Tuzla Aydinli koyunun disinda yapilmasi planlanan yiizer havuz baglama yerleri
icin gereken mendirek biiyiik ihtiya¢ olarak goriilmektedir. Tersaneler bolgesindeki
kurulu elektrik giiciiniin yiikseltilmesi gerekmektedir. Ayrica, yol, su, telekomiinikasyon
ve diger alt yap: eksiklikleri mevcuttur.'”

Tuzla tersaneler bolgesi, tiim cabalara ragmen, bir tiirlii 'Serbest Bolge' veya
'Ozel Sanayi Bolgesi' statiisiine kavusturulamamugtir. Tuzla Ozel Sektor Tersane
Bolgesinin boyle bir statiiye kavusturulmasi, bugiin gemi insa sanayicilerimizin
karsilagtiklart bir dizi ¢cogu biirokratik sorunu kendiliginden ortadan kaldirabilecek ve
ozellikle yurtdisindan siparis alinabilmesinin asil kosullarindan biri olan uluslararasi
rekabet Olciit ve kurallarinin hakim kilinacagi bir ortamin hazirlanmasini da beraberinde
getirebilecektir. Boylelikle bugiin tiim 1lgili kesimler tarafindan sikadyet edilen is

giivenligi standartlarinin da kendiliginden saglanacag kuskusuzdur.'”

174 Bakiarci, s. 723.

175 Bakiarci, s. 723.

7 M. Deniz Vank, “Tuzla Ozel Sanayi Bolgesi Olmali”,
http://www.radikal.com.tr/haber.php?haberno=253749 (07.12.2009).
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3.5.7 Is Giivenligi

Son yillarda tersanelerimizde yasanan en biiyiikk sorunlardan birisi de is
giivenligidir. Calisma ve Sosyal Giivenlik Bakanlig1 verilerine gore; Mart 2000 ile 18
Mayis 2008 tarihleri arasinda Tuzla’da 61 tersane is¢isi hayatim1 kaybetmistir.

Denizcilik Miistesarligt Gemi Insa ve Tersaneler Genel Miidiirliigii yetkililerinin,
Gemi Insa Sanayindeki Is Giivenligi ve Calisma Sartlar1 Sorunlarmin Arastirilarak
Alinmast Gereken Onlemlerin Belirlenmesi amaciyla Kurulan Meclis Arastirma
Komisyonu’na verdigi rapora gore, tersanelerde 2007 yilinda 227 kaza meydana
gelirken bunun 12 tanesi Oliimle sonuglanmistir. Yine ayni rapora gore her 10 bin
kazada; Ingiltere ve Isve¢’te 1, ABD’de 2, Japonya ve Tiirkiye'de 3, Singapur, Tayvan
ve Cin'de 10, Malezya'da ise 12 kisinin hayatini kaybettigi de vurgulanmustir.'”’

Bu Tiirk tersanelerindeki is giivenligi standartlarinin Avrupa standartlarinin

gerisinde oldugunu gostermektedir. Bunun i¢in gerekli 6nlemler bir an 6nce alinmalidir.

3.5.8 Cevresel Etki

Tersane projeleri; CED Yonetmeligi Cevresel Etki Degerlendirmesine Tabi
Projeler Madde 7 kapsaminda degerlendirilmektedir. Cevresel Etki Degerlendirmesi
(CED), belirli bir proje ve gelismenin c¢evre iizerindeki onemli etkilerinin belirlendigi bir
stirectir. Yeni proje ve gelismelerin cevreye olabilecek siirekli veya gecici potansiyel
etkilerinin sosyal sonuclarini ve alternatif ¢oziimlerini de icine alacak sekilde analizi ve
degerlendirmesidir. CED’in temel gorevi, projelerle ve gelismelerle ilgili olarak, karar
vericilerin saghikli karar vermelerini saglamak icin projelerden kaynaklanabilecek
cevresel etkileri net bir sekilde gostermektir. 1969 yilinda ABD’de yiiriirliige giren
Ulusal Cevre Politikas1 kanunu kapsaminda diinya ile tanisan CED, iilkemizde 7 Subat
1993 tarihinden bu yana uygulanmaktadir ve bir tersanenin kurulma asamasinda da

“CED Olumlu Karar1” alinmasi gerekmektedir. Bu baglamda tersane projesi icin CED

177« Tuzla Tersaneleri Bolgesi Gozlem Ve Degerlendirme Raporu”,
http://www.mazlumder.org/haber_detay.asp?haberID=1162 (07.12.2009).
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Raporu hazirlanmaktadir. Hazirlanan CED Raporunda, projenin insaat ve isletme
asamalarinda olugabilecek etkiler ortaya konarak, olumsuz yondeki etkilerin dnlenmesi
veya cevreye zarar vermeyecek Olgiide en aza indirilmesi i¢in alinacak ©nlemler
belirlenmektedir.'’®

Ozellikle tersane projeleri igin hazirlanan CED Raporunda, deniz ortaminda dip
taramas1 yapilip yapilmayacagi, yapilacaksa c¢ikarilan malzemenin nasil bertaraf
edilecegi, dolgu ve dip tarama isinin kara ve deniz ortaminda nasil bir etki yaratacagi,
projenin kara ve deniz trafigine etkisinin nasil olacagi, insaat asamasinda ve tersanenin
caligmasi sirasinda olusacak sivi ve kati atiklarin nasil bertaraf edilecegi, olusacak toz ve
gaz emisyonu icin nasil onlem alinacagi gibi konular izerinde durulmaktadir. Dolguda
kullanilacak malzemelerin kirletici madde icermemesi tabanina ve su sirkiilasyonuna
zarar verip vermeyecegi, insa ve isletim asamasinda c¢evreye verebilecedi zararlarin
tespiti ve sinir degerlerinin iizerindeyse gerekli tedbirlerin aldirilmasi gibi hususlarin
tamami Cevre ve Orman Bakanlig: tarafindan CED siirecinde incelenmekte olup, “CED
Olumlu Karar1” bu dogrultuda verilmektedir.

Gemi insa sektoriinde diinyada onde olan {iilkelerin tamaminda gemiler kuru
havuzlarda insa edilmektedir. Ozellikle belli tonajin iizerindeki gemilerin teknik olarak
kuru havuzlarda veya yiizer havuzlarda insa edilme zorunlulugu vardir. Bu uygulama
cevre sagligi acisindan en uygun yontemdir. Tersanede gemi insasi ve bakim-onarim
faaliyetleri sirasinda muhtelif cins ve miktarlarda kati atiklar olusmaktadir. Bu atiklarin
bir cogunun ‘“”’Tehlikeli Kati Atiklarin Kontrolii Yonetmeligi” geregince bertaraf
edilmesi gerekir veya geri kazanim tesislerine gonderilmesi gerekir.

Ulkemiz tersanelerinde modern ve cevre dostu iiretim teknikleri kullamlmakta,
cevre ile ilgili yasal diizenlemelere uymak, cevresel performansini siirekli gelistirerek
kirliligi onlemek, isletmenin kati, sivi ve gaz atiklarin1 teknolojik olanaklarin miisaade
ettigi olclide azaltmak ve cevreye zarar vermeyecek sekilde bertarafim1 saglamak, zaman
zaman c¢evre bilincinin yerlesmesi ve gelismesi amaciyla ¢alisanlara hizmet i¢i egitimler

de verilmekte/verdirilmekte bdylece iiretimde uluslararasi kriterler yakalanmaktadir.

'8 Yasar Duran Aytas, “Tersaneler ve Cevre” , 7 Temmuz 2008,
http://www.virahaber.com/yazi/tersaneler-ve-cevre-7853.htm, (08.12.2009) .
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Dolayisiyla yukaridaki anlatimlardan da anlasilacagi {izere gemi insa sanayi kaynakli

cevre kirliligi diger bazi sanayi dallarina kiyasla minimal diizeyde kalmaktadir

diyebiliriz.'”

3.6 Bayrak Sorunu

ithalat yiiklerinin yaninda, limanlarimizda yiiklenen ve bosaltilan baska iilkelere ait

transit yiikleri de kapsamaktadir.

Tablo 34’e bakildiginda goriilecegi iizere,

Uluslararasi tagimalar, iilkemiz limanlarindan yiiklenen ve bosaltilan ihracat ve

2007 Denizyolu dis ticaret

tasimaciliginda Tiirk bayrakli gemilerimizin bu tasimalardan (konteyner dahil) aldig

pay % 16,7 dir.

Tablo 34. Denizyolu Tiirk Bayrakli Gemilerin Gelisimi (Mton)

YILLAR TOPLAM IHRACAT [THALAT TBTASIMANIKTAR | T/B% /B %
198 104076233 AT 19302953 33 856,861 325 ol
%9 110901420 2523207 11978153 R4 2] 13
2000 116248056 2210 8296955 360623 305 695
2001 13414358 40633756 12760602 3519754 310 690
2002 125244822 H0e5.00 879840 41178.590 329 bl
2003 14150438 41476.601 96673637 19745043 i 151
2004 (91755314 47056194 104697120 4918160 20 110
2005 161584804 54500720 1075174 430681 27 16,3
2006 202771826 52915898 139850928 42089031 208 192
2007 288140 61507730 12313601 3678502 6] 83

Kaynak: DTO, s. 70.

179 Aytag
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Tiirk Bayrakli gemiler 1998-2007 doneminde dis ticaret yiikleri tagimalarinda
ortalama % 25,5 oraninda pay almislardir. 2007 verilerine gore ihracat yiiklerinin Tiirk
bayrakli gemilerle tasinmasinda 2006 yilina nazaran % 0,7 yiikselise karsin, ithalat
yiiklerinin taginmasinda % 16,6 oraninda diisiis goriilmektedir. Bu da Tiirk Bayrakli
tasimalardan yabanci bayrakli tagimalara dogru ciddi bir kayma oldugunun
gostergesidir.

2006 yilinda denizyoluyla yapilan ithalat tagitmalarimizda Tiirk bayrag % 23,2
ile 1.sirada, Panama bayrag: ise % 12,2 ile 2.sirada yer almistir. Tabloda yer alan kolay
bayrak iilkelerinin toplam ithalat tasitmalarimizdan aldigi pay % 36,6 dir. 2006 yilinda
denizyoluyla yapilan ihracat tagimalarimizda ise Panama bayragr % 16,2 ile 1.sirada,
Tiirk bayragi ise % 15,4 ile 2.sirada yer almistir. Tabloda yer alan kolay bayrak
iilkelerinin toplam ihracat tasimalarimizdan aldigi pay % 47,2°dir. '*° Bkz. Tablo 35.

Tablo 35. Denizyoluyla Yapilan Thracat ve Ithalatin Bayraklara Gore Dagilimi (2006; Tlk
15 Bayrak)

Ihracat Ithalat
2006 BAYRAK MIKTAR 2006 BAYRAK MIKTAR
1 Panama 10.194.084 ] Tiirk 32.398.022
i Tiirk 9691.395 2 Panama 17.039.383
3 Malta 6151725 3 Malta 13.629.353
4 Liberya 5.249.306 4 Liberya 1980.457
5 Marshall A. 2968984 5 Rusya Fed. 6.51.528
& Yunanistan 252960 f Marshall A. 460507
[ Antigua 2.202.897 7 Kambogy a 4.208.079
8 Bahamalar 1.7N6.847 ] Yunanistan 4178.404
Q Italya 1461077 9 Baharnalar 1532481
10 Hollanda 1.250.03 10 Hong Kong 3382002
1 St Vincent 1.224999 1 Italya 2995969
12 Hong Kong 1179607 12 Glreistan 2933527
13 Gilrcistan 117.890 13 Bulgaristan 2.869.660
14 Rusya Fed. 990765 14 Cezayir 2.80.227
15 Kuzey Kore &97.729 15 Ukrayna 2.518.656
Toplam 62.915.898 Toplam 139.855.928

Kaynak: DTO, s. 71,72.

B pTO, 5. 71.
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Tasimaciligimizin - agirlikli  olarak yabanci bayrakli  gemilerle yapilmasi
denizciligimizi kotii etkilemektedir. Devlet tarafindan bu durumun engellenmesi adina
kanun cikarilmis olsa da, ticari anlagsmalardan dolayr heniiz bu durumun Oniine

gecilememistir.

3.7  Deniz Kirliligi ve Aritma Tesisleri

Deniz kirliligi de ozellikle korfez, lagiin gibi sistemlerde iilkemizde sorun teskil
etmektedir. Deniz kirliligi denizciligi bazi bolgelerde ciddi sekilde etkilemektedir.
Yapilan aragtirmalar sonucu deniz ortaminda bir kagit parcasi 2 hafta, bez parcast 1-5
ay, ip-urgan 1 yil, boyal tahta parcasi 13 yil, metal teneke 100 y1l, aliiminyum parga 250
yil, plastik sisenin 450 yil sonra yok oldugu ortaya ¢ikmustir.'®" Bu tiir atiklarin deniz
ekosistemine ve denizlerin ticari yoniine ne derecede zarar verebilecegi yok olma
siirelerinden goriilmektedir. Bu tiir atiklar deniz canlilarinin yasam ve hareket alanlarini
daraltmakta, ticari amacli gemilerin pervanelerine takilarak zarar verebilmekte ve iilke
turizmini olumsuz etkilemektedir'®*. Dolayisiyla bu tiir atiklar limanlar1 da kirletmekte
ve gelen gemilere zaman zaman zarar verebilmektedir. Ulkemizde deniz kirliligini
onleme calismalari ¢esitli kurum ve kuruluslarca yapilmaktadir ancak halkin ve gemi
adamlarinin bilin¢lendirilmesi tiim 6nleyici yontemlerden daha etkili olacaktir.

Ulkemizde bulunan aritma tesislerinin son durumuna bakildifinda endiistriyel
isletmelerdeki aritma tesisleri sadece % 9 ‘dur ve bir¢cogu denetim eksikligi nedeniyle
tam kapasite ¢alismamaktadir. Diger yandan aritma tesisi bulunmayan kuruluslardan
Ozel sektoriin orant % 16, kamu sektorii orani1 ise % 84’tiir. Organize sanayi
bolgelerindeki aritma tesisi orani ise sadece % 14’tiir. 4.3225 belediyenin, 172 tanesinde

atik su aritma tesisi bulunmaktadir. Ancak, bunlardan bazilar1 da teknik ve ekonomik

'8! United Nations Environment Programme, “Marine Litter-An Analytical Overview”, Kenya, 2005, s.
8.

182 A Bahar Yilmaz, Nuri Ba'§usta, Ali Tsmen, “iskendergn Korfezi’nin “Giiney-Dogu Kiyilarinda
Plastik Materyal Birikimi Uzerine Bir Calisma”, Ege Universitesi Su Uriinleri Dergisi, [zmir, 2002,
485-488.
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sebeplerden dolayr calistirllamamaktadir. Buradan anlasilacagi iizere kanalizasyon

sularinin % 94,7’si hi¢ arttilmadan irmaklara, gollere ve denizlere birakilmaktadir.'®?

3.8 Deniz Tasimaciiginin Artirllmasi

3.8.1 Kabotaj Tasimaciliginin Artirilmasi

Her seyden oOnce karayolu tasimaciligindaki yogun trafikten kaynaklanan
kazalarin ve karayollarimizda olusan tahribatin 6nlenmesi adina yurti¢i yiik ve yolcu
tagimalar1 karayolundan denizyoluna kaydirilmalidir.

Kabotaj tasimaciligl i¢in yapilan saha etiid caligmalart goz Oniine alinmali,
kabotaj tasimaciligindaki yolcu ve yiik tipine uygun gemi tipleri ve hatlar belirlenerek

bu alanlara daha ¢ok yatirim yapilmalidir.

3.8.2 D1s Tasimacihigin Artirilmasi

Ithal ve ihra¢ yiiklerinin Tiirk Bayrakli gemilerle tasinmasi cok 6nemlidir. Bu
konuda gerekli ©nlemler alinmali ve Tiirk deniz ticaret filosu da desteklenip

biiytitiilmelidir.

3.8.3 Transit Konteyner Tasimaciliginin Artirilmasi

Uluslararast deniz tasimaciliginda iilkemiz konumu itibariyle transit ticarete
tamamen uygundur. Fakat transit ticarette daha ¢ok Pire, Misir, Giiney Kibris RY gibi
komsu iilkeler tercih edilmektedir, transit ticaret iilkemizden bu iilkelere kaymaktadir.
Bunun sebepleri arasinda; transit olarak iilkemize gelen ve limanlarimiza bosaltilan
konteynerlerin transit aktarma beyanname verilmesinde, beyannameye ticari fatura, ¢eki
listesi gibi belgelerin eklenmesi, kimi zaman konteynerlerin sahte emtia siiphesi veya

bagka nedenlerle gereksiz olarak acgilarak muayeneye tabi tutulmasi, muayene sirasinda

8 DTO, 5. 192.
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mallarin orjinalliginin veya niteliginin bozulmasi, malin cinsine gore kimyevi tahlile tabi
tutulmasi gibi olumsuz faktorlerdir. Bu olumsuz kosullarin sonucu olarak armatorler risk

altinda kalmakta, konteynerler yerine zamaninda ulasamamaktadir.

3.9 Liman Sorunlari

Tiirkiye konumu itibariyle ii¢ tarafi denizlerle ¢evrili, Ortadogu ve Bati arasinda
gecis konumuna sahip, stratejik su gecislerini biinyesinde bulunduran ve dolayisiyla
transit aktarma bolge oOzelligine sahip olan dogal bir liman iilkesidir. Limancilik
sektoriimiizdeki hizli gelisme sayesinde dinamik ve modern limanlarimiz hizla
artmaktadir. Diger yandan bir¢ok eski limanimiz bu konuda yetersiz kalmakta, cagin
teknoloji ve uygulamalarina ayak uyduramamaktadir. Bununla beraber giiniimiiz liman
ve liman isletmeciligi konusunda yasadigimiz bir ¢ok sorun bulunmaktadir. Bunlari

kisaca alt basliklar halinde inceleyecegiz.

3.9.1 idari Yap1 ve Mevzuat

Limanlarimizda idari yap1 ve mevzuattan kaynaklanan sorunlar kisaca sunlardir:

* Limanlarimizda kurumsallagsma seviyesiz yetersizdir. Liman isletmeciligi
kurumsal yapilar tarafindan yoOnetilmeli, liman otoritesi isletmecilik
anlayis1 olarak yerlestirilmelidir.

» Tirkiye kiyilarinda liman tesislerinin kurulum alanlarini ve olusturulma
standartlarin1 iceren bir Master Planim1 ve limanciligi uluslararas:
standartlarda diizenleyen mevzuat eksiktir.'®

* Devletin bu is kolundaki destekleri yetersizdir.

* Denizcilik ile ilgili devlet birimlerinde kuruluslarin ve gorev yapanlarin

yetki ve sorumluluklan yeterince acik degildir.'®

1% Kilig, 5. 204.
" DTO, s. 149.
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* Kagakciliktan ziyade ticari verimliligi diisiiren prosediir, mevzuat ve
uygulama yorumlari farkli anlagilmaktadir.

* Mevzuatlardan dolay:r transit ticaret zorlasmaktadir. Mevzuatlardan
yeniden gozden gecirilmeli ve yapilandirilmalidir.

* Sektoriin birbiriyle uyumsuz, ¢ok sayida ilgi kurum ve kuruluslarin
birbiriyle celisen yasa, yonetmelik ve mevzuatlarina acik birakilmasi
sonucu yatirimcl agisindan ortaya cikan belirsizliklerle dolu goriintimii,
caydirici ve maliyet arttiric1 durum olusturmaktadar. '™

* Biirokratik engeller, vergi ve kamu ddemeleri ¢ok yiiksektir.

3.9.2 Fiyatlandirma

Akdeniz limanlar1 ile karsilastirirsak limanlarda gemiye verilen hizmetler
acisindan (saglik, sihhiye, fener riisumu, pilotaj, romorkaj, liman hizmet tarifeleri vb.)

daha pahali olmamiz da limanlarimizin olumsuz yonlerinden bir tanesidir.

3.9.3 Operasyon

Limanlarimizda operasyon konusunda da bir¢ok yetersizlik vardir. Bunlarin
basinda hizmet cesitliliginin yeterli olmamasi, i¢ ve dis gilivenligin limanlarda yeterli
olmamasi, operasyonda 0lcek ekonomisine uyulmamasi ve ihtisaslagmasin yeteri kadar
1yi olmamas: gelmektedir. Bunun Oniine ge¢cmek icin bir an Once gerekli Onlemler

alinmali, diizenlemeler yapilmalidir.
3.9.4 Altyapr
Limanlarimiza devletin altyapr destegi cok diisiik seviyelerdedir. Ornegin,

limanlarimizin bir kisminda yiik ellecleme araclari yetersiz miktarda ve eski teknoloji

tirliniidiir. Limanlarin baglant1 yolu, su, elektrik vb temel altyapilarinin yapim, bakim ve

186 DTQ, s. 149.
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onarmi devlet tarafindan gerceklestirilmelidir.'®’

Ayrica bir an oOnce iilke icinde
limanlarin organize sanayi bolgeleri ve iiretim merkezlerine baglantilarinin olmasi
saglanmalidir.

Son yillarda diinyada kapidan kapiya tasimacilik 6nem kazanmis, demiryolu,
havayolu, karayolu ve denizyolunun biitiinlesmesi olan "kombine" tasimacilik gelismeye
baglamistir. Ancak, iic tarafi denizlerle cevrili olan {iilkemizde, maalesef deniz
tastmaciligina ve dolayisiyla limanlara gereken ©nem verilmemektedir. Ulkemizdeki

limanlarin demiryolu baglantilarnt ¢ok zayiftir. Bu da kombine tasimacilikta

limanlarimizin yeteri kadar kullanilmasini1 engellemektedir.

3.9.5 insan Kaynaklan

Limanlarimizda insan kaynaklari agisindan yasanan en biiylik sorun Giimriik
yonetiminde 24 saat esasina gore calisilmamasi ve buna uygun personel yapisina sahip
olunmamasidir. Liman operasyon elemanlarinin da yeterli is egitimine sahip ve kalifiye
olmamasi da yasanan bir bagka sorundur. Periyodik olarak belli kurumlar aracilig ile
mevcut calisanlara ve c¢alismaya namzet kisilere liman operasyon elemani egitimi

verilmelidir

3.9.6 Ozellestirme Politikalar

Avrupa Birligi'ne girme umudu olan Tiirkiye, limanlarla ilgili sorunlari
cozmek icin 6zellestirme kavramina siginmistir. Oyle ki, limanlarimizin ve denizcilik
sektoriimiiziin ticaretin ihtiyaclarina cevap verecek sekilde kendilerini yonlendirmeleri
ve gelistirilmeleri icin en etkin yontemin Ozellestirme oldugu diisiiniilmektedir. Tiirk
Limanlarinda biirokrasi fazlaliligi, Devlet biit¢esinden limanciliga yeterli pay alamamasi
gibi sorunlar, Tiirkiye’nin Devlet Limanlarin1 olumsuz etkilemis ve bir ¢oziim yolu

olarak Limanlarin 6zellestirilmesi bulunmustur.188

87 DTO, s. 150.
188 Elbirlik, s. 127.
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Diinyada kamunun elinde olan ve son derece 1yi isleyen limanlar oldugu gibi
(Ornek: Singapur limani), 6zel sektoriin elinde olup son derece kotii isletilen limanlar

mevcuttur (Ornek: Guatemala).189

Eger iilkemizde bu tercih mevcut sistemin iyilestirilmesi seklinde tecelli etse idi;
kamu sektoriiniin elindeki limanlarin iyilestirilmesi de belki miimkiin olabilirdi. Fakat
tilkemizin siyasal ve sosyal yapisinin kamu elindeki limanlarin iyi isletilmesine engel
oldugu diisiiniilmiis ve Ozellestirme yoluna gidilmistir. Bu baglamda, ozellestirme
kapsamindaki TCDD limanlarinin da bircok sorunu bulunmaktadir. Bu sorunlar

asagidaki gibi 6zetleyebiliriz '*°

» Ozel limanlardan alinan %15 nispi kira bedeli nedeniyle rekabetin 6nlenmesi ve
hizmetlerin ucuzlayamamasi,

* 1 Agustos 2003 tarithinde yiiriirliige giren yeni liman tarifelerinde kalan agik
noktalar sebebiyle, limanlarda farkli wuygulama yapilmasinin getirdigi
diizensizlikler,

* Devlet limanlarinda, limanlardan elde edilen gelirlerden, limanlarin
genigletilmesi, modernizasyonu ve yeni ekipman alimlar1 i¢in yeterli 6denek
ayrilmamast,

e Uzun vadeli olarak 0zel kuruluslara kiralanan devlet limanlarindan her yil
yenilenen kiralara ek olarak 3 yilda bir “Kiymet Takdiri” yapilmak suretiyle
yiiksek oranda zam yapilmasi ve buna bagli olarak liman isletme maliyetlerinin
yiikselmesi,

*  Uzun vadeli ve istikrarl1 bir ulusal ve uluslararasi liman politikasinin olmamasi,

* Rasyonel ve cagdas isletmecilik esaslar1 igerisinde etkin ve verimli olarak
calistirllamamasi nedeniyle liman hizmetlerinin verimli olarak verilememesi,

* Liman yonetiminde ¢ok baglhlik,

* Mevcut sistemin limanlar1 uzaktan idare etmeye caligsmasi ve 6zerk olmamasi,

* Rekabete dayanmayan yonetim bigimi,

189 Cahit istikbal, “Ozellestirme ve Limanlar”, Denizcilik Dergisi, Kasim-Aralik 2005
0 DPT, Sekizinci, s. 45.
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* Etkin pazarlama ve tamitim faaliyetlerinin olmamasi,

* Limanlarda asir1 isttihdama ragmen is verimsizligi olmasi,

* Diizenli bilgi akisin1 saglayacak Elektronik Veri Aktarimi (EDI) Sistemi’nin
olmamasi,

* Esnek bir tarife yapisinin olmamasi,

* Personel ve arag¢ gereg eksikligi; eski ara¢ ve yiik donanimlari,
3.10 COZUM ONERILERIi

Goriildiigii iizere giiniimiiz deniz tagimaciliginda bir¢ok sorun yasanmaktadir. Bu
sorunlar cesitli yollardan coziilebilir. Calismanin bu kisminda bu ¢dziim Onerilerinden
bahsedecegiz.

Her seyden once giiclii bir denizcilik i¢in personel egitimi ¢ok Onemli bir
konudur. Tiirk Denizciligi’nin gelisimi i¢in gemi adamlarinin egitimi asgari standartlara
uygun olmali ve bu anlamda her seviyede gemi adamui yetistirilmek iizere arz talep
dengesi tespit edilmeli, mevcut ve yeni agilacak Denizcilik Universiteleri ile STCW
Programlarin1 uygulayan kurslar ve Anadolu Denizcilik Meslek Liseleri’nin adetleri ve
kaliteleri artirilarak bolgelere yayilmahdir. Hatta gerekirse Meslek liselerinin modu
degistirilerek gemilerin biiyiik ihtiyaci olan pompaci fitter vb. gemi adamu
yetistirilmelidir.'”!

Yine aymi sekilde kaptanlik mesleginin gelismesine katkida bulunmak, diinya
deniz ticareti sektoriindeki gelisme ve degisimleri zamaninda takip edebilmek amaciyla
Gemi Kaptanlar1 Meslek Odasi kurulmali ve faaliyetlerin siirdiirmelidir."”* Boylelikle
ilgili denizcilik okullarindan mezun olmus kisilerin gerek iilkemizde, gerekse yurt
disinda is bulabilmesi i¢in Denizcilik Miistesarligi ve Deniz Ticaret Odalarinca ortaklasa
caligma yapilarak, eleman arayan denizcilik firmalarina yonlendirme yapilmasi

kolaylasacaktir. 193

11 «“TOBB Denizcilik Sektor Kurulu Raporu” , 3. Bélgesel ve Sektorel Ekonomi Surasi, 14 Subat
2006, Ankara, s. 1.

"2 DPT, Sekizinci, s. 38.

193 Bayindir, http://www.denetde.org.tr/makaleler/TurkDenizcilikSektoru.htm (12.02.2010).
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Bir diger konu olan iilkemiz kiyillarinin yanhs ve gelisi giizel kullanimini
onlemek amaciyla iilkemizin genel ekonomik menfaatleri dogrultusunda Basbakanlik
koordinatorliigiinde Tiirkiye Kiyilar1 Master Plam1 yapilmalidir. Diinyada kiyiya sahip
bircok iilkenin de master plami vardir, fakat iilkemizde heniiz sadece Antalya igin bir
master plan1 uygulanmaktadir. Kiy1 master plani biitiin kiyilar1 kapsamalidir.

Kiyilarin 6zellikleri ve hangi kullanimlara uygun oldugu tespit edilerek iist
olcekli planlar iiretilmelidir. ilgili kurumlarin, planlama asamasinda dogru Kararlar
almasina olanak veren, kiyilarin biitiin 6zellik ve Onceliklerini gosteren bir bilgi sistemi
olusturulmalidir. 194

Tiirkiye tersaneleri diinya siralamasinda 15. sirada olup, ancak % 0,5 pazar
payma sahiptir. Tersanelerimiz  kapasitelerinin  ortalama olarak % 70’ini
kullanabilmektedir. Oysa gemi insa sektorii Ozellikle iscilik sorunun c¢oziimiinde
ekonomiye katkisi en fazla olan sektorlerdendir. Dolayisiyla bu alanda yapilacak
yatirimlar, hem iilkemize doviz kazandiracak, hem de mevcut issizlik sorununu giderme
yolunda onemli katki saglayacaktir. Gemi insa sanayindeki payimizin artirilabilmesi
icin:'”

* Tirkiye Tersaneleri Master Plan1 ile ilgili calismalarin bir an Once

tamamlanmasi,

* Tegviklerin sektorler uyumlu hale gelmesi,196

e Tersane kurulusu ve faaliyete gecirilmesine iliskin biirokratik islemlerin
azaltilmasi ve soz konusu izinlerin miimkiin oldugunca az kurulus tarafindan

degerlendirilerek karara baglanmasi,

* Gemi inga ile istigal edecek firmalara bundan Onceki olumsuz uygulamalar da
dikkate alinarak sadece tesis yapimi ve makine alimi i¢in kredi deste8inde

bulunulmasi, isletme sermayesi ihtiyaci icin kredi verilmesinden kaginilmasz,

194 T.C. Sayistay Bakanhgy, s. 10.

195 Bayindir, http://www.denetde.org.tr/makaleler/TurkDenizcilikSektoru.htm (12.02.2010).
196
Ildir, s. 65.
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* Gemi insa sanayinde kullanilacak kredilerin kaynak kullanimini destekleme fonu

ve har¢tan muaf tutulmast,

e Gemi insa firmalarinin beyan etmis oldugu kazanctan ©6denmesi gereken
vergiden belirli oranda indirim yapilmasi ve bu oranin insa edilen gemi tonaji

arttikca agamali olarak arttirilmasi,

* Gemi insa sanayinde calistirtlan iscilere ait sigorta igveren payinin bir kisminin
devlet tarafindan karsilanmasi ve bu oranin faaliyetin biiyiikliigiine gore agamal

olarak yiikseltilmesi,

* Sektorde kullanilan elektrik, su gibi giderlerin fiyatlarinda indirime gidilmesi, bu

indirimin de faaliyetin biiyiikliigiine gore kademelendirilmesi,

* Gemi insa sektoriine iliskin arastirma, gelistirme faaliyetlerinin desteklenmesi,

bu konuda {iniversitelerle isbirligine gidilmesi,

* Tirk tersanelerinde insa edilmis gemileri satin alanlara gemi iizerinde ipotek

tesisi suretiyle kredi desteginde bulunulmasi gerekmektedir.

Filo sorunumuzun ¢oziilmesinde en 6nemli destek tersanelerimizdir. Bu amagla
yeni tersaneler yapilmali, varolan tersanelerin diinya standartlarina uygun olmasi
saglanmalidir. Bir gemi tipi ve tasimacilik modeli olusturarak, filonun yenilenmesi ve
tonajinin artirilmast desteklenmeli ve Filonun Yenilenmesine Yonelik ihale Maliyet
Analizi Projesi Ihalesi bir an 6nce yapilmali ve bu proje kapsaminda 6nerilen gemilere
gerekli destek temin edilerek yatirimlar gerceklestirilmelidir. Yukaridaki onlemlerin de
alinmasiyla birlikte genc¢ bir deniz filosuna sahip olacagimiz asikardir. Bunun disinda
yapimi heniiz tamamlanamayan Um Tershanesi bir an 6nce tamamlanmalidir.

Tiirkiye, denizcilik alanindaki en prestijli kurulus olan Paris Memorandumu'nun
(Paris MoU) 2008 performans raporunda "Beyaz" listeye girmis bulunmaktadir."”’
Tiirkiye’nin bu yerini korumasi gerekmektedir. Bunun icinde denetim mekanizmasi

sirekli olmalidir. Ciinkii Paris MoU kapsaminda olusturulan "Kara", "Gri", "Beyaz"

197 «Tirk Bayrakli Gemiler Beyaz Listede”, http://www.porttakal.com/haber-turk-bayrakli-gemiler-beyaz-
liste-de-334592.html (17.02.2010)
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listeler, memorandum {iyesi iilke limanlarina gelen, denetlenen ve tutulan gemilerin
sayillarina ve oranlarina gore belirlenmis bir veri sonucunda degerlendirilerek elde
edilmektedir.

Yabanci bayrak sorununun oniine ge¢mek icinde; tasimalarin Tirk Bayrakli
gemilerle yapilmasini saglayacak bir tedbir olan uzak yol navlun primleri yeniden
giindeme getirilmelidir. Ayrica 0zel sektorlerin yaptigi tasimaciliklarda ihracatin CIF,
ithalatin ise FOB teslim sekline gore yapilmasinin saglanmasiyla ticaret Tiirk Bayrakl
gemilere yonelecektir, dolayistyla doviz kaybimiz azalacaktir

Yabanci bayraga gecisi onlemek icin, TUGS Kanunu’nun c¢ikarilis amaci ve
gerekcesine tam uygun bicimde tatbiki mutlaka saglanmali ve mevcut uygulamadaki
gibi TUGS’a kayith gemi kazanclarimin zoraki yorumlarla kismen de olsa
vergilendirilmesinin 6niine gecilmelidir. Ayn1 zamanda asagida belirtilen olumsuzluklar
da giderilmelidir:'*®

* T/B gemilerde SSK giderlerinin yiiksekligi,

* TUGS’da ¢alisam gemilere yabanci gemiadami temininde karsilagilan biirokratik
giicliikler,

e TUGS’ne kayith gemilerin satis ve ihracinda karsilasilan giicliikler (Gemi
satislarinda Hazine ve Dis Ticaret Miistesarligi’ndan izin alma zorunlulugu, gemi
ihracinda ve satisinda Thracatcilar Birligi’ne gelirin %35 oraninda har¢ 6denmesi
gibi),

e Navlun gelirleri ve gemi satis bedelleri tizerinden olusan kur farkindan vergi
alinmasi,

* T/B gemilerde Tiirk uyruklu makine ve giiverte zabiti bulabilme konusundaki
giicliikler,

* TUGS’a kayith gemilerin ve yatlarin yurt disinda sigortasinin dis kredi miktari

ile sinirlt olarak yapilmasi,

¥ DTO, s. 189.
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Deniz tasgimaciligimizin artirllmasi konusunda gemi tipi, tonaji, yasi ¢ok
onemlidir. Gemilerimiz Karadeniz, Akdeniz ¢anag ile Continent Hatti’nda deniz ticaret
kural ve uygulamalari ile paralel standartlar1 saglayabilecek sekilde olmalidir.

Tiirkiye’ nin transit konteyner deniz tagimacilig: ticaretinin gelismesi, Pire, Misir,
Giiney Kibris RY gibi iislerle rekabet edebilmesi icin iilkemizde “Konteyner Ussii”
kurulmali, transit ticaret piyasa ve kiiresel etkinlikler ¢ercevesinde ekonomik gelisme
planlar yaparak 6zendirilmeli, desteklenmeli, gelistirilmeli ve kolaylastirilmalidir.

Transit gecis llkesi durumundaki iilkemiz, limanlarini ve diger ulastirma
altyapilarin1 cagin kosullarina uyarlama geregi duymaktadir. Bu nedenle Tiirkiye nin dig
ticaret yiiklerinin tasinmasinda uygun nitelik ve nicelikte hizmet verebilecek sekilde
limanlarimizin; gelistirilmesi, modernlestirilmesi, kapasitelerinin arttirillmas:t ve AB
limancilik stratejisi ile uyumlu bir isletme politikasinin izlenebilecegi 6zerk yonetim
yapisina biiriindiiriilmesi gereklidir.'®

Transit konteynerlarin gereksiz yere ag¢ilmasi konusunda da Giimriik Kanunun’da
gecen ve ihbar ve sliphe olmadig takdirde konteynerin muayene edilmeden sevk
edilmesine olanak taniyan 251. madde degistirilerek siiphe hali ibaresi yerine “yazili
ihbar veya acik deliller olmas1 halinde” ibaresinin konulmasi uygun olacaktir.

Deniz kirliligi ve aritma tesisleriyle ilgili olarak endiistrinin iirettigi zehirli ve
agir metaller ihtiva eden sular i¢in, yilda 9 milyon metrekiip endiistriyel atik suyun
sadece % 22’si arttilmakta, % 78’1 ise yine aritilmadan irmaklara, gollere ve denizlere
birakilmaktadir. Bu durum nedeniyle bazi bolgelerde, denizler ciddi Olgiide
kirlenmektedir. Tehlikeli endiistriyel atik alim ve bertaraf tesislerinin sayisi
artirilmalidir.**

Mevcut yat limanlarinin bazilarinda, atik sularin bosaltilmasiyla ilgili alt yapi
sisteminin bulunmamasi nedeniyle de, yatlar istem dis1 atik sularini denize
bosaltmaktadirlar. Bu durumlarin bir an Once diizeltilmesi, aritma tesisleri ile ilgili
olarak, alt yap1 tesisleri acil olarak kurulmali, isletmeye alinmali ve ilgili kurumlarca sik

stk denetlenmelidir. Atiklarin toplanmasi, depolanmasi ve bertarafina yoOnelik

1% Incaz, s. 4.
20 pTQ, 5. 192.
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caligmalarin  hizlanmas1 gerekmektedir. Cevre ve Orman Bakanligi tarafindan
hazirlanan, “Gemilerden Atik Alinmasi ve Atiklarin  Kontrolii  Yonetmeligi”
cercevesinde uygulamada yasanan eksikliklerin giderilerek sorun ¢oziimlenmelidir.”!

Gemi sanayimizde i kazalarindan ve meslek hastaliklarindan korunmak sadece
uzmanlari ilgilendiren bir konu degildir. Is yerlerinde is giivenliginin saglanmasinda en
onemli husus, kisilerin bu konuda bilgi sahibi olmalar i¢in ¢aba gosterilmesidir.

Ulkemizdeki kazalarin ¢ogu kisisel hatalardan kaynaklanmaktadir. Yeterli egitim
alamamis olan calisanlar ve bilhassa geng¢, acemi iscilerin hata yapma orami daha
yiiksektir. Once calisanlar dikkat etmeli ve daha sonra ilgilileri uyarmali, eger gerekli
koruyucu 6nlem alinmaz ise, ise baslamamali ve is yerlerinde bu konudaki amirlerini
mutlaka haberdar etmelidir.

Koruyucu tedbirlerin mutlaka alinmasi sarttir. Tiim ¢alisanlarin ilk yardim ve
yangina miidahale konularini tam ve noksansiz bilmeli ve uygulayabilmelidir. Bunlarla
birlikte tiim isyerlerinde Isci Saghg ve Is Giivenligi Kurullar1 kurulmas: igin bilgili
uzman elemanlar calistirilmali ve bu elemanlarin uyarilari da mutlaka dikkate
almmalidir. Bu konularda ¢ikartilan Yasa maddeleri yeterli olmamaktadir.”®?

Aciklanan genel liman sorunlar1 ve bu sorunlara iligkin gerekli 6nlemlerin alinmasi
konusunda en biiyiik eksiklik, siyasi baskilardan siyrilmis giicli bir liman otoritesinin
Tiirkiye’de  bulunmamasindan kaynaklanmaktadir. Tiirkiye’nin uluslararas1 transit
tasimaciliginda 6nemli bir iis haline gelmesi i¢in giiclii bir liman otoritesinin yaptirimiyla bu
onlemler alinmalidir. Bu 6nlemler alinarak mevcut limanlarimizin sorunlar giderildikten bir
siire sonra dahi mevcut limanlarimiz gelisen Tiirkiye ekonomisinin ihtiyaclarina cevap
veremeyecektir. Bu sebeple hinterlandi, cografi konumu, ulasim olanaklar1 ve konteyner
aglarina entegrasyonu gibi parametreler 1s1ginda yeni liman yerleri belirlenmeli ve devlet
kontrolii altinda kiy1 yapilart i¢in yatirnmlar yapilmalidir.

Limanlarin diinya ulastirma sistemi igerisinde yer almasi i¢in yonetim bicimi ve
hizmet anlayis1 yoniinden yapilandirilmasi gerekmektedir. Rotterdam, Hamburg ve Antwerp

orneklerinde oldugu gibi izmit ve Iskenderun Korfezi ile izmir’den en azindan birinin devlet

2 DTO, 5. 192. _ '
%92 Nazim Tur, H. Necip Nalbantoglu, “Gemi Sanayisinde isci Saghg ve is Giivenligi”, Gemi
Miihendisligi ve Sanayimiz Sempozyumu, 24-25 Aralik 2004
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koordinasyonunda, ¢evreye dost bigcimde limancilik sektoriinde diinyanin etkin ticaret ve
sanayi merkezi haline getirmek Tiirkiye Limancilig1 acisindan son derece 6nemlidir. 2

Liman isletmeciliginde bilgisayar ve bilisim tekniklerinin (internet iizerinden ticaret,
EDI gibi) hizli bir sekilde devreye sokulmasi gerekmektedir. Yine liman isletmeciliginde
bilgisayar teknolojileri yardimiyla modelleme teknigi ile kapasite analizleri ve planlamasi
yapilmali ve bunun i¢in egitimli personel yetistirilmelidir. Limanlarimizin alt yapilarinin
terminal olanaklar1 ve ana ulasim koridorlarinin baglant1 yetersizlikleri giderilmeli, data
islem sistemi kurularak limanlarda hiz, kalite, kontrol artirilarak glimriikk ve acente
hizmetlerinin koordineli bir sekilde ve seffaflikla gergeklestirilmesi saglanmalidir.

Limanlarimizin alt yap1 eksikliklerinin giderilmesine yonelik stratejiler ise
sunlardir:***

* Mevcut Limanlarimizin deniz ulastirma faaliyetlerinde gemiye, yiik ve yolcuya ve
cevreye yoOnelik uluslararasi asgari standartlarda iyi hizmet sunacak alt yapi
yatirimlarinin tamamlanmasi,

* Demiryolu karayolu baglantili kombine tasimaciligin gelistirilmesi,

* Yeni Liman ihtiyaclar i¢in yer se¢im ve projelendirme faaliyetlerinin kapsama alan1
cercevesinde, demiryolu ve karayolu baglantilarinin iilkemizin savunma
gereksinimleri dikkate alinarak siirdiiriilmesi,

+ Ulkemizin i¢ ve dis kaynaklarinin sektoriin gelismesi dogrultusunda etkin bir sekilde

kullanilmasidir.

Tiirk Denizcilik endiistrisine finansman saglayacak uzun vadeli kredi verebilecek, bu
kredileri gemi insasina yoOneltebilecek dolayisiyla yeni gemi yapilmasini destekleyerek
filomuzun genisletilmesine katkida bulunabilecek bir bankaya sektorde biiyiik ihtiyag
duyulmaktadir. > Béyle bir bankanm kurulmasiyla birlikte sektorde biiyiik adimlar

atilacag asikardir.

2 yalein Yiiksel ve digerleri, “Diinya Liman Ornekleri ile Tiirkiye Limancilik Politikasi Uzerine Bir

Calisma”, 4. Kiy1 Miihendisligi Ulusal Sempozyumu, Antalya, 2002, s. 78.
2% T C. Ulagtirma Bakanligi, “2006 Yih idare Faaliyet Raporu”, 2007, s. 83.
205 Bakiarci, s. 722.
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DORDUNCU BOLUM

DENIiZ TASIMACILIGINDA YASANAN SORUNLARA iLiSKiN iTHALAT-
IHRACAT FIRMALARINDA BiR UYGULAMA

Uciincii boliimde bahsedildigi iizere her ne kadar giiniimiiz dig ticaretinin
yaklasitk % 90’1 deniz tasimaciligy ile gerceklestirilse de, uygulamada bircok sorun
yasanmaktadir. Ve bu sorunlar dis ticarette belirli Olglilerde aksamalara neden
olmaktadir.

Calismanin bu boliimiinde, Izmir ilinde uygulamada yasanan sorunlar1 ortaya
cikarmak amaciyla, denizyolu ile tagimacilik yapan ithalat ve ihracat firmalarinda bir

anket calismasi yapilacaktir.

4.1 Arastirmanin Amaci ve Onemi

Uygulama ¢aligsmalarinin baglatilmasinda etkili olan amaglar asagidaki gibidir;
e Izmir ilinde deniz tasimaciliginda yasanan sorunlarin tespiti ve bunlarin Tiirk dis
ticaretine etkilerinin saptanmasi amaclanmustir.
* Dis ticaret firmalarinin denizyolunun tercih etme ve etmeme sebeplerinin saptanmast
amaclanmistir.
+ Tlgili sorunlara ¢ziim bulunmas1 amaglanmistir.
o lgili sorunlarin hangi kurum ve Kkisilerden kaynaklandiginin bulunmasi
amaclanmistir.
o lgili sorunlarin daha c¢ok hangi hatlardan kaynaklandiginin  bulunmasi
amaclanmistir.
*  Deniz tasimacilifin gelecegiyle ilgili tahminlerde bulunmak amaclanmigtir.
Diinya ticaretinin yaklasik % 90’min, Tirk ticaretinin de % 80’inin deniz
tasimaciligr ile yapildigi diisiiniiliirse, bu konuda yasan sorunlari konunun en biiyiik

uygulayicilar olan dis ticaret firmalarindan 6grenmek gerekir. Iste bu noktada arastirma
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deniz tasimaciliginin sorunlarinin tespitinde ve giderilmesinde, dolayli olarak dis ticaret

hacminin biiyiitiilmesinde biiyiikk 6nem tasimaktadir.

4.2 Arastirmanin Yontemi

4.2.1 Arastirma Modeli

Bilindigi gibi literatiirde baglica 2 tane arastirma metodolojisi bulunmaktadir.
Bunlardan biri nitel arastirma diger ise nicel arastirmadir. Bu tez calismasinda nicel
arastirma yontemi kullanilmaktadir. Verilerin sayisal analizine dayanan (niceliksel) bu
caligmada nicel arastirma yontemlerinden anket yontemi kullanilmistir. izmir bolgesinde

ithalat/ ihracat yapan firmalara anket uygulanmustir.

4.2.2 Arastirmanin Kisitlari

Kisisel olanaklarla Tiirkiye genelindeki ithalat/ihracat firmalarin1 arastirma
icerisine dahil etmek, maddi olanaksizliklar, arastirmanin gerektirecegi ek personel ve
arastirmanin siiresi kisitlamalari nedeni ile imkansizdir. Bu nedenle ana Kkiitleyi
tamimlamakta Oncelikle cografi bir kisitlamaya bagvurmak zorunlulugu dogmustur.
Aragtirma Izmir ili smirlar icerisinde bulunan ithalat ihracat yapan firmalar ve dis
ticaret firmalar1 ile sinirlandirilmistir.

Goriisme yapilan kisilerden bazilar1 deniz tasimaciligli konusunda yeterli bilgiye
sahip olmayip sadece tagimacilik yaptiklar: hatlar ve tasimacilik yaptiklar1 forwarder ile
ilgili dar kapsaml1 yorumda bulunabilmislerdir.

Bilindigi gibi anket yontemleri ise telefonla, postayla (e-mail ile) ve ylizyiize
olmak iizere 3’e ayrilmaktadir. Kullanilan bu ii¢ anket yonteminin de istiinlik ve
zayifliklart vardir. Harcanacak zaman agisindan en {istiin anket tiirii telefonla ankettir.
Ozellikle, kisa sorularin ve hemen yanitlanmasi istenen giincel konularin oldugu

arastirmalarda bu iistiinliik biiylik bir yarar saglamaktadir. Mektupla anket yapilmasi
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durumunda, bekleme zamani uzun olacaktir ve bazi durumlarda uzun zamani goze

alabilmek zorlagmaktadir.

Tek gonderimlik mektupta katilimcinin sorular1 cevaplama orani daha yiiksek

olmaktadir. Ancak, telefonla anket ve kisisel goriismelerle tekrar aranmalar yapildiginda

cevaplama oranlar1 daha yiiksek diizeylere ¢ikmaktadir. Anketin maliyetini etkileyen

bir¢ok faktor vardir. Sorularin formati, arzulanan cevaplama orani, kapsanacak cografik

alan ve zaman bu faktorler arasinda onde gelenleridir. Bunlar goz oniinde tutuldugunda

en maliyetli olan anket tiirii kisisel goriigmedir.”*

Tablo 36. Anket Tiirlerinin Karsilagtirilmasi

KRITER MEKTUR TELEFOM KigisEL GERUSME
Warmagik sorular Zawif i Cok lyi
Weri miktan Orta I Cok iy
Duyarh sorularda i Crta Orta
dodruluk

Gorgmec etkilsrninin ok ivi Cirta Zayif
denetimi

Crneklem denatimi Orta Crta Orta
Gereken zaman Zayif ok iy Iyi
Clas1 cevaplama oran Cirta Cirta Oirta
Maliyet i Iy Oirta

Kaynak: Odabasi, s. 88.

2% yavuz Odabast ve digerleri, “Sosyal Bilimlerde Arastirma Yontemleri”, Anadolu Universitesi, 1999,

s. 87,88.
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Iste anket yontemindeki tiim bu kisitlamalart minimuma indirmek icin 3 anket

yontemi asagidaki kombinasyonlar seklinde kullanilmistir.

* Anket formunun E-mail ile anket Telefonla takip
postalanacagini |::> formunu |::> etmek
telefonla bildirmek gondermek

* Kisisel goriisme |::> Telefonla goriisme

* E-mail ile anket Telefonla takip etmek

formunu gondermek

* Telefon ile goriisme |::>Anket formunun doldurulmasi

4.2.3 Orneklem Biiyiikliigii

Aragtirma icin anket tekniginin kullanilmasina karar verildikten sonra,
goriisiilecek firmalarmn tespiti i¢in Ege Ihracatgilar Birligi’ne, Kemalpasa Organize
Sanayi Bolgesi'ne ve Atatirk Sanayi Bolgesi’ne kayithh firmalar, ilgili veri
bankalarindan rastgele secilmistir. Bu kapsamda 218 firmaya anket gonderilmis, 54
firmadan cevap alinabilmistir ve anlamli olarak analiz edilebilecek 50 veri ile

calisilmastir.
4.2.4 Anket Formu
Arastirmada kullanilan anket formu (bkz Ek 1.) iki kisimdan olusmaktadir.

Anket formunda bulunan ilk kisimdaki sorular anketi dolduran kisinin firma i¢indeki

pozisyonu ve ¢alistigl firmanin deniz ticaretine iliskin sorulardir.
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Ikinci kistmda ise ithalat/ihracat firmalarinin deniz ticaretinde yasadiklari
sorunlarin ortaya cikarilmasina dair dokuz adet soru bulunmaktadir. Bu dokuz soru ile
firmalarin denizyolunu tercih etme sebepleri, ithalatta en sik yasadiklart sorunlar,
ihracatta en sik yasadiklar1 sorunlar, sorunlarin hangi kurum ve/veya Kkisilerden
kaynaklandig1, izmir Limani’nda en sik yasanan sorunlar, giimriiklerle ve forwarderlarla
yasanan sorunlar ve en ¢ok sorun yasanan hatlar gibi bulgularin analizi amaclanmisgtir.

Anketin uygulanmas: 18 Subat 2010 - 5 Mart 2010 tarihleri arasinda
gerceklestirilmistir.

4.3 Genel Bulgular ve Degerlendirmeler

Tablo 37°de cevaplayicilarin firma igindeki pozisyonlarina dair bulgular
verilmistir. Buna gore cevaplayicilarin % 5’1 firma sahibi, % 5’1 genel miidiir, % 46’s1
ithalat/ihracat midiirii, % 34’i ise ithalat/ihracat departmanlarinda calisan c¢esitli

personelden olusmaktadir.

Tablo 37. Cevaplayicilarin Firma icindeki Konumuna Dair Dagilimlar

Calistig:1 Pozisyon Frekans Yiizde
Firma Sahibi 5 % 10
Genel Miidiir 5 % 10
Ithalat/ [hracat Uzman 23 % 46
Diger 17 % 34

Tablo 38’de ise yine anketin birinci kisminda analiz edilen, ankete katilan 50

firmanin yillik ortalama deniz ticareti miktarlarina iligkin bulgular gosterilmistir.
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Tablo 38. Firmalarin Yillik Deniz Ticareti Miktar Dagilimlari

Yillik Deniz Tasimacilign Miktari Frekans Yiizde
1000 Ton dan Daha Az 3 % 6
1000-5000 Ton Arasi 5 % 10
5000-10000 Ton Arast 24 % 48
10000-50000 Ton Aras1 16 % 24
50000 Ton’dan Daha Cok 2 % 4

Buna gore cevaplayici firmalar, % 48 oraniyla genellikle yillik 5000-10000 ton
aras1 deniz tasimaciligl yapan firmalardir. Geri kalan % 52’lik kesimin % 24’1 ise yillik

10000-50000 arasi1 deniz ticareti yapmaktadir.

Tablo 39. Sektorlere Gore Orneklem Biiyiikliigii

Sektor Frekans Yiizde
Yas Meyve ve Sebze Ihr/ith 5 % 10
Maden Ihr/ith 4 % 8
Tekstil Thr/ith 4 % 8
Otomotiv Thr/ith 4 % 8
Makine ihr/ith 7 % 14
Elektronik Esya Ihr/ith 3 % 6
Deri Thr/ith 5 % 10
Kuru Meyve ve Hububat ihr/ith 4 % 8
Agag Mamiilleri ve Orman Uriinleri Thr/ith 1 % 2
Tiitiin ihr/ith 1 % 2
Kimyasal Madde Ihr /ith 1 % 2
Su Uriinleri Thr/ith 5 % 10
Dis Ticaret Firmalari 9 % 18
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Yukaridaki Tablo 39’da da cevaplayict firmalarin sektor bazindaki dagilimlari
verilmistir. Baz1 firmalarin ¢alistiklar sektorler birden ¢ok oldugu icin tabloya birkag
firma gibi yansimislardir.

4.4 Arastirmaya iliskin Analizler

4.4.1 Denizyolunun Tercih Edilme Sebebinin Analizi

Anketin birinci sorusu olan denizyolu ile tasimacilik yapmayi tercih etmenin

sebeplerine verilen cevaplar asagidaki gibi dagilim gostermistir.

Tablo 40. Denizyolunun Tercih Edilme Sebeplerinin Frekans ve Yiizde

Dagilimlari
Sebep Frekans Yiizde
Ucuzluk 33 % 37,5
Tasima Kapasitesi 29 % 32,95
Giivenlik 12 % 13, 64
Cevrecilik 9 % 10,23
Diger 5 % 5,68
Toplam 88 % 100

Sekil 10. Denizyolunun Tercih Edilme Sebeplerinin Yiizde Dagilimi

100+

801 & Ucuzluk

60+ @ Tagsima Kapasitesi
Yizde % . .

404 m Giivenlik

0 Cevrecilik
20+ .
TS —— =
0_ il |

Denizyolunun Tercih Edilme Sebepleri
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Tabloda ve sekilde de goriildiigii tizere dis ticaret yapan firmalarin denizyolunu
tercih etmelerinin en biiylikk sebebi denizyolu tasimaciliginin ucuz olusudur.
Katilimcilar, denizyolunu % 37,5 oraninda ucuzluklarindan dolay:r tercih ettiklerini
belirtmislerdir. Ucuzluktan sonra ise % 32,95 ile tasima kapasitesi gelmektedir.
Denizyolu ucuz oldugu kadar, ayni anda biiyiik miktarlarda yiik tasima oOzelligine
sahiptir. Denizyolunun tercih edilmesinin iiciincii sebebi ise % 13,64 ile giivenlik olarak
goriilmektedir. Denizyolu karayoluna gore ¢cok daha giivenlidir.

Katilimeilar % 5,58 oraninda denizyolunu diger faktorlerden dolayr tercih
ettiklerini belirtmislerdir. Bu faktorlerin arasinda destinasyonun getirdigi zorunluluk,
karayoluna gore nispeten sabit fiyatlarin olusu ve yiikleme organizasyonunun daha

profesyonel olmasi gibi faktorler bulunmaktadir.

4.4.2 Denizyolu Tasimaciliginda Yasanan Sorunlarin Analizi

4.4.2.1 ithalatta Yasanan Sorunlar

Anketin ikinci sorusunda katitlmcilardan Izmir limanmna yaptiklari
ithalatlarda en sik yasadiklar1 sorunlari isaretlemeleri istenmistir. Katilimcilardan en
fazla ii¢ sik isaretlemeleri istenmistir. Buna gore firmalarin ithalatta en sik yasadiklar
sorun denizyolu tasimaciliginda seyir siiresinin uzun siirmesi olarak goriilmektedir.
Yasanan tiim sorunlarin i¢inde seyir siiresinin uzun olmasinin pay1 % 31,08 civarindadir.
Bkz Tablo 41 ve Sekil 11.

Seyir siiresini takip eden sorunlarin ise sirastyla % 24,32 ile yiikiin varis
yerine zamaninda varmamasi, %23,65 ile yiikiin zamaninda yola ¢itkmamas: ve % 6,08
ile biirokratik islemlerin uzun ve maliyetli olmasidir.

Cevaplayicilardan sadece bir tanesi diger sikkimi isaretlemis ve yasadigi

sorunu limanlardan kaynaklanan bazi sorunlar olarak belirtmistir.
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Tablo 41. Denizyolu ithalatinda Karsilasilan Sorunlarn Frekans ve Yiizde

Dagilimlari
Sorun Frekans Yiizde
Seyir Siiresinin Uzunlugu 46 9% 31,08
Yiikiin Zamaninda Varmamasi 36 % 24,32
Yiikiin Zamaninda Yola Cikmamasi 35 % 23,65
Biirokratik Islemler 9 % 6,08
Gemi Bulamama 8 % 5,41
Yiik Takip Sistemi 8 % 5,41
Cikis Varis Ihbarlar 3 % 2,03
Fiyatlarin Pahali Olusu 1 % 0,68
Hirsizlik 1 % 0,68
Diger 1 % 0,68
Toplam 148 % 100

Sekil 11. Denizyolu Ithalatinda Karsilagilan Sorunlarin Yiizde Dagilimi
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Denizyolu ithalatinda Karsilasilan Sorunlar
Seyir Siiresinin Uzunlugu & Yiikiin Zamaninda Varmamasi
M Yiikiin Zamaninda Yola Ctkmamasi1 & Biirokratik islemler
B Gemi Bulamama B Yiik Takip Sistemi
B Cikis Varis Thbarlar Fiyatlarin Pahali Olusu
B Hirsizlik 8 Diger
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Denizyolu ile yapilan tasimaciliklarda yiikiin zamaninda yola ¢ikmamasi,
zamaninda limana varmamasi ve istenilen zamanda gemi bulunamamasi gibi durumlar
genellikle bircok limana ugrayan gemilerde rastlanan bir durumdur. Gemilerin beklenen
zamandan Once veya gec gelmesi durumu belirli nedenlerden dolayr armatdriin rotasini
degistirmesi ve bazi limanlar1 ugramamasi ile olusan bir durumdur.

Bunun disinda her iilke ve kitada tatil zamanlar birbirinden farkli oldugu i¢in,
belirli dénemlerde aksamalar yasanmaktadir. Ornegin; Miisliiman iilkelerin limanlarinda
dini bayramlarda gemi gecikmeleri yasanirken, ayn: durum Hristiyan iilkelerde noelde
yasanmaktadir.

Gecikmelere iiciincii bir sebep olarak da ugranilan liman iilkelerinde yasanan
sosyo-politik degisimler olabilir. Bu degisimler de gemi seyir planlarinda ve tarihlerde

degisiklige neden olabilir.

4.4.2.2 Thracatta Yasanan Sorunlar

Anketin {iciincii sorusunda katilimcilardan izmir Limani’ndan yaptiklari
ihracatlarda en sik yasadiklari sorunlar isaretlemeleri istenmistir. Katilimcilardan en
fazla lic sik isaretlemeleri istenmistir. Buna gore firmalarin ihracatta yasadiklari
sorunlarin dagilimi Tablo 42 ve Sekil 12°de verilmistir.

Verilere gore ithalatta 148 kere sorun bildirilirken, ihracatta 123 kere sorun
bildirilmistir. Buradan da Izmir Limani daha ¢ok ihracat agirlikli bir limam olmasina
ragmen, Izmir ilinde ihracatta daha az sorun yasandig1 sonucunu ¢ikartabiliriz.

Tablo 42’de goriildiigi gibi dis ticaret yapan firmalarin ihracatta en sik
karsilagtiklart 3 sorun ithalatta da oldugu gibi seyir siiresinin uzunlugu, yiikiin
zamaninda varmamasi ve yiikiin zamaninda yola c¢ikmamasidir. Fakat farkli olarak
ithalatta herhangi bir cevaplayict “hasar” konusunu en sik yasadigi 3 problemin igine
koymazken, ihracatta 19 cevaplayict “hasar” cevabimi isaretlemistir. Ve bu oran 19

cevap toplam cevaplarin i¢cinde % 15,45’e tekabiil etmektedir.
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Tablo 42. Denizyolu Ihracatinda Karsilasilan Sorunlarin Frekans ve Yiizde

Dagilimlari
Sorun Frekans Yiizde
Seyir Siiresinin Uzunlugu 30 9% 24,39
Yiikiin Zamaninda Varmamasi 23 % 18,7
Yiikiin Zamaninda Yola Cikmamasi 23 % 18,7
Biirokratik Islemler 20 % 16,26
Gemi Bulamama 19 % 15,45
Hasar 19 % 15,45
Diger 4 % 3,25
Cikis Varis Ihbarlar 3 % 2,44
Fiyatlarin Pahal1 Olusu 1 % 0,81
Toplam 123 % 100

Sekil 11. Denizyolu Ihracatinda Karsilagilan Sorunlarin Yiizde Dagilimi
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.. o
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Denizyolu lhracatinda Kargilagilan Sorunlar
Seyir Siiresinin Uzunlugu M Yiikiin Zamaninda Varmamast
I Yiikiin Zamaninda Yola Cikmamasi B Biirokratik Islemler
B Gemi Bulamama B Hasar
B Diger M Cikis Varis Thbarlart
8 Fiyatlarin Pahali Olusu

Diger cevabini isaretleyen katilimcilar ise sorunlarini; Izmir Limanindan

kaynakli gecikmeler, birikmeler ve bazen bu birikmelerden otiirii, gemilerin Izmir
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ugraklarinin iptal etmesi ve de ihracat yaparken muhatap olunan kurumlarin ¢ok fazla

olmas1 seklinde 6zetlemislerdir.

4.4.3 Sorunlarin Kaynaklarinin Analizi

Anketin dordiincii sorusunda katilimcilara deniz ticareti esnasinda yasadiklari
sorunlarin  hangi kurum/kisilerden kaynaklandigim1 diisiindiikleri  sorulmustur.
Cevaplayicilar toplam 121 defa ilgili kurumlan isaretlemislerdir. Buna gore deniz
ticaretinde yasanan sorunlarin kaynak kurum/kisileri analizi Tablo 43 ve Sekil 13’te
verilmistir.

Tablo 43. Deniz Ticaretinde Yasanan Sorunlarin Kaynaklar Frekans ve Yiizde

Dagilimi
Kurunv/Kisi Frekans Yiizde
[zmir Limani 55 % 45,46
Giimriik 53 % 43,80
Armatorler 10 % 8,26
Forwarderlar 3 % 2,48
Toplam 121 % 100

Sekil 13. Deniz Ticaretinde Yasanan Sorunlarin Kaynaklart Yiizde Dagilimi
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Verilere gore katilmcilar Izmir bolgesinde deniz ticaretinde yasanan
sorunlarin % 45,46 ile Izmir Limani’ndan kaynaklandigimi belirtmiglerdir. izmir
Limani’n1 % 43,8 ile giimriikler takip etmektedir. Deniz ticaretinde yasanan sorunlarin

kaynaklarina forwarder ve armatorlerin ise ¢ok kii¢iik roller oynadigi goriilmektedir.
4.4.4 izmir Limam’nda Yasanan Sorunlari Analizi

Anketin bir sonraki sorusunda katilimcilara, dordiincii soruyu biraz daha agarak,
Izmir Limani’ndan kaynaklanan sorunlarin neler oldugu, Izmir Limani’'nda daha ¢ok
hangi sorunlarla karsilastiklar1 sorulmustur. En fazla 3 sik isaretlemesi istenen
cevaplayicilar, 138 defa ilgili sorunlar isaretlemislerdir. Isaretlenen sorunlarin dagilin

Tablo 44 ve Sekil 14’te gosterilmistir.

Tablo 44. izmir Limani’nda Yasanan Sorunlarin Frekans ve Yiizde Dagilimi

Sorunlar Frekans Yiizde
Altyap1 Yetersizligi 36 % 26,09
Uluslararas1 Standartlara Uygunsuzluk 34 % 24,64
Eski Ara¢ ve Donanimlar 30 % 21,74
Ozellestirme Politikalari 18 9% 13,04
Liman Yonetimindeki Eksiklik 18 % 13,04
Egitimsiz Personel 9 % 6,52
Esnek Olmayan Tarife Yapisi 3 9% 2,17
Kapidan Kapiya Tagimaciligin Zayif Olmasi 2 % 1,45
Personel Sayisinin Yetersizligi 2 9% 1,45
Koordinasyon ve Iletisimdeki Yetersizlik 2 % 1,45
Mevzuatin Giincel Olmamasi 1 % 0,72
Toplam 138 % 100
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Sekil 14. izmir Limani’nda Yasanan Sorunlarm Yiizde Dagilimi
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izmir Limani'nda Yasanan Sorunlar
B Altyapr Yetersizligi B Uluslararasi Standartlara Uygunsuzluk
M Eski Ara¢ ve Donanimlar B Ozellestirme Politikalar1
B Liman Yonetimindeki Eksiklik B Egitimsiz Personel
3 Esnek Olmayan Tarife Yapisi B Kapidan Kapiya Tagimaciligin Zayif Omast
[ Personel Sayisinin Yetersizligi & Koordinasyon ve Iletisimdeki Yetersizlik
Mevzuatin Giincel Olmamasi

Katilimcilar Izmir Limani’'nda yasanan sorunlari agirlikli olarak altyap:
yetersizligi, uluslararasi standartlara uyumlu olmamak ve eski ara¢ ve donanimlar olarak
belirtmislerdir. Izmir Limani’nda yasanan sorunlar sirast ile % 26,9 ile altyap:
yetersizligi, % 24,64 ile uluslararasi standartlara uygunsuzluk ve % 21,74 ile eski arag
ve donanimlar iken, mevzuatin giincel olmamasi sorununu 50 katilimcidan sadece bir
tanesi isaretlemistir. Buna gore dis ticaret firmalart i¢in mevzuattan Once limandaki
altyapi sorunlarinin giderilmesi gerekir. Ayni sekilde ara¢ ve donanimlarin yeni olmast
ve boylece uluslararasi standartlara uygun olmasit da AB gibi topluluklarla daha rahat

ticaret yapmalarina olanak saglayacaklardir.
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4.4.5 Giimriikte Yasanan Sorunlarin Analizi

Liman’da yasanan sorunlarin analizine iliskin soru sorulduktan sonra,
katilimcilardan aymi sekilde giimriikte en sik yasadiklart sorunlart belirtmeleri
istenmistir. Buna gore sikliklarina gore giimriikte yasanan sorunlar Tablo 45 ve Sekil

45’te belirtilmistir.

Tablo 45. Glimriikte Yasanan Sorunlarin Frekans ve Yiizde Dagilimi

Sorunlar Frekans Yiizde
Gerekli Kontrol ve Lisanslar ile Ilgili Sorunlar 30 % 31,25
Gozetim Gerektiren Uriinlerin Cok Beklemesi 30 % 31,25
Ithalat Islemlerinde Kiymet Beyanlarinda Karsilagilan

Sorunlar 27 % 28,13
Diger 8 % 8,33
Kambiyo Uygulamalar1 Konusunda Yasanilan Sorunlar 1 % 1,04
Toplam 96 % 100

Sekil 15. Giimriikte Yasanan Sorunlarin Yiizde Dagilimi
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Daha onceki sorularin analizinde belirtildigi gibi, denizyolu tasimacilifinda

sorunlar agirlikli olarak sirasiyla Izmir Limani’ndan ve Giimriik’ten kaynaklanmaktadir.
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Cevaplayicilar da limanda yasanan sorunlar1 138 kere isaretlerken giimriikte yasanan
sorunlar1 sadece 96 kere isaretlemislerdir.

Verilere gore giimriikte yasanan sorunlar siklik derecelerine gore % 31,25 ile
gerekli kontrol ve lisanslar ile ilgili sorunlar ve gozetim gerektiren iiriinlerin glimriikte
cok beklemesi, % 28,13 ile ithalat islemlerinde kiymet beyanlarinda karsilasilan
sorunlar, % 8,33 ile diger sorunlar ve % 1,04 ile kambiyo uygulamalar1 konusunda
yasanilan sorunlardir.

Diger sikkini isaretleyen sekiz katilimei, bu diger sorunlari liman ve giimriik
kordinasyonundaki aksakliklar, giimriik ve giimriik miisavirlerinin mallarin limana
teslimlerinden sonraki islemleri cok fazla uzatmasi ve kiiciik sorunlarla ihracatlari

isteyerek veya istemeyerek geciktirmek veya engellemek olarak agiklamisladir.
4.4.6 Forwarderlar ile Yasanan Sorunlarin Analizi
Katilimcilar forwarderlar ile yasadiklar1 sorunlardan sadece 59 tane
isaretlemislerdir Bu da dis ticaret firmalarinin forwarder firmalar1 ile c¢ok sorun

yasamadiklarimi gostermektedir. Bkz. Tablo 46 ve Sekil 16.

Tablo 46. Forwarderlar ile Yasanan Sorunlarin Frekans ve Yiizde Dagilimi

Sorunlar Frekans | Yiizde
Navlun Bedellerinin Sabit Olmamasi 14 % 23,73
Ordino/Konsimento vb Belgelerin Eksik/Yanlis Diizenlenmesi 13 % 22,03
Fatura ile Ilgili Sorunlar 10 % 16,95
Odeme Kosullari ile Tlgili Sorunlar 10 % 16,95
Cikis Varig [hbarlarimim Gelmemesi/Geg¢ Gelmesi 4 % 6,78
Acil Durumlarda Ilgili Personele Ulasamama 4 % 6,78
Diger 3 % 5,08
Satis Temsilcisiyle Yasanan Sorunlar 1 % 1,69
Toplam 59 % 100
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Sekil 17. Forwarderlar ile Yasanan Sorunlarin Yiizde Dagilimi
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50 firmadan 9 tanesi forwarderlar ile hicbir sorun yasamadigini belirtirken, 12
firma siklardaki sorunlarin hepsini yasadigini fakat en sik yasadigi 3 tanesini
isaretledigini belirtmistir. Bu veride Izmir ilindeki forwarderlarin hizmet anlayisinin
birbirinden c¢ok farkli oldugunu gostermektedir.

Forwarderlar ile en sik yasanan {i¢ sorunu sirasiyla % 23,73 ile navlun
bedellerinin sabit olmamasi, % 22,03 ile ordino/kongimento gibi belgelerin eksik/yanlis
diizenlenmesi ve % 16,95 ile fatura ile ilgili sorunlar olusturmaktadir.

Sorunlarin % 5,08’ini tanimlayan diger sorunlar ise navlunun piyasa navlununun
cok lizerinde olmasi, forwarderlarin sorumluluk almaktan kaginmasi, sigortada yasanan

sikintilar ve giimriik ile olan koordinasyon eksiklikleri olarak aciklanmustir.
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4.4.7 Sorun Yasanan Hatlarin Analizi

Katilimer firmalara ithalat ve ihracatta en sik sorun yasadiklari hatlar

sorulmustur. Bu boliimde sorunlar hat bazinda analiz edilecektir.

4.4.7.1 Sorun Yasanan ithalat Hatlarinin Analizi

Sekizinci soru olan sorun yasanan ithalat hatlarinin Ogrenilmesine yonelik
soruda, katilimcilardan en sik sorun yasadiklari deniz ithalati hattinin isaretlenmesi
istenmistir. 50 katilimcidan 48 adet hat ismi alinmistir. Bunlarin ayrintili dagilimlar
Tablo 47 ve Sekil 17°de goriilmektedir.

Tablo 47. Sorun Yasanan Ithalat Hatlarinin Frekans ve Yiizde Dagilimlart

Sorunlar Frekans | Yiizde
Almanya 18 % 38,30
ABD 15 % 31,91
ftalya 5 % 10,64
Fransa 4 % 8,51
Diger 4 % 8,51
Ingiltere 1 % 2,13
Cin 1 % 2,13
Toplam 48 % 100

Sekil 17. Sorun Yasanan ithalat Hatlarinin Yiizde Dagilimlari
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Katilimcilar ithalatta sorun yasanan hatlar1 sirasiyla % 38,30 oraninda Almanya,
% 31,91 oraninda ABD ve % 10,64 oraninda italya olarak isaretlemislerdir. Diger
stkkini isaretleyen 4 katilimer da aciklamalarini Japonya ve Misir olarak yapmuslardir.
Siklar igerisinde bulunan Romanya, Ispanya, Kanada, Ukrayna ve Yunanistan gibi

tilkelerden ithalatta herhangi bir sorun belirtilmemistir.

4.4.7.2 Sorun Yasanan ihracat Hatlarinin Analizi

Dokuzuncu soruda katilimcilardan en sik sorun yasadiklar1 deniz ihracat
hatlarinin isaretlenmesi istenmistir. 50 katilimcidan 66 adet hat ismi alinmistir. Bilindigi
lizere izmir Limam ithalattan daha ¢ok ihracat limam oldugu igin, ihracatta daha cok
sorunlu hat belirtimesi olagandir. Sorun yasanan hatlarin ayrintili dagilimlar1 Tablo 48

ve Sekil 18’de goriilmektedir.

Tablo 48. Sorun Yasanan Ihracat Hatlarinin Frekans ve Yiizde Dagilimlari

Sorunlar Frekans | Yiizde
ABD 25 % 37,88
ftalya 19 % 28,79
Almanya 7 % 10,61
Romanya 3 % 4,55
Ispanya 3 % 4,55
Ingiltere 3 % 4,55
Kanada 3 % 4,55
Diger 3 % 4,55
Toplam 66 % 100
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Sekil 18. Sorun Yasanan Ihracat Hatlarinin Yiizde Dagilimlar:
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Katilimcilar ihracatta sorun yasanan hatlari sirasiyla % 37,88 oraninda ABD, %

28,79 oraninda Italya ve % 10,61 oraninda Almanya olarak isaretlemislerdir. Diger

stkkini isaretleyen 3 katilimer da agiklamalarini Japonya, Meksika ve Misir olarak

yapmislardir. Siklar icerisinde bulunan, Ukrayna, Yunanistan ve Cin gibi iilkelerden

ithalatta herhangi bir sorun belirtilmemistir.

4.5 Arastirma Sonuclari

Genel Bulgularin Dagilimi;

50 katilimciin genel bulgularinin dagilimlarina gore; katilimcilarin % 10°u
firma sahibi, % 10’u firmanin genel miidiirii, % 46’s1 ithalat/ihracat uzmani ve %
34’1 firmanin satin alma, satis, muhasebe gibi departmanlarindaki personelinden
olugmaktadir.

Ankete katilan firmalardan % 6’s1 yillik 1000 tondan daha az , % 10’u 1000-
5000 ton arasi, % 48’1 5000-10000 ton arasi, % 24’ii 10000-50000 ton aras1 ve %
4’ii ise 50000 tondan daha ¢ok deniz ticareti yapmaktadir. Anket agirlikli olarak
(% 72) yillik 5000-50000 ton aras1 deniz ticareti yapan firmalarla yapilmustir.
Anket en ¢ok (% 18) dis ticaret firmalar1 ile yapilmistir. Dis ticaret firmalarini

sirastyla makine ithalat/ihracati yapan firmalar (%14), yas meyve ve sebze
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ithalat/ihracati yapan firmalar (%10), deri ithalat/ihracati yapan firmalar (%10),
su Uriinleri ithalat/ihracati yapan firmalar (%10), madem ithalat/ihracati yapan
firmalar (%8), tekstil ithalat/ihracati yapan firmalar (%8), otomotiv
ithalat/ihracat1 (%8) yapan firmalar, kuru meyve ve hububat ithalat/ihracati
yapan firmalar (%8), elektronik esya ithalat/ihracati yapan firmalar (%6), agac
mamiilleri ve orman iriinleri ithalat/ihracati yapan firmalar (%?2), tiitiin
ithalat/ihracati yapan firmalar (%2) ve Kimyasal Madde ithalat/ihracati (%?2)
takip ekmektedir.

Deniz Ticaretinde Yasanan Sorunlarin Analizine Yonelik Sorularin Dagilimi;

* Yapilan arastirmaya gore denizyolunun tercih edilmesinin en énemli sebebi
ucuzluktur (%37,5). Tercih edilme sebebi olarak ucuzlugu sirastyla % 32,95
ile tasima kapasitesi, % 13,64 ile giivenlik ve % 10,23 ile cevrecilik takip
etmektedir. Firmalara gore denizyolunun ucuz olmasi, bir anda biiyiik
miktarlarda yiik tagiyabilmesi ve mallarin giivenli sekilde limana varmas: en
biiylik tercih unsurlaridir.

* Katilimcilar ithalatta en sik yasadiklari ii¢ sorunu ise sirasiyla seyir siiresinin
uzun olmasi (%31,08), yiikiin zamaninda varmamasi (%31,08) ve yiikiin
zamaninda yola ¢ikmamast (%23,65) seklinde belirtmislerdir. Bu ii¢ sorun
yasanan sorunlarin % 68,75’ini olusturmaktadir. Geriye kalan % 31,25
oranindaki kismu ise sirasiyla biirokratik islemler (%6,08), istenilen zamanda
gemi bulamama (% 5,41), yiik takip sisteminin zayif olmasi (% 5.41), cikis
vartg ihbarlarimin  bildirilmemesi/zamaninda bildirilmemesi (% 2,03),
navlunlarin pahali olusu (% 0,68), hirsizlik (% 0,68) ve diger sorunlar (%
0,68) olusturmaktadir.

o hracatta yasanan sorunlar ise ithalatta yasanan sorunlara gore kismen az olup
% 51,79’unu yine seyir siiresinin uzun olmasi (% 24,39), yiikiin zamaninda
varmamast (% 18,7) ve yiikiin zamaninda yola ¢ikmamast (% 18,7)
olusturmaktadir. Geriye kalan % 48,21°lik orami ise sirasiyla biirokratik

islemler (% 16,26), gemi bulmakta yasanan sikintilar (% 15,45), hasar (%
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15,45), diger sorunlar (%3,25), cikis varis ihbarlarinin
bildirilmemesi/zamaninda bildirilmemesi (%?2,44) ve navlunlarin yiiksek
olusu (% 0,81) olusturmaktadir. Ihracattaki biirokratik islemlerin uzun ve
pahal1 olusunun, ithalattaki biirokratik islemlere dair yasanan sikintilara gore
paymin daha yiiksek oldugu goriilmektedir. Ayni sekilde ihracattaki navlun
yiiksekligi de ithalata gore ilgili firmalar1 daha cok rahatsiz etmektedir.
Ithalatta hirsizlik bildirilirken ihracatta bunun yerine hasarla ilgili sikintilar
bildirilmistir. Cikis varig ihbarlarina dair yasanan sikintilar ise ithalatta da
ihracatta da hemen hemen ayn pay1 gostermektedir.

Katilimcilar tiim bu sorunlarin genellikle [zmir Limanm1 (% 45,46) ve
giimriikten kaynakli (% 43,8) oldugunu belirmislerdir. Geriye kalan %
10,74’liikk orandan armatorler % 8,26 pay alirken, forwarder firmalar1 sadece
% 2,48 pay almislardir.

Katilimcilara Izmir Limani’nda yasadiklar1 sorunlar soruldugunda ise; en sik
yasanan {i¢ sorunun olarak altyapr yetersizligi (% 26,09), uluslararasi
standartlara uyumsuzluk (% 24,64) ve eski ara¢/donanimlar (% 21,74) oldugu
tespit edilmistir. Bu ii¢ sorunu sirasiyla ozellestirme politikalart (% 13,04),
liman yonetimindeki eksiklik (% 13,04), egitimsiz personel (% 6,52), esnek
olmayan tarife yapisi (% 2,17), kapidan kapiya tasimaciligin zayif olmasi (%
1,45), personel sayisindaki yetersizlik (% 1,45), koordinasyon ve iletisimdeki
yetersizlik (% 1,45) ve mevzuatin giincel olmamast (% 0,72) takip
etmektedir.

Katilimcr firmalara gore giimriikte yasanan sorunlar sirasiyla; gerekli kontrol
ve lisanslar ile ilgili sorunlar (% 31,25), gozetim gerektiren {iriinlerin
giimriikte ¢cok beklemesi (% 31,25), ithalat islemlerinde kiymet beyanlarinda
kargilagilan sorunlar (% 28,13), diger sorunlar (% 8,33) ve kambiyo
uygulamalar1 konusunda yasanan sorunlar (%1,04)’dir.

Forwarder firmalari ile en sik yasanan dort sorun ise navlun bedellerinin sabit
olmamas1 (% 23,73), ordino/konsimento vb belgelerin eksik/yanlis

diizenlenmesi (% 22,03), fatura ile ilgili sorunlar (% 16,95) ve Odeme
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kosullar1 ile ilgili sorunlar (% 16,95)’dir. Bu dort sorun forwarderlar ile
yasanan sorunlarin % 17,67’sini olusturmaktadir. Geriye kalan % 37,28’lik
kismu ise sirasiyla ¢ikis varig ihbarlarinin gelmemesi/ge¢ gelmesi (% 6,78),
acil durumlarda ilgili personele ulasgamama (% 6,78), diger sorunlar (% 5,08)
ve satis temsilcisi ile yasanan sorunlar (% 1,69) olusturmaktadir.

En sik sorun yasanan hatlar ise; ithalatta sirastyla Almanya (% 38,30), ABD
(% 31,91), 1talya (% 10,64), Fransa (% 8,51), diger hatlar Fransa (% 8,51),
Ingiltere (% 2,13) ve Cin (% 2,13)’dir. ihracatta ise daha ¢ok sorun yasanan
daha belirtilmis ve dagilimi ABD (% 37,88), Italya (% 28,79), Almanya (%
10,61), Romanya (% 4,55), ispanya (% 4,55), 1ngiltere (% 4,55), Kanada (%
4,55)ve diger hatlar (% 4,55) olarak belirtilmistir.
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SONUC VE ONERILER

Giiniimiizde kiiresellesmenin dogal bir sonucu olarak iilkelerin birbirleri ile olan
aligverisi artmis ve bu aligverisi gerceklestirecek olan tagima sistemlerinin de dnemi bir o
kadar artmistir. Calismada bahsedildigi lizere diinya ticaretinin yaklasik % 90’1 deniz
tasimaciligr ile yapilmaktadir. Tiirkiye de bulundugu jeopolitik konum neticesinde,
lojistik iis olma yolunda adimlar atmis ve tasimacilik sektoriinde, 6zellikle de denizyolu

tagimaciliginda bir dizi degisime tabi olmugtur.

Fakat Tiirk denizciligi, insanligin suyun kaldirma kuvvetini ilk kesfettigi
caglardan bu zamana incelendiginde, denizciligimizin olmasi gereken noktanin cok
gerisinde oldugu goriilmektedir. Her ne kadar deniz tasimaciligimiz dis ticaretimizi
gelistirmemizin en saghkli yolu olsa da, disg ticaret miktarindan da bi okadar
etkilenmektedir. Bu noktada dis ticaretin de yetersiz kalmasiyla birlikte belirli sorunlarla
kars1 karsiya kalinmaktadir.

Deniz tasimaciliginda ilk konteynerlerin kullanimi 1960’11 yillarda Amerika’da
olmus ve tiim diinyaya hizli bir sekilde yayilmistir. Diinyada full-konteyner gemilerinin
tonaj1 ve tasima hatlarindaki gelisme hizla artmaktadir. Konteyner tagimaciliginin
ozellikle Uzakdogu-Amerika, Amerika-Avrupa, Uzakdogu-Avrupa ve Akdeniz limanlar
arasinda oldugu goriilmektedir. Dolayisiyla buralardaki {ilkeler konteynerize
tasimacilikta en ileri seviyeye cikmustir. Fakat Tiirkiye Avrupa ile Asya’yr birbirine
baglayan konumuna ragmen, konteynerla 10-15 yil Once tamistigi icin bu paydan
yeterince faydalanamamaktadir. Son yillarda diinyada kapidan kapiya tasimacilik da
onem kazanmis, demiryolu, havayolu, karayolu ve denizyolunu biitiinlesmesi olan ¢oklu
tastmacilik sistemi “kombine” tasimacilik gelismeye baslanustir. Oniimiizdeki donemde
kombine tagimaciligin daha da artirmast beklenmektedir. Bu nedenle, iilkemizin
limanlarin1 ve diger ulasim altyapilarin1 gelistirmesi ulastirma sektoriiniin ve konteyner

tastmaciligimin diinya ve bolge pazarindan alacagi payin artirilmast igin gereklidir. 27

27 Janle Nur Ece, “Diinya Deniz Ticareti ve Konteyner Tasimacihgr”, 2006,

http://www.denizhaber.com/index.php?sayfa=yazar&id=11&yazi_id=100107 (10.01.2010).
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Diinya limanlarindaki konteyner yiikleme/bosaltma (ellecleme) miktarinda siirekli
bir artis goriilmekte olup 2012 yilinda konteyner sayisinin 491 milyona ulasacagi
beklenmektedir. Bunun gerceklesmesi durumunda s6z konusu konteynerlerin en kisa
siirede ve en etkin ve verimli bir bicimde elleclemesini saglayacak yeterli alt ve iist
yapiya sahip etkin ve verimli hizmet veren limanlara ihtiyag¢ vardir.

Tiirk deniz tasimaciligi deniz ticaret filosu, tersanecilik, limanlar, personel
konusu gibi bircok konuda sorun yasamaktadir. Dordiincii boliimde yapilan anket
calismasi da bu sorunlarin dis ticaret firmalarina ne gibi engeller olusturdugunu
kanitlamagtir.

Limanlarimizin gelisen teknolojiye paralel olarak tasima sekillerine ayak
uydurarak iilke ekonomisine daha fazla katki saglamasi i¢in limanlarimizin Tiirkiye’nin
ithalat ve ihracat yiiklerinin etkin, verimli, giivenilir ve hizli olarak elle¢clenmesini
saglayacak sekilde gelistirilmesi, modernlestirilmesi, kapasitelerinin arttirilmast,
konteyner tasimaciligimizin ve filomuzun desteklenmesi, tershanelerimizin tam kapasite
calismalarinin saglanmasi, denizcilikle ilgili mevzuatlarin yenilenmesi ve uluslararasi
standartlara uygun olmas1 gerekmektedir.

Ulu Onder Atatirk de denizcilikle ilgili 1937 yilinda hiikiimet programini
aciklarken, denizciligin Tiirkiye i¢in ne kadar o6nemli oldugunu su sozleri ile

vurgulamistir.

...... Denizcilik sadece ulastirma isi degil, iktisadi is olarak anlagilacak ve tersaneler,
gemiler, limanlar ve iskeleler insaa edilecek, deniz sporlart kuliipleri kurulacak ve
korunup gelistirilecektir. Ciinkii: Topraklarin ucu deniz olan bir ulusun sinirini, halkinin
kudret ve yeteneginin hududu c¢izer. En uygun cografi konumda ve ii¢ tarafi denizlerle
cevrili olan Tiirkiye; endiistrisi, ticareti ve sporu ile en ileri bir denizci ulusu yetistirmek
yetenegindedir. Bu yetenekten yararlanmasini bilmeliyiz. Denizciligi Tiirk'iin biiyiik

ulusal iilkiisii olarak diigiinmeli ve onu az zamanda basarmaliyiz.”
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EK 1 Anket Formu

Sayin Katilimei,

Izmir ilinde bulunan ithalat ve ihracat firmalarimn denizyolu ile yaptiklar tasima esnasinda
yasadiklart sorun ve olumsuzluklari 6l¢cmek amaciyla hazirlanmis olan bu anket formu

tamamen bilimsel amacla kullanilacaktir. Katiliminiz i¢in tesekkiir ederim.

Bihter Kol
Formu Dolduran Kisinin; Firmanin;
Calistig1 Firmanin Adi: Calisilan Sektor/Sektorler:
Calistig1 Pozisyon: Ortalama Yillik Deniz Tasimaciligr Miktar
(Kg-Ton):

Ithalatta Deniz Tasimacilig: Yapilan Hatlar:
Ihracatta Deniz Tasimaciligi Yapilan Hatlar:
Calisilan Forwarderlar:

Calisilan Limanlar:

ANKET FORMU

1. Firmanizin denizyolu tagimaciligini tercih etmesinin nedeni nedir?
( Litfen en fazla 3 sik isaretleyiniz, diger sikkini isaretlemeniz halinde tercih sebebinizi

kisaca yanina yaziniz.)

[0 Denizyolunun ucuz olmasi

[0 Denizyolunun ¢evreci olmasi

[0 Denizyolunun sosyal-siyasi kosullardan az etkilenmesi

[0 Denizyolunun biiyiik miktarlarda yiikii tek seferde tasiyabilmesi

[0 Denizyolunun giivenli olmasi
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2. Izmir’e yapilan denizyolu ithalatlarinda en sik yasadigimiz sorun/sorunlar nelerdir?
( Litfen en fazla 3 sik isaretleyiniz, diger sikkimi isaretlemeniz halinde sorunu kisaca

yanina yaziniz.)

O Seyir siiresinin uzun olusu O Yiikiin zamaninda varmamasi

O Yiikiin zamaninda yola ¢itkmamasi [0 Mal giivenliginin olmayisi-hasar

I Hirsizlik O Yiik c¢ikis ve varislarinin bildirilmemesi
O Filonun eski olmast 00 Gemilerin ¢ok aktarma yapmasi

[ Yiik takip sisteminin zayif olmasi [0 Tasimaciligin pahali olusu

O Biirokratik iglemlerin uzun ve maliyetli olmasi

O Istenilen zamanda gemi bulunamamasi

3. Izmir’den yapilan denizyolu ihracatlarinda en sik yasadigimz sorun/sorunlar nelerdir?
( Lutfen en fazla 3 sik isaretleyiniz, diger sikkini isaretlemeniz halinde sorunu kisaca

yanina yaziniz.)

O Seyir siiresinin uzun olusu O Yiikiin zamaninda varmamasi

O Yiikiin zamaninda yola ¢itkmamasi [0 Mal giivenliginin olmayisi-hasar

L1 Hirsizlik L] Yiik ¢ikis ve variglarinin bildirilmemesi
O Filonun eski olmast 00 Gemilerin ¢ok aktarma yapmasi

O Yiik takip sisteminin zayif olmasi [0 Tasimaciligin pahali olusu

O Biirokratik iglemlerin uzun ve maliyetli olmasi

O Istenilen zamanda gemi bulunamamasi
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4. Sizce deniz tasimaciligindaki sorunlar agirlikli olarak hangi kurum ve/veya kisilerden
kaynaklanmaktadir? ( Liitfen diger sikkini isaretlemeniz halinde kurum veya kisiyi

kisaca yanina yaziniz )

O izmir Liman’indan kaynaklanan sorunlar
O Forwarder firmalarindan kaynaklanan sorunlar
O Giimriikten kaynaklanan sorunlar

[0 Armatorlerden kaynaklanan sorunlar

5. lIzmir Limani’nda en sik yasadigimz sorun/sorunlar nelerdir?
( Litfen en fazla 3 sik isaretleyiniz, diger sikkini isaretlemeniz halinde sorunu kisaca

yanina yaziniz.)

[0 Mevzuatin giincel olmamasi [ Personel sayisinin yetersiz olmasi

[0 Esnek bir tarife yapisinin olmamasi [ Personelin egitimsiz olmasi

O Alt yapi yetersizligi [0 Ozellestirme politikalart

O Liman yonetimindeki eksiklikler [0 Koordinasyon ve iletisimdeki yetersizlik
O Eski ara¢ ve donanimlar [0 Kapidan kapiya tagimaciligin zayif olmasi
[ Limanin elverigsiz olmasi/uluslararasi standartlara uygun olmamasi

O Diger......coevvvvnennnnnnn

6. Giimriikte sorun yasiyorsaniz, bu sorun/sorunlardan en sik yasadiklarinizi isaretleyiniz.
( Lutfen en fazla 3 sik isaretleyiniz, diger sikkini isaretlemeniz halinde sorunu kisaca

yanina yaziniz.)

0 Gumriik iglemlerinde gerekli kontrol ve lisanslar ile ilgili sorunlar
[] Gozetim gerektiren iiriinlerin giimriikte ¢ok beklemesi

[0 Kambiyo uygulamalari konusunda yasanilan sorunlar
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[ ithalat islemlerinde Kiymet beyanlarinda karsilasilan sorunlar

7. Forwarderlarla sorun yasiyorsaniz, bu sorun/sorunlardan en sik yasadiklarinizi
isaretleyiniz.( Liitfen en fazla 3 sik isaretleyiniz, diger sikkini isaretlemeniz halinde

sorunu kisaca yanina yaziniz.)

00 Ordino/konsimento vb belgelerin eksik/yanlis diizenlenmesi
[ Fatura ile ilgili sorunlar

[0 Odeme kosullart ile ilgili sorunlar

O Cikis varis ihbarlarinin gelmemesi/gec gelmesi

[ Satis temsilcisiyle yasanan sorunlar

O Acil durumlarda ilgili personele ulasamama

O Navlun bedellerinin sabit olmamasi

8. Denizyolu ile ithalat esnasinda en ¢ok sorun yasadiginiz hat/hatlar hangisidir?

[0 Rusya O Cin

O Italya [0 Romanya

O Ispanya O ingiltere

[0 Almanya [0 Yunanistan

O ABD [0 Kanada

[0 Ukrayna ODiger...ccovvvviiininnnnnn.

9. Denizyolu ile ihracat esnasinda en ¢ok sorun yasadiginiz hat/hatlar hangisidir?

O Rusya O Cin
O italya [0 Romanya
O Ispanya O ingiltere
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[0 Almanya
1 ABD
O Ukrayna

O Yunanistan

O Kanada
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