T.C.
DOKUZ EYLUL UNIVERSITESI
SOSYAL BILIMLER ENSTITUSU
DENIZCILIK iISLETMELERI YONETIMi ANABILIM DALI
LOJISTIK VE DENIZ ULASTIRMASI PROGRAMI
TEZSIZ YUKSEK LISANS PROJESI

PAN AVRUPA ULASIM AGINDA
MERSIN LIMANPNIN LOJiSTIK iSLEVI

Utku SEZER

Danigsman
Yrd. Dog. Dr. Tevfik ARSLAN

2007



Tezsiz Yuksek Lisans projesi olarak sundugum “Pan Avrupa Ulasim Aginda
Mersin Limanrnin Lojistik islevi” adli g¢alismanin, tarafimdan, bilimsel ahlak ve
geleneklere aykiri disecek bir yardima basvurmaksizin yazildigini ve yararlandigim
eserlerin  bibliyografyada gosterilenlerden olustugunu, bunlara atif yapilarak

yararlaniimis oldugunu belirtir ve bunu onurumla dogrularim.

08/02/2007
Utku SEZER

il



TEZSiZ YUKSEK LISANS PROJE SINAV TUTANAGI

Ogrencinin

Adi ve Soyadi :Utku SEZER

Anabilim Dali :Denizcilik igletmeleri Yénetimi Anabilim Dali
Programi :Lojistik ve Deniz Ulagtirmasi Programi

Proje Konusu :Pan Avrupa Ulasim Aginda Mersin Limanrnin Lojistik

islevi
Sinav Tarihi ve Saati

Yukarida kimlik bilgileri belirtilen 6grenci Sosyal Bilimler Enstitisi’nin
.......................... tarih ve .......... Sayil toplantisinda olusturulan jurimiz tarafindan
Lisansustl Yonetmeliginin  18.maddesi geredince ylUksek lisans proje sinavina
alinmistir.

Adayin kisisel calismaya dayanan projesini .......... dakikalik sure icinde
savunmasindan sonra juri Uyelerince gerek proje konusu gerekse projenin dayanagi
olan Anabilim dallarindan sorulan sorulara verdigi cevaplar degerlendirilerek tezin,

BASARILI 0] oy BiRLiGiiﬂiIe O
DUZELTME o* OY COKLUGU O
RED edilmesine o** ile karar verilmigtir.

Juri teskil edilmedigi i¢in sinav yapilamamistir. O
Ogrenci sinava gelmemisgtir. o*

* Bu halde adaya 3 ay sure verilir.
** Bu halde adayin kaydi silinir.
*** Bu halde sinav icin yeni bir tarih belirlenir.

Evet

Proje, burs, 6dil veya tesvik programlarina (Tuiba, Fullbrightht vb.) aday olabilir.
(0]

Proje, mevcut hali ile basilabilir. 0]
Proje, gbzden gegirildikten sonra basilabilir. 0]
Projenin, basimi gerekliligi yoktur. 0]
JURI UYELERI iIMZA
................................. o Basarih o Dizeltme o Red
................................. o Basarili o Dizeltme o Red

................................. 0 Basaril o Diizeltme o0 Red

il



OZET

Tezsiz Yiiksek Lisans Projesi
Pan Avrupa Ulasim Aginda Mersin Liman’min Lojistik Islevi
Utku SEZER

Dokuz Eyliil Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii
Denizcilik isletmeleri Yonetimi Anabilim Dah
Lojistik ve Deniz Ulastirmasi Programi

Bu proje, Avrupa Birligi’ni komsu iilke ve bolgeler ile, uzun vadede,
Kafkaslar ve Orta Asya ile Mersin Limam iizerinden birlestirecek Pan-Avrupa
Ulastirma Agr’nin olusturulmasi siirecini Kasim 2005 tarihli AB Komitesi —Yiiksek
Calisma grubu raporu cercevesinde incelemekte ve ayrica Dogu Akdeniz
Limanlarimin, Avrupa-Asya konteyner Konteyner Hatti dahilinde bir aktarma
limani olabilme gizil giicleri acisindan incelemektedir.

Proje, kita genelinde ulastirma aglar1 olusturulmasinin, kiiresellesmenin
dogasindan kaynaklanan gelismelerin c¢ikis noktalarina odaklanmaktadir. Bu
kapsamda, Pan Avrupa Ulastirma Eksenlerine demiryolu ve yakinyol deniz
tasimacihigl ile Mersin Limanr’nin ¢oklu ulastirma baglantilarinin hizlandirilmasi
ve limamin Dogu Akdeniz Ticareti’ne hizmet eden bir aktarma limam olabilme
gizil giicii paralel olarak arastirnlmistir. Ek olarak, Pan Avrupa Ulastirma Agi’na
daha 1iyi biitiinlesmeyi saglamak icin Mersin Limam ve Dogu Akdeniz
Limanlar’min maliyet analizleri yapilmistir. Ote yandan, projede, Pan Avrupa
Ulastirma Aglar’’min unsurlar1 olan Trans-Avrupa Ulastirma Aglarn (TEN-T),
Tiirkiye’yi de icine alan Pan Avrupa Ulastirma Koridorlar: ve Bolgeleri, Yakinyol
Deniz Tasimaciigl noktalar: ve ¢oklu baglantilar ile Avrasya Ulastirma Rotalar
analiz edilmistir.

Proje, Pan Avrupa Ulastirma Agr’nda, komsu iilke ve bolgeler ile, ozellikle
Mersin Limani’m bir ¢ikis kapis1 yapacak biitiinlesme gelisimlerinin planlandigim
gostermek istemektedir. Projenin sonu¢larinda, Tiirkiye’nin cografi konumunun
tim projenin gelisimi acisindan onemli oldugu vurgulanacak, ve bu nedenle
Tiirkiye’nin projenin ilerki gelisiminde aktif rol alacag: belirtilecektir. Analizler,
ayrica, Mersin Limanr’nin uluslararasi baglamda gelistirme ihtiya¢larina isletim
etkinligini giiclendirmesi ile cevap verebilecegini belirtecektir.

Anahtar Kelimeler:: 1) Mersin Liman1  2) Pan-Avrupa Ulastirma Ag1
3) Ana Aktarma Liman1 4) Coklu Tasimacilik

5) Yakinyol Deniz Tagimacilig1
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ABSTRACT

Non Thesis Master Degree
Logistic Functions of Mersin Port Through The Pan-European Transport Network
Utku SEZER

Dokuz Eylul University
Institute Of Social Sciences
School of Maritime Business and Management

Logistic and Maritime Transport

This project analyse the process of the creation of the Pan-European
Transport Network connecting the European Union with the neighbouring regions
and Caucasus and Central Asia over Mersin Port in the long run as per the report
issued by EC-High Level Group dated November 2005 and also look through the
Eastern Mediterranean Ports on the aspect of being a potential hub port for
Europe-Asia Container Lines.

The project focuses on the incentives in establishing a continental transport
network stemming from the nature of the developments by globalisation. In this
context, the parallel processes of the acceleration of the multimodal connections of
Mersin Port for integration to Pan European Transport Axes via railway and
short sea shipping and the potentials of an hub port serving for Eastern
Mediterranean trade are explored. Moreover, cost comparison of Mersin Port and
Eastern Mediterranean Ports have been made in order to analyse the potentials for
better integration to Pan European Transport Network. Furthermore, in the
project, the components of the Pan-European Transport Network, namely the
Trans-European Transport Networks (TEN-T), the Pan-European Transport
Corridors and Areas which include Turkey, Short Sea Shipping nodes and
intermodal connections and the Eurasian transport routes are analysed.

The project seeks to show that the Pan-European Transport Network has
been planned to ensure developments of integration with the neighbouring
countries and regions, including aspecially Turkey and gateway of Mersin Port. Its
conclusions will point out Turkey’s geographical location as significant for the
enhancement of the whole project and thus Turkey will likely to take an active role
in the further development of the project. Analyses will also point out enhancing
Mersin Port’s operational efficiency for matching the needs of development on
international basis.

Key Words: 1) Mersin Port 2) Pan-European Transport Network 3) Hub Port
4) Intermodal / Multimodal / Combined Transport
5) Short Sea Shipping
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GIRiS

20. yiizyilin sonlarinda yasanan kiiresellesme siirecinde ortaya c¢ikan gelismeler
1s1g¢inda diinya ekonomik gelisimi, deniz ticaretini de etkilemis ve yapisal degisimlere
zorlamigtir. Ulastirma tiirlerinin biitiinlesme egilimi ve yiiklerin kapidan kapiya
tasinmasina olanak saglayan ¢oklu tasimacilik ve bunun yiik birimi olan birim yik

kavrami, 6zellikle konteynerlerin ortaya ¢ikmasi ile giderek artan bir 6nem kazanmistir.

Limandan - limana olan tagima anlayisi, glinimiizde “door to door” olarak
adlandirilan kapidan kapiya tasima sekline doniisiirken, tasima tiirlerinin birbirleriyle
baglantili ve etkin kullanimi giinliimiiz tagima anlayisinin temelini olusturmaktadir. Bu
nedenle tagimacilik, diger baglantili tagima sistemleriyle biitiinlesen bir tagima zinciri
durumuna gelmektedir. Multimodal, kombine ve intermodal olarak da adlandirilan
coklu tagimacilik, transit iilke durumundaki Tirkiye’yi de limanlar ve diger ulasim
altyapisi bakimindan etkileyecektir. Bu nedenle, Tiirkiye’nin transit ticarete ve
aktarmaya tabi tiim yliklerin elle¢glenmesine uygun nitelikte hizmet verebilecek sekilde
limanlarini gelistirmesi, modernlestirmesi, kapasitelerini arttirmasi ve transit tagimacilik
faaliyetlerinde trafigin gecis koridoru olma o6zelligini kazanmak Tiirkiye’nin hedefi
olmalidir. Bu kapsamda, 6zellikle Dogu Akdeniz’de cografi konumu, sapma uzakligi ve
Pan Avrupa Ulagtirma Aglari’na yakinligi ile biiyilik avantaj sahibi olan Mersin Limani
basta olmak iizere, Tiirk Limanlari, diinya ulagim yollar1 ag1 i¢inde bir merkez-aktarma
liman1 olusturacak bi¢gimde altyapi, etkinlik, biiyiikliik, yonetim bi¢imi, hizmet anlayisi

gibi Ol¢iitler yoniinden yeniden yapilandirilmak durumundadir.

Jeopolitik konumu ile Tiirkiye, Avrupa, Orta Asya ve Ortadogu arasinda dogal
bir kdprii vazifesi ile tasimacilik yoniinden biiyiik bir gizil giice sahiptir. Ug kitanin
kesisim ve baglanti1 yollarinda olan konumu nedeniyle; Cebelitarik Bogazi ile Atlas
Okyanusuna, Siiveys Kanali ile Arap Yarimadasi1 ve Hint Okyanusuna, Canakkale ve
Istanbul Bogazi baglantilariyla Avrasya ve Uzakdogu’ya ulasan bir ulastirma aginin
odak noktasinda yer almaktadir. Bu durum kabotaj, uluslararasi, coklu ve transit

tagimacilik kapsaminda Tiirkiye’nin 6nemini ortaya koymaktadir.
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Denizyolu tasimaciligir sinirlar1 ortadan kaldirir, uluslararast rekabet yogun
olarak hissedilir. Temel elemanlar1 deniz araglari ve limanlar olan denizyolu
tagimaciliginin iilke ekonomisine katkisi biiyiiktiir. Yiiklerin elleclenerek tasimalarin
baslayip sona erdigi limanlarda, tagimalar1 yapan gemilerin yurti¢i, yurtdisi ve transit
tagimacilikla gerek sanayi ham maddesini olusturan yiikleri bir seferde biiylik
miktarlarda tasiyabilme 6zelligi nedeniyle, gerekse tasima maliyetinin demiryoluna gore
3.5, karayoluna gore 7 ve havayoluna gore 22 kat daha ucuz olmasi nedeniyle denizyolu
tagimaciliginin 6nemli avantajlart bulunmaktadir.(DPT, 2006; 1) Diinyada konteyner
gemilerinin tonaji ve tasima hatlarindaki gelisme hizla artmakta olup, diinya
limanlarindaki konteyner yiikleme/bosaltma (ellegleme) miktarinda siirekli bir artig
goriilmektedir. 1990°dan gilinlimiize konteyner tasimaciliginin yaklasik 2,5 kat arttigi
goriilmektedir. 2012 yilinda konteyner sayisinin 491 milyona ulasacagi beklenmektedir
(Ece, 2002; 1). Bunun gerceklesmesi durumunda konteynerler operasyonlarinin hizli bir
bicimde ylriitiilmesine uygun modern, alt ve iist yapist yeterli donanimli, etkin ve
verimli hizmet veren limanlar gerekecektir. Son UNCTAD verilerine gore, 2005 yili
itibariyle 2.04 Milyar ton kuru yiik, diizenli hat tasimaciliginda, konteyner ile
taginmaktadir. (UNCTAD, 2006; 15) Bu yiiklerin, dokme ytiklerden farki, nihai varis
limanlarina ulagsmada transit yiiklemelerden yararlanma olanagi tanimasidir ve bu
nedenle giderek artan kullanimiyla dikkat ¢ekmektedir. Konteyner deniz tagimaciligi,
dogu-bat1 ekseninde Trans-Pasifik, Avrupa-Uzak Dogu ve Transatlantik hatlar

dahilinde hareket etmektedir. (UNCTAD, 2006; 15)

Degisen ekonomik kosullar ve teknolojik gelismeler nedeniyle denizyolu
tasimaciligt yapisal degisikliklere zorlanmistir. Aktarma kavrami ve diinya ticaret
hatlar1 dahilinde aktarma limanlariin etkinligi giinlimiizde biiyiilk 6nem kazanmistir.
Bu nedenle armatorler, limanda kalis ve bos seyir siireleri daha az olan gemi

kullanimlarina yonelmislerdir.

Glniimiiz kiiresel kosullarinda ulagtirma bir biitiin olarak algilandigindan,
ulagim tiirlerinin birbirinin rakibi olmayacak sekilde tamamlayarak biitlinlestirilmesi
gerekmektedir. Ulke hedeflerinin, gereksinimleri ve gizil giicleri ile ortiisecek bigimde,

ulagim tiirleri birbirini desteklemelidir. Denizyolunun, demiryolu ve karayoluyla
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biitiinlesmesi ile olusan tasima zinciriyle mallarin kisa siirede, ekonomik ve giivenli
olarak tasinmasi saglanmalidir. Birden fazla tasima tiiriiniin biitiinlesmesiyle yapilan ve
artan bir hizla yayginlasan ¢oklu tasimacilikta birim yiik kavrami ile konteyner ve Ro-
Ro tasimalar1 artmakta boylece eskiden limandan-limana olan tasimacilik anlayisi

alicidan saticiya dogrudan teslim sekline doniismiis bulunmaktadir.

Denizyolu ulastirmasinda ulasim agmin sinirhiligi da boylece deniz, kara ve
demiryolu ulagim aglarinin birbirlerine baglanmasiyla ¢oziilmektedir. Tiirk denizcilik
sektorliniin  diinyadaki yerini bu gelismelere yeterli diizeyde ve zamaninda uyum
saglayabilmesi belirleyecektir. Tirkiye, UNCTAD’in yayimladigi Review of Maritime
Transport, 2006 raporuna gore 1 Ocak 2006 tarihi itibariyle denizcilik alaninda en
onemli 35 iilke igersinde 18. siradadir. (Kaynak: UNCTAD, 2006, 33) Limanlarla
gergeklestirilen deniz yolu ulagtirmasinda zaman, miktar, maliyet ve giivenlik unsurlari
Onem tasir. Giiniimiiz rekabet kosullarinda hizmetlerdeki verimlilik ve kalitenin

yiikseltilmesi, limanlarin uluslararasi standartlara ulastirilmasi gerekir.
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BiRINCi BOLUM
DUNYA DENIZ YOLU ULASTIRMASI VE GELISiMi

1.1. KURESELLESME VE DUNYA TICARETINDEKI GELISMELER

Kiiresellesme olarak adlandirdi§imiz yeni evrim siirecinde teknolojide goriilen
hizli degisim, uluslararasi mal ticaretinde ve sermaye akimlarinda serbestlesme,
ekonomide piyasa sistemini esas alan yeniden yapilanmalar, siyasette daha liberal bir
demokrasiye yonelik acilimlar ve toplumsal orgiitlenme modellerinde yeni arayislar
kiiresel 6lcekte yayginlasarak, derin ve kapsamli bir boyuta ulasmistir. Uluslararasi bilgi
akimlarinin umulmadik bigimde ve sistemli bir sekilde akisina yol acan bilgi islem ve
iletisim teknolojilerindeki yenilikler, bu siirecin olusumunda en Onemli nedenler

arasindadir.

Diinya ticaretinde serbestlesme, teknolojinin iilkeler arasinda akiskanlik
kazanmasi, ulusal ekonomilerin iiretim yapilarini, tiiketim kaliplarimi ve diger
ekonomilerle baglantilarin1 6nemli dlglide etkilemis ve mali piyasalarda da biitiinlesme

egilimlerini de dogurmustur.

Diinya ticareti var oldugundan bu yana tagimacilik da olmustur. Yeni kitalarin
kesfedilmesini saglayan gemiler daha sonra, kaynaklarin tasinmasi ile deniz
tasimaciliginin diinya ekonomisinin ana etkenlerinden biri olmasini saglamistir.

(Yercan, 1996; 24)

Ulkeler arasindaki ticaret, iilkelerin birbirlerine bagimliliklarinin artmasina,
siiregelen sistemin yapisinda koklii degisikliklerin olmasina, kiiresel sorumluluk kiiresel
iligki ve kiiresel ortaklik gibi kavramlarin olusmasina ve iilkeler arasinda yeni ekonomik
ittifaklarin dogmasina neden olmus Diinya ticareti hizli artiglar kaydetmis. Bu gelisme
ve degismelerin sonucunda iilkeler biiyilk ekonomik biiyiime saglamistir. Son
UNCTAD raporuna gore, 2005 yili itibariye diinya ekonomik biiylimesi % 3.6 olarak
bildirilmistir. (UNCTAD, 2006; 2) Ayni1 rapora gore diinya ihracat artis1 ortalama % 6



olarak gerceklesmistir. Tablo 1, 2003-2005 yillar1 aras1 diinya ekonomisindeki gelisimi

ifade ederken, Tablo 2 diinya ihracat artis degerlerini gostemektedir.

Tablo 1: Diinya Ekonomisi Gelisimi 2002-2005 (Bir 6nceki yila gore ylizde degisim)

BOLGE/GRUPLAR 2002 2003 2004 2005
Diinya 1.8 2.7 4.1 3.6
Gelismis Ulkeler 1.2 2.0 3.1 2.7
ABD 1.6 2.7 4.2 3.5
Japonya 0.1 1.8 23 2.7
AB 1.2 1.2 2.5 1.6
Almanya 0.1 -0.2 1.6 0.9
Fransa 1.2 0.9 2.3 1.2
Italya 0.4 0.3 1.2 0.0
Birlesik Krallik 2.0 2.5 3.2 1.7
Gelismekte olan iilkeler 3.8 5.1 7.0 6.2
Gelismekte olan ekonomiler
(Cin disinda) 2.6 3.9 6.2 53

Kaynak: Review of Maritime Transport, 2006; 2

Tabloya gore, diinya ekonomisi, 2002-2005 yillar1 arasinda ortalama %3 olarak
bliylimiistiir. Burada dikkati ¢ceken nokta Cin ve gelismekte olan iilkelerin yiiksek
biiylime oranlartyla, diinya ekonomisinin gelisimine katkida bulunmalaridir. Bu durum

ticaretin kiiresellesmesinin diinya ekonomisine katkisini1 gostermektedir.

Tablo2: Diinya Mal Ticareti Hacminin Bolgeler Bazinda Gelisimi (2003-2005)

[HRACAT ULKELER/BOLGELER ITHALAT
2003 2004 2005 2003 2004 2005
5.0 9.5 6.0 Diinya -- -- --
3.0 8.0 6.0 Kuzey Amerika 55 10.5 6.5
0.9 7.0 3.5 AB (25) 1.8 6.0 2.5
-- 7.0 7.5 Afrika ve Orta Dogu -- 13.5 12.0
4.5 12.5 10.0 Latin Amerika 1.6 18.5 14.0
-- 14.0 9.5 Asya 11.1 14.0 7.5
-- 10.5 1.0 Japonya -- 7.0 2.5
-- 24.0 25.0 Cin -- 21.5 11.5
-- 13.0 4.5 Ingiliz Bagimsiz Devletler 10.9 16.0 16.5

Kaynak: Review of Maritime Transport, 2006; 3



Tablo 2, diinya mal ticaretinde son yillarda yiiksek bir biiylime ve ticaret artis
hiz1 yakalayan Cin’in 2004 ve 2005 yillarinda diinya mal ticaret hacminden ortalama
%24.5 oraninda pay aldigim gostermektedir. Japonya, Ingiliz Milletler Toplulugu ve
AB’nin diinya ticaret hacminden aldig1 pay 2005 yili itibariyle bir dnceki yila oranla
olduke¢a diismiistiir.

Heniiz 2007 yil1 raporu sunulmamis olmasina ragmen, UNCTAD Review of
Maritime Transport 2006 raporu, 2006 yili ihracat gelisimini Avrupa Birligi
ekonomisinin gelisimi, ABD ve Uzak Dogu iilkeleri ekonomilerinin belirleyecegini

savunmaktadir.

2005 yili dahilinde konteyner tagimaciligina olan talep yine artmistir. 3 biiyiik
deniz konteyner ticareti hattt i¢in 2004 ve 2005 yili verilerinin sunuldugu Tablo 3
verilerine gore artmaktadir. Aslinda bu durum bazi bolgesel ticaret ve transit aktiviteleri

gizlemektedir. (UNCTAD, 2006; 68)

Tablo 3: Biiyiik Ticaret Hatlar1 Dahilinde Tahmini Yiik Hareketi (Milyon TEU)

YIL TRANS-PASIFIK ASYA-AVRUPA TRANSATLANTIK
ASYA-ABD ABD-ASYA ASYA-AVRUPA AVRUPA-ASYA ABD-AVRUPA AVRUPA-ABD

2004 12.4 4.2 8.9 52 1.7 32

2005 13.9 43 9.9 5.6 1.8 3.3

% DEGISIiM 12.1 24 112 7.7 5.9 3.1

Kaynak: Review of Maritime Transport, 2006; 69

Tabloya gore diinya ticaret hatlarinin hem ithalat hem ihracat kapsaminda Asya-
Avrupa / Avrupa — Asya Hatti’'nda yogunlastig1 goriilmektedir. Bu durum kuskusuz

Akdeniz limanlarinin 6nemini arttirmaktadir.

1.2. TICARETIN KURESELLESMESI

Kiiresel sirketler yerel pazarlara tedarik saglar, diger pazarlara ihracat yapar
ancak en Onemlisi tim tedarik zincirini organize eder. Mallarin teslim edilmesi

gorevinin otesinde kiiresel sirketlerin rekabeti tiim tedarik siirecinin koordinasyonu i¢in



tedarik zinciri iizerine agir bir yiik yiiklemektedir. Diinya pazarlarinda pazarlama ve
tedarik faaliyetlerinin karmagik yollarla koordine edilmesi gereksinimi goriilmektedir.
Kiiresel ticaret i¢in en biiylik zorunluluk {iriin gelistirme, liretim ve dagitimin
biitiinlestirilmesidir. Bunun yami sira e-ticaret gibi gelismekte olan teknolojilerin
uygulanmaya baglatilmasi, tercih edilen lojistik tedarik¢i yOnetim programinin
kurulmasi, marka stratejilerinin desteklenmesi i¢in bir tedarik zincirinin olusturulmasi,
ters lojistik siireclerinin uygulanmasi, envanterin azaltilmasi, maliyetlerin en aza
indirilmesi ve nakit akisinin artirllmasi adina iirlin hattnin basitlestirilmesi ve
miisterilere dogrudan sevkiyata gecilmesi ve yeni az maliyetli iletisim teknolojilerinin
kullanilmas1 gelmektedir. Bu bakimdan kiiresel ticaret yapmayi1 amacglayan lojistik
isletmecilerinin ve freticilerinin artik pek c¢ok hususu goéz oOniinde bulundurmalari

gerekmektedir.

Kiiresel biitiinlesme, faaliyetlerin ¢ok ¢esitli kosullar altinda uluslararasi sinirlar
boyunca tek bir birimde birbirine baglanma kapasitesidir. Dagitimin iiretime baglanmasi
ile yonetimin tedarik siirecine tek bir stratejiyle bakabilmesine olanak saglanir. Belirli
ve yakin pazarlara yonelik olarak dagitim noktalar1 ve liretim tesisleri kuran {ireticiler

artik farkli secenekleri arastirmaktadir.

Uretim faktorleri, mal ve hizmetlerin yol actigi kiiresel biitiinlesme ve
ekonomik bagimliliktaki artis, diinyada daha genis cografi alanlarda iligki kurmaya
neden olmustur. Kiiresellesme, hem ticaret ve sermaye piyasalarinin serbestlesmesine,
hem de miisteri ve dagitim stratejilerinin uluslararasi arenaya yayilmasina olanak
saglamaktadir. Gelecekte iki tiirli kiiresel gilizergah pazarmin ortaya c¢ikacagindan
bahsedilebilir. Bu pazarlardan biri mallarin ¢esitli mevkilerden alinarak, yeniden
ambalajlanmas1 ve baska mevkilere tasinmasi ile olusan dagitim pazari, digeri de
mallarin bilylimeye gore belli bir bolge ya da iilkede kullanilmak iizere kisa ya da uzun
stire depolanmas1 seklindeki depolama pazaridir. Bu nedenle lojistik, depolama ve

dagitim diinya ticaretinde hayati bir rol oynamaktadir denilebilir. (UND, 2002; 3)

Ayni raporda belirtilen, dagitim faaliyeti agisindan, ‘The Global Path of Goods

Movement’ konulu arastirmasinda  PricewaterhouseCoopers (PWC)  Emlak



Aragtirmalar1 direktorii Steve Laposa’nin ifadesine gore; "Uluslararas: ticaret kendi
yolunu kendi belirlediginden mallarin dolastig1 bir yol halen mevcuttur .Ancak uluslar
arasi ticaret, diizenlemeler, doviz kurlari, ihracatlar ve ithalatlar- iilke diizeyindedir.
Simdi yapmamiz gereken uluslar arasi sehirleri, limanlar1 ve bolge depolama pazarlarini
saptamaktir.” Ifadesi diinya trafik giizergahlari, 6zellikle de kiiresel deniz ve hava
tasimaciliginin onemini ortaya koymakta ve diinya ticaretinin gelisiminde uluslararasi
lojistik merkezlerinin ve dolayisiyla bu merkezlere baglanan limanlar, ticaret hatlari ,

havalimanlar1 ve karayolu-demiryolu ulagim aglarinin 6nemini belirtmektedir.

Tonaj ve deger agisindan okyanus tasimaciligi uluslararasi ticaret {izerinde
hakimiyet sahibidir. UND raporunda; Diinya Bankas1 tahminlerine gére deniz trafiginin
2010 yilina kadar % 4-5 artacagi ve diinyada 200-300 adet ek konteyner limanina
ihtiya¢ doguracagi belirtilmistir. (UND, 2002; 3)

2003-2005 yillar1 arast TEU ve degisim ylizdesi bazinda en biiylik 20 konteyner

terminali Tablo 4’te sergilenmistir.



Tablo 4: En Biiyiikk 20 Konteyner Terminali (2003-2005) / (Milyon TEU ve degisim

ylizdesi bazinda)
. MILYON MILYON  MILYON ) o
LIMAN TEU TEU TEU YUZDE DEGISIM
2005 2004 2003 2005/2004  2004/2003

Singapur 23.19 21.33 18.41 8.72 15.86
Hong Kong 2243 21.93 20.82 2.28 5.33
Sangay 18.04 14.57 11.37 23.82 28.14
Senzen 16.20 13.65 10.70 18.68 27.57
Busan 11.84 11.43 10.37 3.59 10.22
Kaoshiung 9.47 9.71 8.81 -2.47 10.22
Rotterdam 9.30 8.30 7.10 12.05 16.90
Hamburg 8.05 7.03 6.14 14.51 14.50
Dubai 7.62 6.43 5.15 18.51 24.85

Los Angeles 7.48 7.32 6.61 2.19 10.74
Long Beach 6.71 5.78 4.66 16.09 24.03
Antwerp 6.48 6.06 5.44 6.93 11.40
Quingdao 6.31 5.14 4.24 22.76 21.23
Port Klang 5.54 5.24 4.80 5.73 9.17
Ningbo 5.19 4.00 2.77 29.75 44.40
Tianjin 4.81 3.81 3.01 26.25 26.58
New York 4.80 4.45 4.04 7.87 10.15
Guangzhou 4.68 3.31 2.76 41.39 19.93
Tanjung Pelepas 4.17 4.02 3.50 3.73 14.86
Laem Chanbang 3.81 3.62 3.18 5.25 13.84
TOPLAM 186.12 167.13 143.88 11.36 16.16

Kaynak: Review of Maritime Transport, 2006; 78

Tabloya gore Singapur Limani’nin 2004 yili itibariyle yiikleme bosaltma
oranlari, gerisinde kaldigi Hong Kong Limani’ni, 2005 yil1 verilerine gore gecerek en
biiyiik konteyner limanlar1 arasinda en {ist siraya yiikselmistir. Diinya ticaret hacminden
aldiklar1 payda da agik olarak tahmin edilecegi {izere ikinci ve ii¢lincii limanlar Cin’in
Hong Kong ve Sangay Limanlari’dir. Tiirkiye’nin higbir liman1i bu listede yer

almamaktadir.

Limanlarin cografi konumu da en az altyapist ve sundugu liman hizmetleri

kalitesi kadar 6nemlidir. Bugiin, diinyada belli bagh hatlar ise asagidaki gibidir;

-Avrupa-Kuzey Amerika hatti
-Avrupa Karayipler hatti



-Avrupa-Giiney Amerika Hatti
-ABD-Giiney Amerika hatti
-Trans-pasifik hatti

-Avrupa-Orta Dogu-Hint Okyanusu hatt1
-Avrupa-Uzakdogu hatt1
-Avrupa-Avustralya hatti

-Kuzey Amerika-Avustralya /Yeni Zelanda hatti
-Bat1 Afrika hatti

-Giiney Afrika hatti

-Hint Okyanusu .Dogu Afrika hatt
-Akdeniz hatt1

Belirtilen  hatlar  dahilinde, limanlarin  etkinligi  yatirimlar  sonucu
gelistirilmektedir. Son UNCTAD raporunda, Singapore Limani’nin 6 yil aradan sonra
tekrar Hong Kong Limani’ndan konteyner akisi ve yiikleme-bosaltma miktarlar
kapsaminda birinciligi aldig1 belirtilmistir. (UNCTAD, 2006; 75) Liman gelisimi,
cografi konum kadar dnem tasimaktadir, zira uluslararasi lojistik merkezlerin olusumu
ve aktarma limanlarmin gelisimi limanlarin etkinligi tarafindan etkilenmektedir. Aym
UNCTAD Raporu sadece Hong Kong terminaline, Modern Terminals sirketinin 2006
yilinda, 154 Milyon ABD Dolar1 yatirim yaparak rihtimlarin1 12.500 TEU kapasiteye
cikardigini belirtmektedir.

1.3. LIMAN, AKTARMA LIMANI KAVRAMI VE HUB& SPOKE SYSTEM

Liman, gemilere yiikleme bosaltma ortami saglayan ve alt yapilar1 ile hizmet
veren, arka alani {izerinde (hinterland) ekonomik faaliyetler igeren, tasima sistemleri
(modlar1) arasinda doniisiim noktasi olan yerlerdir. (Kisi, 2005; Ders Notlar1) Liman
kavrami igeriginde barinma, ylikleme-bosaltma, depolama, ambalajlama, giimriikleme,
gemi tamir ve bakimi, yakit ve gemi gereksinimleri, yolcu hizmetleri; alis-veris,
haberlesme, seyir hizmetleri (kilavuz-romorkaj-pilotaj), giivenlik ve koruma, gemi

adamu istihdamu, lojistik hizmetler ve egitim gibi ¢esitli islevleri barindirir.



Gemi yanasma ve yiikleme-bosaltma tesisleri olarak nitelendirilen yerlerdir.
Gemiler i¢in hizmet ve olanak saglayan iiretim {nitesi olan bu limanlarda yiiklerin
toplanmas1 ve denizasir1 pazarlara gonderilmesi esastir. Yine denizasirt pazarlardan
getirilen ytikler limanlardan dagitilir.Yiikleri toplama ve dagitma &zellikleri sebebiyle
limanlar ekonominin nabz1 durumundadir. Diizenli hat tagimacilig1 yapan bir gemi i¢in
seyir siiresinin sefer siiresindeki pay1 arttirilabiliyorsa tasima hizmeti verimli yapiliyor
demektir.Gemi c¢alistiranlar gemilerini limanlarda az seyirde ¢ok tutmak isterler bu

verimli bir tagima i¢in temel kuraldir.

Liman alic1 agisindan da saticit acisindan da bir maliyet kapisidir. Bir gemi
limanda ne kadar ¢ok tutulursa veya ne kadar fazla sayida limana ugrarsa maliyeti de o
oranda artar Bu nedenle gemiler yiikleme agisindan hacimli olmay1 ve az sayida limana

ugramay1 tercih ederler.

Limanlar, tagimacilikta, dogas1 geregi maliyet yiikii tasidigindan tagimacilik
hizmeti siiresince en az yer tutmasi gereken yerlerdir. Maliyet kavraminin biiyiik 6nem
teskil ettigi giiniimiizde, tasiyicilar ylik agisindan yogun olan, ancak az sayida limana

ugrak yapmay1 tercih ederler. (DPT, 2001; 103)

Hub and Spoke sistemin dogusu ile konteyner limanlari; aktarma (hub), gecit
(gateway) ve besleme (feeder) limanlar1 olarak ii¢ farkli bicimde tanimlanmaya
baslanmigladir. Hub Port (Aktarma Limani) olarak nitelendirilen bir liman, o iilke ya da
bolgeyi daha yliksek ekonomik énem diizeyine ulastirabilir. Gelismekte olan iilkelerin
i¢c bolgelere etkin ulasimin yeterli altyapiyla desteklenmedigi bolgelerdeki aktarma

limanlarinda bu yararlar oldukga azdir.

Yiikleme merkezlerinin (hub) bir¢ok tanimi vardir. Marti (1988) bu tanimi soyle
yapar; Aktarma limani, hatlarin, diger yerel limanlara ugrag: iptal ederken kullandiklari

se¢ilmis limanlardir. (Akarsu ve Kumar, 2002; 2)



Bir UNCTAD raporu (1990 UNCTAD Maritime Report) aktarma limanini,
konteyner trafiginin ana dagiliminin besleme limanlarina ayrildigi ticaret yollarinin
kesisimi olarak tanimlar. Rapor, ayrica yiikleme merkezlerinin ¢ok énemli merkeziligi
ve hinterlandlara erisimin O6nemine dikkat ¢eker. Hoi (1999) bir aktarma limanini
besleme ve ana gemiler arasinda transferi kolaylastiracak denizcilik ve terminal

hizmetlerini saglayan limanlar olarak belirtir. (Akarsu ve Kumar, 2002; 2)

Aktarma limanlar1 ana ve ikincil aktarma limanlar1 olarak iki gruba ayrilir. Ana
aktarma limanlari, aktarma kontreynerlarinin % 50 ve daha fazlasina hizmet verir, 15 mt
drafta sahip gemilere ev sahipligi yapar ve en az iki milyon TEU’luk bir dolasima

sahiptir. (Akarsu ve Kumar, 2002; 2)

Aktarma limanlarinda merkeziligin Onemi biyiiktiir. Merkezilik, limanin
konteyner trafigine arka alani dahilinde ev sahipligi yapabilmesidir. Bunun yaninda
aracilik (intermediary) 6zelligi Kumar (1999) tarafindan dikkat c¢ekilen bir baska 6zellik
olup, limanin, transit yiiklere de hizmet verebilmesidir. (Akarsu ve Kumar, 2002; 2)
Shashikumar’a gore, aracilik 6zelliginden ayr1 olarak merkezilik 6zelligi bir yilikleme
merkezi olabilmek i¢in liman agisindan ¢ok daha biiylik 6nem tasir. (Akarsu ve Kumar,
2002; 2) Buna en giizel 6rneklerden biri Singapur ve Malezya Tanjung Pelepas
Limant’dir. Bir bolgedeki rekabet¢i bir liman, konteyner hatlarina digerlerinden daha iyi
olanaklar sunarsa, hatlar bu teklifi kabul edip hizmetlerini bu limana kaydirabilirler.
Giliniimilizde, en biiyilk gemi ve liman isletmecileri arasinda yer alan A.P Moller
Grubu’na bagli Maersk Line, Uzakdogu servisinde Singapur Limami iizerinden

gerceklestirdigi aktarma islemlerini, Tanjung Pelepas Limani’na kaydirmistir.

Ocean Shipping Consultants Limited tahminlerine gore, Giiney Avrupa ve
Akdeniz limanlarinda aktarma talebi 2010 ylil itibariyle 2004 yil1 verilerine gore 80-
97% oraninda artarak 23.5-25.7 milyon TEU’ya, 2015 itibariyle de 36-48% daha artarak
33.2-39.8 milyon TEU’ya ulasacaktir. (Ocean Shipping Consultants, 2006; 4)



1.3.1. Singapur Limam Ornegi

Son yillarda Singapur, sevkiyat tonaji agisindan diinyanin en islek limani
konumundadir. Liman {ilke GSYH’na %5 oraninda katki saglamaktadir. (UND, 2002;
23) Uluslararas1 Limanlar Birligi (International Association of Ports and Harbours)
tarafindan diinyanin en islek aktarma limanlar1 siralamasinda birinci sirada kabul edilen
Singapur Limani ayni zamanda diinyanin en biiylik limanlarindan biridir. Yiiklenip
bosaltilan konteyner sayist bakimindan ise Hong Kong limani ile ¢ok yakin degerlere
sahiptir, son yayimlanan 2006 UNCTAD Raporunda Hong Kong Limani’ndan
birinciligi almistir. Liman operasyonlarmin verimli sekilde yiriitiilmesi sayesinde
Singapur elleglenen yiik tonaji acgisindan  diinyanin en islek limani konumunu
stirdiirmektedir. Deniz yoluyla gelen ve Singapur limaninda elleclenen konteyner sayisi

2005 yilinda 23.19 milyon TEU olmustur.(UNCTAD, 2006; 78)

Kiiresellesme siireci dahilinde Singapur Limany, ticari faaliyetler kapsaminda bir
c¢ikis noktasidir. Singapur‘da yilikleme-bosaltmaya tabi olan konteynerlerin yaklagik
%80’ 1 aktarma yiikleri igerir. (UND, 2002; 23)

Singapur Limani, diinyadaki ana tagimacilik giizergahlarinin kesigsme noktasinda
yer alir. Bu cografi konum, Singapur‘u, Giineydogu Asya‘da tasimacilik faaliyetleri
bakimindan bir merkez haline getirmistir. Liman, Singapur‘u diinya c¢apinda 130
tilkedeki 700 ‘den fazla limana baglayan 400 kadar tasimacilik hattinin odak noktasidir.
Herhangi bir zamanda limanda yaklasik 1000 kadar gemi bulunmaktadir. Bu gemiler,
kargo elle¢lemesi, depolama, dagitim ve gemi tedarikleri gibi ¢ok c¢esitli hizmetlerden
faydalanabilmektedir. Ayrica, liman kaptan temini ve romorkor hizmetleri de

saglayabilmektedir. Limandaki terminaller her tiir gemiye hizmet vermektedir.
Singapur Limani, iilkenin deniz ve limancilik konularindan sorumlu tek idari

yap1 olup Singapur Denizcilik ve Liman Idaresi tarafindan yénetilmekte ve Singapur

Ulastirma Bakanligina bagli olarak faaliyet gostermektedir.
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Bilisim teknolojilerine verdigi 6nem, Singapur Limani’na bu basariy1 saglayan
en Oonemli faktorlerin basinda gelir. Kullanilan Portnet adl1 elektronik is sistemi limanda
isleyisi hizlandirmakta ve etkinlestirmektedir. Limana liderlik 6zelligini saglayan faktor

verimlilik, bunu saglayan faktor ise bilisim teknolojileridir.

Limanda yer alan serbest ticaret bolgeleri aktarma yiik elleclemesi ve antrepo
hizmetleri vermektedir. Giimriik islemlerinde kolaylik saglayan liman serbest bolge

icersinde mallarin gegici licretsiz depolanmasina olanak tanir.

Kiiresellesmenin giiniimiiz ticaretine getirdigi dagitim ve depolama hizmetleri
de limanlar i¢in énemlidir. Singapur Liman Idaresi Singapore’un giiney deniz cephesi
boyunca uzanan 20 km’ lik Singapur deniz kemeri boyunca Dagitim Parklar

(Distriparks) gelistirmistir. Bu parklarda ¢ok sayida terminal ve ¢okuluslu sirket yer alir.
1.4. AKDENIZ KONTEYNER LIMANLARI

Akdeniz konteyner limanlar1 cografi olarak Bati Akdeniz ve Dogu Akdeniz
konteyner limanlar1 olarak iki ayr1 gruba ayrilir. Sekil 1, bolgedeki limanlar

gostermektedir

Bati1 Akdeniz Konteyner Limanlari;

-Gioia Tauro
-Algeciras
-Genoa
-Barcelona
-Valencia
-La Spezia
-Marseilles
-Leghorn
-Naples
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Dogu Akdeniz Konteyner Limanlari;

-Marsaxlokk
-Pireaus
-Haifa
-Alexandria,
-Damietta
-Port Said
-Ashdod
-Izmir
-Haydarpasa

-Mersin

Marsiglhia
Barcellona

lenza

Algeciras
Algeri

Kaynak: Foschi, Alga D., The Maritime Container

Genova

Treste
Venezia Fueka
Kopar
La Spezm .
F Ancona
Livorno
Crntavecchia
Napoh
Taranto
Salarno
Cagliar GioiaTauro
Falermo
Tunisi

Marsaxllok

Mediterranean And Italy, 2003; 8

Odezza
Varna
Istamboul
Saloniceo
FPzeo =
Mersm
Latakkia
Limassol
Benut
Haifa

. Damietta
Alessandria Port Said

Transport Structure In The

Sekill: Avrupa ve Dogu Akdeniz Bolgesi Limanlari ve Aktarma Limanlari
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Akdeniz’deki ana aktarma limanlarinin yilda bir milyon TEU’ nun {izerinde
konteyner elleclemesinin yanisira diger bir 6zelligi de yapilan biiyiik yatirimlardir.
Bunun bir¢ok 6rnegi vardir. Port Toronto konteyner Terminali 2001 de acilmis ve Gioia
Tauro ile ayn1 pazari hedeflemistir. Liman, 2002 yili itibariyle Evergreen ve Lloyd
Triestino’dan 6nemli bir konteyner pay1 almistir ve gelecekte daha biiylik pay almasi
beklenmektedir. Gioia Tauro, pazarda yillardan beri yer almaktadir ve liman otoritesi
limanin ekipman ve altyapisina ¢ok biiyiik oranlarda destek vermektedir. Bu baglamda
Gioia Tauro’ya Medcenter Konteyner Terminali projesi kapsaminda ek desteklemeler
planlanmaktadir. Misir’in Suez Canal Container Terminali (SCCT) 2003 baslarinda
hizmete girmistir ve bolgede 6zellikle AP Moller Grubu tarafindan desteklenmektedir.

(Akarsu ve Kumar, 2002; 3-4)

APM TERMINALS HPH MSC
Algeciras Barcelona-Tercat Valencia
Gioia Tauro Alexandria Genoa Cal San
Tanglers med1 El Dekheila La Spezia
Port Said East Ravenna
Naples
Fos 2XL
Taglers med2
EVERGREEN AKDENIz PSA
Taronto KONTEYNER Genoa Voltri
TERMINALLERI Benica Vecont
PAZARI Mersin
CMA CGM CONTSHIP cosco
Tangiers med2 Gioia Tauro Naples
Fos 2XL Tangiers Med2
Marsaxlokk Livorno
Salerno
La Spezia
Cagliari

Kaynak: 4th Asean Ports & Shipping 2006 Kuala Lumpur, Malaysia Transport &
Logistics in the Euro-Mediterranean Markets: Changes and Opportunities

Sekil 2: Akdeniz Limanlari’'nda Yer Alan Onde Gelen Konteyner Terminali

Operatorleri
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Tuna, 2002 y1l1 itibariyle diinya konteyner trafiginin % 20’ sinin aktarmaya tabi
oldugunu ve bu oranin gelisen bir olusum c¢ergevesinde artmasinin beklendigini

belirtmistir. (Akarsu ve Kumar, 2002; 2)

Bir aktarma limani 6zelligi kazanmak i¢in en onemli faktor ana gemi servis
yollarindan sapma uzakligidir. Sadece bu agidan bakildiginda, Tiirkiye limanlar1 diger
Akdeniz Limanlarn gibi (Marsaxlokk, Gioia Tauro ve Damietta vs ) aktarma limani
olabilir. Ancak bunlarin Gtesinde limanin merkeziligi, yiikleme-bosaltma etkinligi,
maliyet yetenegi ve i¢ noktalara baglantilarinda etkinligi vs gibi faktorler de biiyiik

Onem tasir.

Akdeniz ticaretinin diinyada en hizli biiyiiyen konteyner ticareti hatlar1 dahilinde
yer almakta, ancak Tiirk limanlar1 bu degisimde yer almamaktadir. Merkeziligi
saglayabilmenin Gtesinde, aktarma liman1 olabilme 6zelligi tasimasini saglayacak diger
faktorlere haiz degillerdir. Bunun 6tesinde, Siiveys Kanali iizerinden geleneksel Dogu-
Bati ticaret yolunun Tiirk Limanlari’na sapma uzaklig1 da olumlu etki edememektedir.
Kuzey Avrupa ve Dogu Akdeniz yolunda diisiik navlun olanaklari, siyasi ve politik

istikrarsizlik burada 6nemli olumsuz etkilerdir.
Dogu Akdeniz konteyner limanlar1 diger boliimlerde, Japan International

Cooperation Agency Raporu dogrultusunda incelenerek ve bolgede Mersin Limani’nin

durumu SWOT analizi ile gozler 6niine serilecektir.
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IKiNCi BOLUM
TURKIYE’DE DENIZ YOLU ULASTIRMASI

Denizyolu tagimaciliginin en 6nemli alt yapisin1 olusturan limanlar, ticarete
konu olan mallarin ekonomiye giris-cikis yaptigi kapilar olarak ifade edilebilir.
Tirkiye’nin ithalat ve ihracatinin biiyiik cogunlugunun denizyolu ile yapilmasi, diinya
deniz ticaret hatlarinin merkezi konumunda bulunan Tiirk limanlarinin 6nemini giderek

arttirmaktadir.

Biitiin diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de uluslararasi ticaretin ¢ok biiyiik bir
boliimii ton-km maliyeti en ucuz tasima tiirli olan denizyolu ile ger¢ceklesmektedir. Dis
ticaret tagimalarinin son on yillik ortalamasinin %87.7 oraninda denizyolu ile yapilmis
olmasi Tiirk limanlarinin 6nemini giderek artirmaktadir (DPT; 2006, 5). Bu nedenle
diinyada yiikler birimleserek konteyner tasimaciligina yonelmeye, liman yatirimlar da
konteyner terminallerine yonelik yapilmaktadir. Review of Maritime Transport, 2006
raporuna gore diinyada 2.04 Milyar ton kuru yiik diinya ticaret hatlar1 dahilinde
konteynerler ile tasinmaktadir. (UNCTAD, 2006; 15)

Ayni rapora gore dikkati ¢eken bir nokta da Asya — Avrupa hattinda 2005
yilinda 15.5 Milyon ton TEU yiikiin tasindigidir. Bu rakam, bu hatta bir transit liman

thtiyacini gozler 6niine sermektedir.

Tiirkiye tarih boyunca dogu ile bati arasinda dogal bir koprii olusturmustur.
Tiirkiye {izerinden gerceklestirilen transit tasimalar Onceleri iran ve Ortadogu
tilkelerinin dis ticaret yiikleri i¢in s6z konusu iken hizla degisen diinya dengesi i¢cinde
Ozellikle Orta Asya Tiirk Cumhuriyetleri’ne ve biiyiik bir pazara yayilmaya baslamistir.
Transit tasimacilik, Sovyetler Birligi'nin dagilmast Iran - Irak Savasi, Korfez Savasi
gibi olaylardan etkilenmistir. Tiirkiye’de transit tasimacilikta kullanilan limanlarin en
onde gelenleri Akdeniz’de Mersin ve Iskenderun, Karadeniz’de Samsun ve

Trabzon’dur.
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Denizyoluyla transit tagimalarin arttirilmasi i¢in  Tiirk Limanlari’nn kara ve
demiryolu baglantilar1 ile giiclendirilerek coklu tagimacilia uygun hale getirilmesi
gerekmektedir. Boylece karayolu, denizyolu, demiryolu ve igsular1 igerecek bir ulasim
imkan: ile Kuzey Avrupa, Orta Asya, Orta Dogu ve diger komsu iilkelerden gelen
yikler Tirkiye Limanlari’'nda besleme gemilere veya diger ulagtirma tiirlerine

aktarilarak varis noktalarina ulasacaklardir.

Giiniimiizde Tiirkiye’deki TCDD tarafindan isletilen limanlarin ¢ogu etkin
isletilemedigi gerekcesiyle Ozellestirilmektedir. Mersin Limanti’nin  6zellestirme
islemleri tamamlanmis ve ihale sonucu Limanin isletme hakkini Akfen-PSA Ortak
Girisim Grubu almistir. Mersin Limani’n1 alan PSA-AKFEN grubunun ortagit PSA
grubu ilk denizasir1 yatirimini 1996 yilinda Dalian Limani’nin isletim hakkini alarak
basladi. PSA, giiniimiizde Cin’den Belgika’ya, Kore’den Hindistan’a, Japonya’dan
Hollanda’ya, Italya’dan Portekiz’e 18 Limani isletmektedir. 2004 yil1 verilerine gore
diinya capinda 33 Milyon konteyner tasimis ve konsolide net kar1 2 Milyar ABD
Dolar’nin iizerindedir. Net sermayesi 5 Milyar ABD Dolarin1 bulmaktadir. (Turkish
Daily News, 2005)

Mersin Konteyner Terminali’nin uluslararasi standartlara ulastirilmasi i¢in TC
Hazine ve Dis Ticaret Miistesarligi Devlet Bor¢ Yonetimi raporunda Mersin Limani igin
259.630 Euro tutarinda fizibilite ¢calismast amagli hibe fonu Ispanya- Instituto Credito
tarafindan saglandigi belirtilmistir. (Republic of Turkey Prime Ministery Undersecretiat
of Treasury, 2004; 38)

Tirk Limanlari, teknolojik gelismelere uyum saglamadaki zorluklari, altyapi
eksikligi ve limanla biitlinlesmeyi saglayacak demiryolu baglantilarimin yetersizligi
nedeniyle transit tagimaciliktan yeterli pay alamamaktadir. Tiirkiye’de demiryolu
baglantilarinin uluslar arasi standartlarin oldukga altinda olmasi bir bakima yonetim ve
isletme sistemindeki sorunlardan kaynaklanmaktadir. 2004 yil itibariyle TCDD zarari

670 Milyon Avro olarak bildirilmistir. (EC, 2005; 84)
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Uzakdogu iilkelerinin hizli biiylime ve ihracat oranlarmi yakalamasi, AB’nin
genisleme siireci ve kiiresellesmenin diinya mal ticaretine olumlu etkileri ile diinya
konteyner trafiginin biiyiik miktar1 Akdeniz koridorunu kullanmaktadir. Uzakdogu
tilkeleri ile Avrupa iilkeleri arasindaki uzun mesafe konteyner tagimaciligi, Dogu
Akdeniz, Stiveys Kanali, Kizildeniz tizerinden gegcmekte ve Dogu Akdeniz’de ana liman
olarak Malta, Pire, Limasol, Larnaka, iskenderiye, Damietta, Port Said, Haifa, Valetta,
Ravenna, Gioia Tauro ve Algeciras Limanlarindan hizmet almaktadir. Tirkiye’nin
konteyner yiikii genellikle aktarma gemileri (feeder) ile ana aktarma limanlarina gelerek
buradan biiyiik konteyner gemilerine taginarak nihai varis limanlarina gonderilmektedir.
Ihracat ve ithalatta iki asamada gerceklesen tasimacilik zaman kaybina ve maliyetlerin
artmasia neden olmaktadir. S6z konusu ana aktarma limanlari, sadece bir dagitim
merkezi olarak hizmet verdikleri aktarma konteynerlerden biiyiik kazan¢ saglamaktadir.
Cografi konumu, Asya ile Avrupa arasinda bir koprii vazifesi géormesine ve DPT
Haziran 2006 verilerine gore dis ticaretinin %87.4' {inlin denizyolu ile yapilmasina
ragmen, Tirkiye, konteyner tasimaciliginda diinyadaki gelismeyi izleyememis,

limanlarinin Akdeniz’deki avantajli konumunu degerlendirememistir.

2.1. TURKIYE’NIN TASIMACILIK ALTYAPISI VE COKLU TASIMACILIK

Tasimacilik sektoriindeki arz ve talebe bagli olarak gerseklesen degisiklikler
sonucu ¢oklu tasgimacilik olgusu hem Tiirkiye’de hem de diinya da Onem
kazanmaktadir. Tirkiye, coklu tasimacilik kapsaminda Avrupa, Merkez Asya ve
Ortadogu ticgenindeki cografi konumu itibariyle biiylik potansiyele sahiptir. Akdeniz,
Karadeniz Ulkeleri ve Merkez Asya, yeni ¢oklu tasimacilik aglarmi artan talep
dogrultusunda kullanmakta ve “coklu tasimacilik” olgusunda basi ¢ekmektedir.
(Deveci, Cerit, Tuna, 2003; 1) Mevcut politik, ekonomik ve teknik gelismeler,
Tiirkiye’yi tasimacilik altyapisindaki cografi pozisyonundan yararlanacak sekilde

gelistirmeye itmistir.

Coklu tasimacilik kavramini tanimlayan cesitli terimler vardir. Bu terimler

‘intermodal’, ‘multimodal’ ve ‘kombine’ tasimaciliktir. Multimodal terimini kullanan
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UNCTAD orgiitii, gelismekte olan iilkelerde daha etkin tasimacilik sistemi {izerine

caligmalar yapmaktadir. UNCTAD, ¢oklu tasimaciligi su sekilde tanimlar;

“En az iki farkli tasimacilik modu kullanilarak, multimodal tagimacilik kontratina baglh
olarak multimodal tagimacilik operatorii tarafindan mallarin alindig1 bir tilkedeki bir

yerden, teslim amacli olarak baska bir iilkedeki teslimat yerine taginmasidir”

ECMT (European Conference of Ministers of Transport) ise ¢oklu tagimaciligi

su sekilde tanimlamaktadir;

“mallarin, bir¢cok tasima modunu, diger modlara aktarim saglanirken kendisi aktarmay1
gerceklestirmeyen bir ve ayni yiikkleme {initesi veya araci ile tasinmasidir.” (Deveci,

Cerit, Tuna, 2003; 2)

Coklu tasimacilik olgusunun ana amaglar yiik degisimini hizlandirmak ve
iretici olmayan sermaye miktarmi gereksiz tren-kamyon ve gemi beklemelerini
Onleyerek azaltmaktir. Bunun nedeni, yeni uluslararasi ticaret diizeninin, eskiye oranla
daha hizli ve ucuz bir sistem gerektirmesidir. Coklu tasimacilik, etkin altyapisal ve
kurumsal 6zellikler tarafindan desteklenen etkin bir tasimacilik altyapisini gerektirir.
Coklu tasimacilik sistemi eski daginik tasima sistemini biitiinlesik bir sistem ile
degistirmektedir. Bu sistem, yeni gemilerin gelisimine yol agmakla beraber mevcut
limanlarin  gelistirilmesine ve yenilerinin olusturulmasina, demir ve karayolu
altyapisinin  ¢oklu tasimacilik altyapisinin  ihtiyaglarim1  karsilayacak seviyeye

getirilmesine yol agmustir. (Deveci, Cerit, Tuna, 2003; 2)

Konteyner limanlari, gemilerin en az miktarda gecikmesine hizmet edecek
sekilde ellegleme yapabilmesi i¢in donatilmaktadir. Bu kapsamda, limanlar; konteyner
terminalleri, konteyner ellecleme ekipmanlari (gantry crane , transtainer, straddle
carrier, stacker, forkliftler) ve konteyner sahalari ile donatilmislardir. Limanlarin
verimliligi, bu baglamda, saat basina kreynler (crane) tarafindan ytiklenen ve bosaltilan
konteyner sayisi ile ifade edilir. Bir aktarma limaninin etkinligi coklu tagimaciliga

gosterdigi uyum tarafindan da etkilenmektedir.
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2.2. TURKIYE’NIN COKLU TASIMACILIK KAPSAMINDA STRATEJIK
POZISYONU

Tiirkiye’nin kopri iilke konumu, Orta Asya, Kafkaslar’da goriilen ekonomik
gelismeler, Dogu Akdeniz’de artan trafik ve AB iliskilerindeki hizlanma g6zoniinde
bulunduruldugunda, Tiirkiye’nin lojistik aktiviteler ve ¢oklu tagimacilik alanlarinda
biiylik gizil giice sahip oldugu goriilmektedir. Tiirkiye, mevcut ve planlanmig
kitalararasi ulasim aglarinin kesisme noktasidir. Karayolu, demiryolu, denizyolu ve
hava tagima modlar ile Kafkaslar, Avrupa, orta Asya, Kuzey Afrika ve Uzak Dogu’yu
birbirine baglamaktadir. Biiylik pazarlara etkin ve maliyet avantaji saglayacak bir
merkez yaratmak i¢in Tiirkiye, bolgesel ve uluslararasi noktada anahtar bir rol

istlenecektir. (Deveci, Cerit, Tuna, 2003; 8)

AB Sisteminde: 4. Koridor (Berlin/Niirnberg — Prag — Budapeste — Kostence /
Selanik / Istanbul) ‘un 6tesinde, Pan Avrupa Ulasim Sistemi dahilinde birgok dnemli
kara ve demiryolu koridoru, 4. koridor dahilinde Istanbul’a ulasmada Tiirkiye’yi i¢inde
bulundurmaktadir. Bu sistem, isbirlik¢i bir altyap1 gelisimi esasina dayali olarak Avrupa
genelinde bir ulastirma politikas1 gelistirmeyi amaclar. Dahasi, ulusal tasima
diizenlemelerinin uyumlastirilmasi, sinirdtesi kolayliklar ve genisletilmis arastirma
destegi temel amaclardir. Tirkiye, ayrica Trans Avrupa Aglarinin (TEN- Trans
European network) dogu kapisi olarak AB iiyeleri i¢in tasarlanmis ve dort Pan Avrupa
Ulasim Bolge’lerinden (PETRA) birinde yer almaktadir. Buna ilaveten, Avrupa
Komisyonu tarafindan desteklenen Yakin Denizyolu Projesi ve Mersin ile Samsun
Limanlari’nin bu projeye dahil edilmesi, Pan Avrupa Ulasim Bolgeleri igersinde
gliney-dogu ekseninin Tiirkiye’yi i¢ine almasi ve coklu tasimacilik sistemlerinin
gelisimiyle Mersin ve Samsun Limanlar1 yakin gelecekte lojistik acidan biiylik dnem

kazanacaktir.

Avrupa — Tirkiye — Kafkaslar — Asya Birlesimi: TRACECA (Transport Corridor

Europe-Caucasus-Asia) projesiyle, 1993 yilinda cergevelenen Bati-Dogu hattinda,

Avrupa’dan karadeniz lizerinden Kafkaslar’a ulasarak Merkez Asya’ya ulagmaktadir.
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Avrupa — Tiirkiye — Orta Dogu Otobani: Trans — Avrupa Otobani: (TEM — Trans

European Motorway) Tiirkiye nin giineyinde, iran ve diger Ortadogu {ilkelerine uzanur.
2000 yili OCDI Raporuna gore otobanin gilineydogu bdliimiinlin tamamlanmasiyla

Uzakdogu’ya daha rahat ulagim saglanacaktir.

21. yiizyil Ipek Yolu: Akdeniz ve Karadeniz’de biiyiik limanlarm yapilandiriimast,

Canakkale Bogazi’n1 koprii olarak kullanarak kitalararasi bir birlesim yaratmak igin
Istanbul iizerinden gecen tiip demiryolu tiinelinin yaratilmasi, TEM Otoyollarinin dogu
ve glineybati hattin1 kesistirmesi, Kars Tiflis demiryolunun TRACECA’y1 tamamlayici
sekilde bitirilmesi ile Tiirkiye 2010-2020 yillarinda bolgede kitalararast coklu

ulastirmada bir kontrol noktasi haline gelecektir. (Deveci, Cerit, Tuna, 2003; 9)

20



IO UBIY-LUON  —

uopes Jajsuei-abneg m
yeodsuen eas | s)od Buipnjou| Auenaned
ke
sau|| [euanippy

(Al 1oplun] jo uojsusixa)
(¥032vu1) eisy snseaneq adoun3 JopLuo) podsuel]

(A1 10p1107 jo uosta)Na) BUIT UIEY KEm{iEY [EUD[EUIAN] USIINDE s—
(A Jopaog jo uoisusgxa] supT uiey femjey (euopewRiu] [Ru=D
(i1 1opiuie] jo voisuaixe) suiT LRy SEmjEY (EUO[EWEI| LaYLON

Kaynak: DPT , 9. Kalkinma Plan1
Sekil 3: AB Ulastirma Koridorlari

21



Japon Denizasir1 Kiy1 Bolgeleri Gelistirme Enstitiisii Raporu’na (OCDI- The
Overseas Coastal Area Development Institute of Japan) gore Tiirkiye’nin 4 gelisim hatt
bulunmaktadir. (Deveci, Cerit, Tuna, 2003; 9) Bu rapora goére Mersin Limani’nin
stratejik dnemini ortaya koyan Marmara — Ankara Mersin bolgelerini birlestiren Avrupa
— Asya koridoru Tiirkiye ekonomisinin itici giicii olarak 6ngdriilmektedir. Bu koridorda,
Marmara limanlar1 ve Mersin Limani uluslararasi kesisimde ana noktalardir. Bogazigi
Demiryolu Tiineli Avrupa ve Asya kitasi arasi kesintisiz bir ulasim saglayacak, Gebze —
Halkali sehirdis1 kesisimi gelistirilerek Derince Limani ve Marmara Limanlari’nin

gelistirilmesi hattin etkinligini arttiracaktir.

Mersin Liman1 GAP Bolgesel kalkina Programinin olumlu etkilerini, bolgenin
ihracata yonelen konteyner hacmi ile gorecektir. Buna ek olarak limanin serbest bolgesi,
demiryolu baglantis1 ve uluslar arasi aglara kolay ulasimi1 Mersin Limani’n1 Uzak Dogu

ticaretinde ideal aktarma limani konumuna getirecektir.

OCDI Raporuna gore Tiirkiye’nin konteyner ulastirma aginin biiyiikk cogunlugu
Gioia Tauro, Damietta ve Port Said Tlzerinden besleme servisler ile
gerceklestirilmektedir. Kuzey Avrupa i¢in konteyner ile taginan yiikler Kuzey Avrupa
- Akdeniz - Asya hattinda Port Said Limam {izerinden aktarilarak Mersin, izmir ve
Istanbul’a besleme servisler ile ulastirilmaktadir. Kuzey Amerika icin konteyner ile
tasinan yiikler ise Kuzey Amerika — Asya hattinda hizmet veren gemiler ile Gioia
Tauro Limam iizerinden yine Mersin, izmir ve Istanbul’ a besleme servisler ile
aktarilmaktadir. Akdaniz Bolgesi i¢in konteyner ile taginan yiikler Bati Akdeniz — Asya
hattinda Damietta iizerinden aktarilarak Mersin, Istanbul ve Izmir’e besleme servisler
ile tasinmaktadir. Asya Bolgesi icin konteyner ile taginan yiikler ise kiyr Avrupa ve

Asya’y1 Bati1 Akdeniz — Asya hatti iizerinden birlestirmektedir.
Gelecekte, bir aktarma liman1 olarak Tiirk limanlari’nin faaliyet gosterebilmesi

icin rithttim uzunlugu 300m’nin {iizerinde, derinliklerinin 15 m.’nin {izerinde olmasi

gerekmektedir. (Deveci, Cerit, Tuna, 2003; 10-11)

22



OCDI Raporuna gore ¢oklu ulagtirmada etkinlik ve verimlilik konusunda Tiirk
Limanlari, diinya c¢apinda oldukca yetersizdir. Kapasite yetersizlikleri limanlardaki
sikigtkliga yol agmakta ve konteyner yiikkleme ve bosaltmalarinda etkinliligi
engellemektedir. Ek olarak, gemiden indirilen konteynerler ara¢ beklemek durumunda
kalmaktadirlar. Limanlarda altyap1 yetersizliklerinin ara¢ ve ekipmanlara olumsuz
etkileri tartisilmazdir. Ellecleme ekipmanlar1 verimliligi diisiirmektedir ve acil olarak
bakim gereksinimleri bulunmaktadir. Kilavuz ve romorkor hizmetleri TCDD ve TDI
tarafindan yiiriitiilmekte oldugu i¢in bu hizmetlerin birbirleriyle baglantili bir asamada
verilmesi olas1 gemi gecikmelerini ve beklemelerini engelleyecektir, ancak bu konuda
bliyiilk problem yasanmaktadir. Giimriiklemede agir ve yavas isleyen biirokrasi

nedeniyle gecikmeler yasanmaktadir. (Deveci, Cerit, Tuna, 2003; 11)

Ayni rapoda, demiryolu ve karayolu aginin konteyner kara tagimalarindaki rolii
belirtilmis ve limanlarimiza yeni demiryolu aglarimin yaratilarak ve genisletilerek
sanayi bolgeleriyle baglantis1 gliglendirilmelidir. Uluslararast arenada uygulanan

politikalara paralel olarak hizli tren ve ¢coklu tasimacilik desteklenmelidir.

2.3. TURKIYE’NIN AKDENiZ YAKINYOL DENiZ TASIMACILIGINDA
GiziL GUCU

Yakinyol deniz tagimaciligi Avrupa limanlar1 arasinda ve bu limanlar ile Avrupa
iilkesi olmayip, Avrupa sinirlarindaki kapali denizlere kiyisi olan {ilkeler arasinda
yapilan yolcu ve yiik tagimaciligidir. Yakin denizyolu tagimaciligi, i¢ su yollar1 ve
uluslar aras1 deniz tagimaciligini, ana limanlara baglant1 yapan besleme hizmetleri, kiy1
boyunca ve adalara yapilan tasgimacilik ile nehir ve gollerde yapilan tasimacilig

kapsamaktadir.
Yakin deniz yolu gemileri 5000 GT den biiyiik yiik tagiyan gemilerdir. Yakin

denizyolu tagimaciligi, yiik ve insanlarin uluslararasi tasimaciliginda biiyiikk bir role

sahiptir. (SYSTEMA; 1999; 3)
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Akdeniz yakinyol deniz tasimaciliginda artisa neden olan 3 ana faktor vardir

-Politik gelismeler

-Ekonomik gelismenin neden oldugu i¢ tasima modlarindaki artis.

-Tasima modlarn tizerinde dogal avantajlari; maliyet diistiriicii etkisi, ¢evre dostu
olmasi, enerji etkinligi, dogal altyapr ve bolgesel gelisimde etkinligidir. (SYSTEMA;
1999; 4)

Son yillarda AB, kisa yakin yol deniz tasimaciligina demiryolu ve karayolunun
Otesinde onem vermektedir. AB’nin artan {iye sayis1 ve ticaret hacmindeki artisa paralel
olarak karayolu iizerindeki yiik artisinin i¢ suyollar1 ve denizyolu tagimaciligina
kaydirilmas1 politikasinda gelismeler olmaktadir. Biirokratik engellerin azaltilmasi,
tasima maliyetinin ucuzlugu ve mevzuat kolayliklari ile tasimalarin karayolundan

denize kaydirilmasi politikasi desteklenmektedir.

Akdeniz yakin yol deniz tasimaciligina dikkat ¢eken AB politikas1 1991 EU
Agenda kapsaminda yer almistir. Bu tarihten 6nce yakin yol deniz tasimaciligi gercek
anlamda ekonomik etkilerinden 6zellikleriyle taninmamaktaydi. Pan Akdeniz dlgeginde
farkli olan jeopolitik yapilar AB tasima tiirlerinde {ilkeler aras1 farkliliklara yol agmustir.
(SYSTEMA; 1999; 6) Giinlimiizde, karayolundan deniz yoluna kaydirilmas: planlanan
AB iilkeleri arasinda deniz otoyollar1 (Motorways of Sea) kurularak, Marco Polo Projesi

kapsaminda yakin deniz yolu tasimacilig1 yayginlastirilmaya calisiimaktadir.

Ulastirma politikas1 kapsaminda AB,  karayolu ulastirmasimin egemen
konumunun azaltilmay1 hedeflemektedir. Bu amaca ulagabilmek icin “Beyaz Kitap” da
gerekli politika ve stratejiler belirtilmistir. Bu belgede oncelikli hedef olarak, karayolu
tasima payr azaltilarak, denizyolu ve demiryoluna kaydirma oOngdriilmiistiir. Bu
kapsamda Deniz Otoyollar1 ve Yakin Yol Deniz Tasimaciligi kavramlar: gelistirilmistir.
Avrupa Birligi Komisyonu yayinladigi, mevcut ulagtirma sistemleri ve ileriye dontik 10
yillik hedeflerini ortaya koyan “2010 yilinda Avrupa Ulastirma Politikas1 - Karar Verme
Zamani, Beyaz Kitap”ta ii¢ ana konunun giindemde oldugunu aciklamistir. (DPT, 2006;
54)
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-Uzun vadede “Coklu Tasimacilik Modeli’ne Degisiklik Getirmek
-Darbogazlar1 Gidermek

-Emniyet Kalitesini Yerlestirmek

Beyaz Kitapta; Yakin Yol Deniz Tagimaciliginin amacinin karayolu tasimaciligi
altyapisinda yasanan sikisikligi ortadan kaldirmay1 amacladigini ve bu nedenle gelecek
on sene icerisinde bu tiir tasimaciliin AB smirlart igerisinde 6zendirilmesi ve

artirmanin hedefledigi belirtilmektedir.

Yakin Yol Deniz Tasimaciligi, sadece karayolu tasimacilifina bir alternatif
olmayip, ayrica degisik ulagim tiirlerinin entegrasyonu ile olusan ¢oklu tasimacilik
aginda yer alan ve lojistik hizmetlerin uyumlastirilmasini amaclayan bir islevi de

bulunmaktadir.

AB tarafindan 13 Mayis 2004 tarihinde, “Wider Europe for Transport “ adli
siire¢ baslatilmigtir. Bu kapsamda, Avrupa Komisyonu Ulastirma ve Enerji Genel
Miidiirliigii’niin  diizenledigi seminer ¢ergevesinde alinan kararlar sonucu AB’nin
geniglemesine paralel trans-Avrupa sebekelerinin genisletilmesi ve gelistirilmesi
kararlagtirilmistir. Bu kapsamda kurulan iist diizey calisma grubu AB’nin komsu
ilkelere ve bolgelere baglantisin1 saglayacak, dolayisiyla yakin mesafe deniz yolu
tasimaciligini da igeren uluslararasi tasimalar agisindan onemli ana noktalar ve bu

noktalar iizerindeki 6ncelikli projelerin belirlenmesi hedeflenmistir.
Mersin Limani’nin, Akdeniz’in kars1 tarafinda Port Said ve Beyrut gibi 6nemli

limanlarla baglantiy1 saglayacak bir hattin kurulmasi ile Tiirkiye yakin yol deniz

tagimaciliginda biiyiik rol oynayacaktir.
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UCUNCU BOLUM
PAN AVRUPA ULASTIRMA AGLARI

Son birkag onyilda diinyada yasanan hizli siyasi ve ekonomik gelismelere
paralel olarak tasimacilik altyapisi da beraberinde degisiklik gostermistir. Sovyetler
Birliginin pargalanmasi ile Dogu Bloku’nun ¢6kmesi ve s6z konusu iilkelerin serbest
piyasa ekonomisine ge¢meleri sonucunda ortaya cikan ekonomik, siyasi ve sosyal
gelismeler, Bat1 Avrupa iilkelerinin ulagtirma ile ilgili stratejilerini degistirmelerine yol
acmustir. Avrupa Toplulugu biinyesinde ulastirma konusunda ¢ok yonli faaliyetler
yluriitmekte olan Bat1 Avrupa iilkeleri, onceliklerini Merkezi ve Dogu Avrupa tlkeleri
ile biitlinlesme konusuna kaydirmislardir. Buna ilaveten Kibris, Malta ve Tiirkiye’yi de
icine alan Giiney Akdeniz Bolgesi ile bir serbest ticaret bolgesi yaratmak AB’nin yeni
Akdeniz stratejisini olusturmaktadir. (Nsouli vd., 1996; 14) Kuskusuz bu ulastirma

aglarinda etkinligin gerekliligini de beraberinde getirmektedir.

Dogu-Bati eksenindeki jeopolitik konumu itibariyle Tiirkiye, Bati Avrupa ve
Asya transit tagimaciligi ¢ergevesinde birgok onemli ulastirma sebekesi ve koridorunun
igcerisinde yer almaktadir. Son yillarda uluslararasi ticaret ¢ergcevesinde Asya Kitasi’nin
Oneminin artmasi nedeniyle Avrupa ile Asya arasindaki ulasim koridorlari, 6zellikle
demiryolu koridorlari, kritik bir rol oynayacaktir. Tiirkiye bu koridorlarda, gliniimiiziin

coklu tagima tiirleri dahilinde, bu gelismelerin icerisinde yer alacaktir.

Bati Avrupa iilkeleri, Asya pazarlarima ulagsmak i¢in giivenli, hizli ve ucuz
tasimaciliga olanak saglayacak ulagtirma glizergahlar arayisi igine girmisler ve
ulastirma stratejilerinde dnemli degisiklikler yapmislardir. Bu siirecin liderligini Avrupa
Birligi yiirtitmiistiir. Pan Avrupa. kavrami olusturulmus ve 1994 Girit ve 1997 Helsinki
Pan-Avrupa Ulastirma Konferanslar1 sonucunda Avrupa Ulastirma Politikasina yon
verecek 10 adet Coklu Ulastirma Koridoru belirlenmistir. Bu kapsamda AB ulastirma

politikalar1 kisaca asagidakileri kapsar;
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a) Ulastirma pazarlariin biitiinlestirilmesi ve tekellerin kaldirilmasinin desteklenmesi,

adil olmayan uygulamalardan kaginilmasi.

b) Smir gegislerini kolaylagtirarak, etkin lojistik ve ¢alisma imkanlar1 yaratarak
kisilerin, mallarin, isleticilerin ve misterilerin ulasimina, dolayisiyla ekonomik ve

sosyal refaha katkida bulunarak Avrupa genelinde ulagimda etkinligin arttirilmasi.

¢) Tiim ulastirma sistemlerinin uyum i¢inde kullanilmasi, yiik tasimasinda demiryolu, i¢

su yolu, yakinyol deniz tagimacilig1 ve ¢oklu tasimaya oncelik verilmesi
d) Ulastirma giivenliginin iyilestirilmesi
e) Avrupa’da mevcut yasal diizenlemelerdeki farkliliklarin azaltilmasz.

f) Ulastirma sistemlerinin (altyapi, ara¢ ve ekipmanlar, hizmetler ve islemler) insas1 ve

isletiminin iyilestirilmesi.

3.1 AB ULASTIRMA POLITIiKASI

AB Ulastirma Politikasi’nin  temelini  Ortak  Tasimacilik  Politikasi
olusturmaktadir. AB’nin ortak tagimacilik politikasi, siirdiirtilebilir hareketlilige dayali,
biitiinlestirilmis bir ulastirma yapisin1 hedeflemektedir. AB’de sosyal uyumun
saglanmasimin ve ekonomik agidan kalkinma igin biiyilk 6nem tasiyan ortak bir
tasimacilik politikasina dair genel esaslar, Roma Antlasmasi’nin 74 ve 84. maddeleri
arasinda yer almaktadir. Avrupa Komisyonu’nun 1985 yilinda yayinladigi Beyaz Kitap
cercevesinde, tasimacilik alaninda uyumlastirma ve serbestlestirme c¢abalarina hiz
verilmigtir. 1992 tarihli Maastricht Antlagsmasi ile, tasimacilik politikasinin siyasi,
kurumsal ve mali esaslart gelistirildi. Ayrica, Trans-Avrupa Tagimacilik Agi

olusturulmustur.

Avrupa Komisyonu'nun 1992 yilinda yayimladigi diger White Paper (Beyaz
Kitap) ile, AB’nin ortak tagimacilik politikasi, siirdiirilebilir hareketlilige dayali,
biitiinlestirilmis bir politika olarak ele alinmaya baslanmistir. Haziran 1995°te yine

Avrupa Komisyonu tarafindan hazirlanan “Ortak Tasimacilik Politikasi: 1995-2000
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donemi i¢in Eylem Plani” kabul edilmistir. Bunu, Aralik 1995 tarihinde yayinlanan
“Tasimacilikta adil ve etkin fiyatlandirma” adli Yesil Kitap ve Aralik 1998’de
yayimlanan ve 2000-2004 donemini kapsayan baska bir bildiri takip etmistir. Coklu
tasimaciliga en biiyiik katkiyr Avrupa Komsiyonu White Paper ile yapmustir. (European
Policy for 2010; Time to Decide)* Burada, 2010 yilina kadar modern, siiriidiirtilebilir
bir ulastirma sisteminin olusturulmasi i¢in ekonomik kalkinma ile toplumun kalite ve

giivenlik talepleri arasinda bir denge kurulmasi amaglanmaktadir.

Coklu tasimaciligin desteklenmesi, Avrupa Komisyonu’nun Eylil 2001°de
hazirladig1 “Avrupa’nin 2010 i¢in Tagimacilik Politikasi: Karar verme zamani” baglikli
Beyaz Kitap’in temelini olugturmaktadir. Amag, etkin kapidan kaprya mal hareketini,
iki veya daha fazla ulagtirma tiiriinii biitiinlesik bir ulastirma zincirinde her biri kendi
lizerine diiseni yaparken, digerine daha etkin, maliyet disiiriicii etki yaparak
stirdiiriilebilir tasimacilik sistemini saglamaktir. (EC; Palacio, 2005; 28) Coklu
tasimacilik ayrica iyi isleyen transfer noktalari ve terminalleri gerektirir. Bunlar
sistemler arasi baglantilar1 saglayan ve aga gegise olanak veren fiziksel noktalardir.
Etkin baglantilar olmadan degisik tiirlerin avantajlarindan yararlanilacak bi¢imde

birlestirebilmek oldukc¢a zordur.

AB i¢inde tasgimacilik tiirleri arasindaki dengesizlik son yillarda artis
gostermistir. Demiryolu ve denizyolu tasimacilifinin avantajlarinin kullanilamamasi
karayolu tagimacilig1 lehine dengelerin daha da bozulmasina sebep olmustur. Sektorler
aras1 tasimaciligin desteklenmesi, Avrupa Komisyonu tarafindan hazirlanan Beyaz
Kitap’ta yer almaktadir. S6z konusu belge, karayolu tasimaciliginin 1998-2010 yillari
arasinda % 50 oraninda biiyliyecegini dikkate almaktadir.(UTIKAD, 2005; 4) Beyaz
Kitap’ta karayolu tagimaciliina, kisa deniz tasimaciligi, rayl sistem ve i¢ su yolu gibi
alternatifler bulunmasini Onermektedir. Ayrica, tasimacilik sektorleri arasindaki
dengenin saglanmasina yonelik olarak 22 Temmuz 2003 tarihinde, Marco Polo
Programi kabul edilmistir. 75 milyon Euro’luk biit¢esi olan Marco Polo Programu,
uluslararas1 karayolu tasimaciligindaki artisin deniz tagimaciligi, demiryollar1 vb. diger
tagimacilik yollarina kaydirilmasini hedeflemektedir. Deniz ulastirmasi, AB ve komsu
tilkeler arasinda navlun trafiginde, 6zellikle de Akdeniz’de 6nemli rol oynamaktadir.

AB Komisyonunun atadigi Grup, bu nedenle, c¢oklu navlun tasimaciliginin
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gelistirilmesine, Ozellikle de deniz otoyollar1 kavramimin gelisimine 6zel Onem
vermistir. Deniz otoyollarinin sayisinin siirli tutulmasi ve yatirirma odaklanilmasi kisa
ve orta vadede Onem verilen noktadir. Bunu gelistirmek icin, liman hizmet ve
altyapilarinda gelisimi destekleyici, liman ve arka bolgelerine baglantiy1 saglayan giiclii
coklu tagima baglantilar1 saglayacak diizenlemeler ile haftada en az bir giivenilir servis

sikliginin saglanmasina yonelik diizenlemeler 6ngoriilmiistiir. (EC, 2005a; 29)

Bu kapsamda AB tasimacilik politikasinin en 6nemli ayaklart Trans-Avrupa

Tasimacilik Aglar1 ve Marco Polo Programi olarak dikkat cekmektedir.

AB Ulkeleri, yeni katilan AB iiyeleri ve komsu iilke ve bdlgeler ile ulastirma
alaninda Dbiitlinlesmesini saglayacak olan Pan-Avrupa kavrami, Trans-  Avrupa

Sebekesinin (TEN) ortaya ¢ikmasina neden olmustur.

3.2. ANA TRANS-AVRUPA ULASIM AGLARININ KOMSU ULKE VE
BOLGELERE GENISLEMESI

Ulusal ulasim aglarininin daha iyi biitiinlesmesi, ticaret ve ekonomik gelisimin
stirdiiriilebilirligi bakimindan son derece Onemlidir. Sadece AB ve komsulari ile
bolgesel isbirligi ve biitiinlesme degil, ayn1 zamanda komsu {ilkelerin kendi iclerinde
gelisimini  saglamaktadir. Ayrica, AB icersinde ve komsu iilkelerde ulastirma
baglantilarinin 1yi olmasi Asya, Afrika ve Amerika ile ticaret agisindan Gnemlidir.
Kisaca, ulastirma baglantilarinin gelistirilmesi hem AB {ilkeleri, hem de komsu

tilkelerin karsilikl yararinadir.

Bu fikirden hareketle, AB, Nisan 2004’te belirli ana trans-Avrupa ulastirma
aglarinda yatirima odaklanilmistir. (Trans-Avrupa Aglari icin 884/2004/EC nolu karar)
Oziinde, plan yeni AB iiyesi iilkelerin aglarm biitiinlestirmeyi amaglamis, boylelikle

daha giiclii bir Tek Pazar olusturmay1 hedeflemistir.

Nisan 2004 ‘te Ispanya-Santiago de Compostela’da yapilan Bakanlar
diizeyindeki seminerde, AB Komisyonu bir grup olusturarak (High Level Group) “Ana

Trans Avrupa Ulastrma Aglar’nin Komsu Ulke ve Bolgelerle Genisletilmesi”
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konusunda bir rapor hazirlamiglardir. Bu raporda Avrupa Komsuluk Politikasi
Kavramini ulagtirma alaninda genisleterek AB {iyesi iilkeler ve bdlgeler ile daha iyi
biitiinlesmenin saglanmasina yonelik olarak bir plan hazirlanmistir. Resmi komisyon
baskan1 Ms Loyola de Palacio grup tarafindan atanmis ve 26 komsu tlilke, 25 AB iiyesi
ve Bulgaristan ile Romanya, Avrupa Yatirim Bankasi, Avrupa Yeniden Yapilandirma
ve Gelisim Bankasi ve Diinya Bankasi’ni i¢ine alan gruba baskanlik yapmistir. S6z
konusu grup, proje icersinde ileride “Grup” adi altinda bahsedilecektir. Grup, Ekim

2004 ve Kasim 2005 tarihleri arasinda 10 oturum diizenlemistir. (EC, 2005a; 1)

Grup, asagidaki 5 ana trans-ulusal eksen iizerine yogunlasmistir; (Palacio, 2005;

1)

-Deniz Otoyollar;; Baltik, Barents Denizi, Atlantik, Akdeniz, Karadeniz ve Hazar
Denizi Bolgeleri ile kiyr iilkelerin deniz bolgeleri ile Karadeniz ve Siiveys Kanali ile

baglantilar.

-Kuzey Aksi; Kuzey Avrupa ile Norveg’i, kuzeyde Belarus ve Rusya ve diger dogu

bolgeleri ile baglamaktadir.

-Merkez Aksi; AB’nin merkezi ile Ukrayna ve Karadeniz’i ve bir i¢ su yolu baglantisi
ile Hazar Denizi’ni baglar. Merkez Asya ve Kafkaslar, ayrica Trans-Sibirya demiryolu
ile dogrudan baglanti. Don/Volga’dan Baltik Denizi’ne i¢ su yolu baglantilar1 da

Ongorilmiistiir.

-Giiney Dogu Aksi; AB’yi Balkanlar ve Tiirkiye ile Kafkaslar’a ve Hazar Denizi ile
Misir ve Kizildeniz ile baglamaktadir. Balkan {ilkeleri ile Rusya, Iran, Irak ve Basra

Korfezi ile baglantilar da ayrica ongoriilmiistiir.

-Giiney Bat1 Aks1; Giiney Bat1 Avrupa ile Isvigre’yi — (trans Maghrebin baglantist ile)
Fas, Cezayir ve Tunus’u birlestirir. Trans - Maghrebin baglantisinin Misir ve

gilineyindeki diger Afrika iilkeleri ile baglantisi ayrica dngorilmiistiir.

Bu eksenler ile, Ana trans-Avrupa ulastirma aglarini, komsu iilkeler ile
birlestirmek i¢in genisletilmek istenmektedir. Bu projelerin toplam maliyetlerinin 45

Milyar Avro tutarinda olmasi beklenmektedir. (EC, 2005a; 2)
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S6zkonusu raporda Nisan 2004’te alinan Grup kararlar1 neticesinde AB’nin 2020
yili itibariyle trans-Avrupa Ulastirma aglarini bagarili bir sekilde uygulama koymay1

planladigi belirtilmektedir. Bu plan 30 Ana trans-Avrupa eksenine yatirimi

hedeflemektedir.

AB genislemesi ¢ercevesinde 1 Mayis 2004 itibariyle 10 yeni iiye iilkenin girisi
ile Birlik’in dis sinirlar1 Dogu ve Giiney bolgelerde genislemeye maruz kalmis ve yeni
komsu iilkeleri AB’ye kazandirmigtir. Hem yeni iilkelerin trans-Avrupa aglarinda daha
iyl entegrasyonu i¢in bir revizyon amaglanmis, hem de yeni AB komsu iilkeler ile
ulagtirma baglantilar1 ile genislemenin jeopolitik durumu ortaya konmustur. Komsu
iilkeler ile giiclii ulastirma aglar1 olmadan hem AB, hem de komsu iilkelerin
stirdiiriilebilir ticari ve ekonomik gelisiminden s6z edilemez. Bu nedenle siirekli
ekonomik gelisimin temelinin ulastirma aglarinin gelisimine isaret etmektedir. (Palacio,

2005; 11)

Oncelikle, ulastirma baglantilarinin gelistirilmesi AB ile komsularinin arasinda
etkin ulastirma ve mal ve hizmetlerin degisimi agilarindan biiyiik 6nem tagimaktadir. Bu
baglantilar, etkin giivenli olmali ve “Deniz Otoyollar1” gibi baglantili ulastirma tiirlerine
odaklanmalidir. Kiiresel rekabete uyum konusunda bu nedenle ulastirma aglarinin
gelistirilmesi biiyiik onem tasir. Ek olarak, gelistirilmis fiziksel ulastirma aglarina
ilaveten, Birlik ve komsular1 arasinda etkin, ¢oklu ve isletilebilir ulastirma sistemleri

gerekmektedir.

Raporun yayimlandigr 2005 yilinda; 2020 yili i¢in trafik hacmi Ongdriisiinde
bulunan Grup, ana trans-ulusal eksenleri incelerken hizli biiyiime ve ve navlun
ulastirmasimin artacagim gdzoniinde bulundurmustur. Ongériiye gore, eski AB iiye
iilkeleri, yeni iiyeler ile Tiirkiye ve Rusya arasinda en yiiksek ticaret hacmine
ulagilacaktir. Toplamda komsu iilkeler ile AB arasindaki ticaret hacmi iki kat artacaktir.

(EC; 2005a; 19)
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Ayni rapora gore karayolu trafigi yerel ulastirma kapsaminda ana ulastirma tiirii
olmasina ragmen, AB ve Kuzey Dogu komsular1 ve AB ile Giiney Dogu komsular ile

Giiney Kafkas Ulkeleri dahilinde uluslar rasi trafik i¢in demiryolu éngoriilmiistiir.

AB ile Akdeniz komsular1 arasinda deniz ticareti, toplam ticaret icersinde en

biiyiik paya sahiptir. Sekil 4, Akdeniz Ticaretinde trafik hacmini ve kara ulagtirma

tiirlerini gdstermektedir.

EURC MEDITERRANEAN TRANSFORT FROJECT : FRUPDEED EURD-MEDI TERRANEAN TRANSPORT AVES y
{ FREIGHT FLOWS 2020 (EXCL 0L ) MED UM GROWTH ON AXES Gt
MEDTERRANEAN TRANSPORT INFRASTRUCTURE NETWORK
- European Commission E& gar sl handaaan b assesiskan vk i

Kaynak: European Comission; Networks for Peace and Development, 2005; 20
Sekil 4 : Akdeniz Bolgesindeki Trafik Hacmi

Grup, 19-20 Eyliil 2005 tarihindeki toplantisinda bes ¢oklu ulastirma ekseni ve
toplamda 60.000 km’yi bulan ulagtirma agiminin gelistirilmesinin gerektigi konusunda

birlesmistir. Tiim bu bes eksen, bugiin ve 2020 6ngoriileri gézoniinde bulundurularak

hazirlanmistir. Bu bes ulastirma ag1 Sekil 5’te gdsterilmektedir.
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Bu bes ulastirma ag1 bolgesel isbirligi ve biitlinlesmeyi arttiracaktir, ancak Grup
ulusal ve bolgesel ulagtirma master planlarinin iist diizeyde ¢alismalarla uyumlu olarak

hazirlanmasinin 6nemini belirtmistir. (EC, 2005a; 21)
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Sekil 5: Major Trans-ulusal Eksenler
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AB ve komsu iilkeleri baglayan bu bes ulastirma ekseni i¢ersinde sadece Deniz
Otoyollar1 ve Giiney Dogu Ekseni, Mersin Limani’nin Pan Avrupa Ulastirma Aglar1 ve
Dogu Akdeniz konteyner trafigindeki lojistik agidan 6nemi dolayisiyla iki ayr1 baglik

altinda incelenecektir.

3.2.1 Deniz Otoyollar:

Atlantik-Baltik-Barents Deniz-Akdeniz-Karadeniz-Hazar Denizi ve bu alan
icersindeki baglantili iilkelerin deniz yolu baglantisini igerir. Akdeniz’in Siiveys Kanali
ile Karadeniz’e aktarilmasi 6ngoriilmiistiir. Burada Mersin Limani’nin bir deniz otoyolu
baglant1 noktas1 olmasi ve Akdeniz’in Kuzey Afrika ve Uzak Dogu ile baglanabilmesi

biiylik 6nem tagimaktadir.

Deniz otoyollar1 ekseninde Mersin ve Samsun Limani i¢in gizil giic olarak

degerlendirilebilecek iki eksen mevcuttur.

-Deniz otoyolunun, Akdeniz’i Kuzey Afrika ve Orta Dogu’nun 6tesinde Kizildeniz’i de
icine alacak sekilde genisletilmesi.

-Deniz otoyolunun Akdeniz’i Karadeniz’e baglayacak sekilde genisletilmesi.

Mersin Limani, Avrupa Komisyonu’nun orta ve uzun dénemli yatirim ve destegi
altina alinan projeleri igersinde yer almakta olup, bu durum limanin Dogu Akdeniz’de
bir aktarma limani olabilmesinin yanm sira, Pan Avrupa Ulagim Aglar ile deniz yolu
birlesimini saglamakta olup Uzak Dogu Avrupa ticaretinde gelecekte bir dnemli bir

lojistik islev kazanabilecegine isaret etmektedir.

Sekil 6, Grup tarafindan belirlenen deniz otoyollarin1 gostermektedir.
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Sekil 6: Deniz Otoyollari
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3.2.2. Giiney-Dogu Ekseni

AB’yi Balkanlar ve Tirkiye ile Kafkaslar ve Hazar Denizi’'ne ve Misir ve
Kizildeniz’e ulagtirir. Balkan iilkelerine baglantilar Rusya, Iran, Irak ve Basra Korfezi

baglantilari ile Giiney Afrika iilkeleri ile baglantilar da ongdrilmiistiir.

-Asagidaki baglantilar ile Salzburg-Ljubljana-Zagrep/Budapeste-Belgrat-Nis ¢oklu
ulagtirma baglantilari
-Sofya-Istanbul-Ankara-Giircistan-Ermenistan-Azerbaycan (TRACECA)
-Skopje-Selanik

-Asagidaki baglantilar1 igeren Ankara-Mersin-Suriye-Urdiin-Siiveys-Aleksandria/Dogu
Port Said
-Sivas-Malatya-Mersin

-Iran ve Irak a kadar Tiirkiye

Sekil 8’de belirtilen 12 numarali demiryolu projesi Istanbul-Cerkezkoy-
Bulgaristan sinir1 demiryolu ile baglamaktadir. Bu proje ile demiryolu baglantis1 Ankara
tizerinden Mersin Limani’na kadar uzanacaktir. Gerek s6z konusu demiryolu hattinin
sanayilesmis bolgelerden gecmesi nedeniyle yerel yiiklerin Mersin Limani’na sevkiyat
olanagi, gerek ise yakinyol deniz ulastirma noktasi se¢ilen Mersin Limani’nin ¢oklu
tagima sistemlerine baglanti olanaklar1 saglamasi ile diinya ticaret hacminde 6nemli pay
alan Avrupa-Uzak Dogu konteyner hatti dahilinde Mersin Limani’nin lojistik dnemi

artacaktir.

Uluslar aras1 Dogu-Bati Koridorunda 6nemli bir yer tutacak Bogazig¢i Tiinel
Projesi ve Gebze Halkali Demiryolu Rehabilitasyon Baglantist ile 1.6 km si tiip gecis
olmak {izere toplam 76.3 km lik ulastirma baglantis: ile Tiirkiye’nin hem Istanbul hem

uluslararasi yiik akis1 rahatlayacaktir. ( Zeybek, 2004; 22)

Sekil 7 ve 8 de Gliney Dogu Aks1 gosterilmektedir.
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Kaynak: European Comission; Networks for Peace and Development, 2005

Sekil 7: Giiney-Dogu Aksi (1)
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Kaynak: European Comission; Networks for Peace and Development, 2005

Sekil 8 Giiney-Dogu Aksi1(2)
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Daha once de belirtildigi gibi Mersin Limani, gerek Yakinyol Deniz
Tasimaciliginin gelisimine bagli olarak deniz otoyollar1 plani kapsaminda gerek ise
Giliney-Dogu ekseninde saglayacagi ¢oklu ulagtirma baglantilar1 sayesinde gelecekte
Dogu Akdeniz’de Onemli bir lojistik rol oynayacaktir. Bu kapsamda 4.Boliim’de
Mersin Limani’nin 6zelliklerine deginilecek ve 5. Boliim’de Limanin Dogu Akdeniz

Bolgesi’nde bir aktarma limani olabilme potansiyeline yonelik ¢aligmalar yapilacaktir.
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DORDUNCU BOLUM
MERSIN LIMANI VE DOGU AKDENIiZ BOLGESI’NDE BiR AKTARMA
LiMANI OLABILME GiZiL GUCU

Cografi konumu, kapasitesi ve genis arka alaninin yani sira yurti¢i ve yurtdisina
olan baglant1 kolayliginin sagladigi avantajlarla yalniz Tiirkiye’nin degil, ayn1 zamanda
Ortadogu ve Dogu Akdeniz’in en biiyiik limanlarindan biridir. Mersin Limani, mevcut
kapasitesinin {istlinde bir is hacmiyle faaliyetini siirdiirmektedir. Tiirkiye ve Dogu
Akdeniz limanlan arasindaki rekabet biiylimekte ve rakiplerin verimlilik seviyesi hizla
artmaktadir. Bu nedenle Mersin Limani’nin yerel ve Dogu Akdeniz pazarindaki
rakipleri ile ilgili durumunun belirlenmesi gerekir. Mersin, Anadolu ve denize kiyisi
olmayan Asya filkeleri i¢in giris kapisi olarak hizmet vermektedir. Tiirkiye’nin dogu
Akdeniz kiyisinda yer almasi nedeniyle GAP’1n bolge sanayi ve tarimsal iirinliniin en
onemli deniz ayagini olusturmaktadir. Demiryolu ve karayolu baglantilariyla diinyanin

Ortadogu ticareti i¢in ideal konumunda bir transit limanidir.

Akdeniz’in diinya konteyner trafiginden aldig1 pay % 6 olup, bolgede konteyner
trafigi her yil %8’lik bir artis gostermektedir. Dogu Akdeniz Bolgesinin Batiya gore
trafigi daha az olmasina karsin, daha hizli bir gelisme gostermektedir. (DPT, 2006;31)

4.1. LIMANIN TARIHCESI

[k zamanlar balik¢1 kdyii olan Mersin, bucak ve ilge olarak biiyiimiis ve 1886
yili itibariyle Adana - Mersin Demiryolunun da hizmete girmesi ile artan gemi
yogunluguna bagl olarak dogan ihtiya¢ sonucu dnce Tas Iskele, daha sonra ise Giimriik
Iskelesi yapilmustir. Deniz ticaretindeki hizli artis nedeniyle ciddi bir liman ydnetimine
ithtiya¢ duyulmustur. 1927 tarihinde Mersin Liman Sirketi kurulmus ancak dogal afetler
sonucu 1942 yilinda tasfiye edilerek hiikiimete devredilmistir. 1954 yilinda Hollanda
Kraliyet Liman Ingaat Sirketi tarafindan yapilan liman, 1962 yilinda modern anlamda

isletmeye agilmistir. (www.tedd.gov.tr, 2006)
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4.2. LIMANIN OZELLIKLERI

1-) Kilavuz ve Romorkor Hizmetleri; Kilavuz hizmeti gemilere zorunlu olarak verilir.
Ancak, 2000 GT' dan kiiciik gemiler i¢in romorkdr hizmeti mecburi degildir. Bu hizmet,
2500 HP giiciindeki 4 romorkorle liman tarafindan 24 saat siiresince kesintisiz

verilmektedir.

2-) Deniz Vasitalari; Liman, 60 ton kapasiteli bir yiizer ving, bir kilavuz botu, 4

romorkor ve 3 palamar botuna sahiptir.

3-) Ellecleme Ekipmanlari; - 4, -14,5 m. derinlige sahip toplam 3.170 m uzunluga sahip
konteyner rihtiminda 40-50 tonluk 5 adet gantry crane hizmet vermektedir. 35 tonluk 18
adet lastik tekerlekli transtainer, 40-42 tonluk 12 adet dolu konteyner mobil ving ve 8-
12 tonluk 14 adet bos konteyner forklifti ile ellecleme islemlerini gergeklestirilmektedir.
Bunun yaninda 3-35 tonluk 17 adet rihtim vinci, 6-70 tonluk 15 adet mobil ving, 43 adet

forklift bulunmaktadir. Ayrica, reefer konteynerler icin reefer panolar1 da mevcuttur.

4-) Dokme Yiik: 100.000 ton kapasiteli bir beton siloya sahip olan limanin yillik dokme
yiik kapasitesi 1.040.000 tondur. Rihtimla baglantili bir konveyor sistemi de mevcuttur.

5-) Feribot Rihtimi: 253 m uzunlugunda ve 12 m genisliginde feribot rthtiminin geri

sahasinda 10 km’ lik vagon manevra hatlar1 vardir.

6-) Mersin Serbest Bolgesi: Mersin Limani’nin yaninda 776.800 m2 alanmi kaplar. 8- 10
m degisen derinliklerde 500 m’lik rithtimlara sahiptir.
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Tablo 5: Mersin Liman1 Kapasitesi

Hizmete Acilis Tarihi 28.08.1948
Liman Kapasitesi

Toplam Rihom Uzunlugu 3070 m
Liman Alam 1.097.313 m?
Deniz Alani 3.250.000 m?
Kullanilan Net Saha 720.000 m?
Kapali Alan 32179 m?
Rihtim Derinlilderi -4, -14,5 m arasi
Gemi Kabul Kapasitesi 3.273 Gemi/Yl
Toplam Ellecleme Kapasitesi 8.606.000 Ten/Ml
Dokme Kuru Yiik Kapasitesi 1.040.000 Ten/Yil
Genel Kargo Kapasitesi 2.704.600 Ton/Mil
Kenteyner Operasyon Kapasitesi 549.000 Ten/Yil
Sahalarda Yiik Tutma Kapasicesi 15.600.000 Ton/TYil
Kapal Alanlarda Yiik Tutma Kapasitesi 330.000 Ten/Yil
Sahalarda Konteyner Tutma Kapasitesi 436.000 TEU

Kaynak: TCDD Mersin Limani Isletmesi Miidiirliigii, 2005

Tablo 6: 2005 Yil1 Mersin Liman1 Konteyner ile Yiikleme Bosaltma Araclari

Arac Cinsi Adet Kapasitesi/Ton
Gentry-Crane 5 40-50
Kenteyner Mobil Ving 12 40
Kenteyner Forklifti 14 8-12
Transteyler 18 35
Elekerikli Vingler 17 3-35
Mabil Vingler 15 &-70
Forkliftler 43 2-5
Traktorler 9 4-5
Cekiciler 33 25
Treylerler 42 15-40
Loder | 1-3
Mini Loder | 1-4
Yiizer Ving [ 60

Kaynak: TCDD Mersin Limani Isletmesi Miidiirliigii, 2005
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MERSIN LIMANI GEMI TRAFIGi
ADET
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Kaynak: TCDD Mersin Limani Isletmesi Miidiirliigii, 2005

Sekil 9: Mersin Liman1 Gemi Trafigi (Adet)

Limana gelen gemi sayis1 2005 yilinda, 2004 yilina gore %3 oraninda artarak
1.876 yabanci, 2.209 yerli olmak iizere 4.085’e yiikselmistir. 2006 yilinin Ocak-Ekim
doneminde ise, yiik tagima istatistiklerine bakildiginda, yiiklemenin 5.451.107 ton,
bosaltmanin 7.712.158 ton olmak iizere, 6nceki yilin ayn1 donemine gore onemli bir
degisim olmayarak toplam 13.163.265 ton seviyesinde oldugu goriilmektedir. Mersin
Limani'nda yiiklenen boslaltilan yiiklerin biiytik bir boliimiinii olusturan petrol {riinleri,
2005 yilinin ilk on aylik déoneminde toplam tonajin % 35’ini olustururken, 2006 nin
ayn1 doéneminde ise % 25'ini olusturmaktadir. Bu durumun sebebi Atas Rafinerisi’nin
rafineri islevinin 1 Ocak 2005 itibariyle sona erdirilmis olmasidir. (MTSO Aylik Biilten
Ekim, 2006)
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MERSIN LIMANI YOKLEME BOSALTMA TONAJLARI [2001-2005)

TON
20.000.000 -~

1 5.000.000 H
10.000.000 4
5.000.000 4
0

Dahili Ihracat Ithalat Transit Toplam

o 200 2129787 5009027 5256256 444339 12939509

O zooz 2085725 4682.473 5.923.548 541774 13.233.520

0O 2003 1.694.437 4778965 TR0 135 952,789 15232306

0O 2004 | 426,665 4.544373 9256825 |.294.603 16.522.466

O 2005 1. 154.300 4.760.280 2669425 1.143.073 | 5.727.078

Kaynak: Mersin Deniz Ticaret Odasi, 2005

Sekil 10: Mersin Liman Yiikleme-Bosaltma Tonajlar1 (Ton)

2005 yilt Mersin Limani yiik trafigi onceki yila gore % 5 oraninda azalarak,

yiikleme 5.445.221 ton, bosaltma 10.281.857 ton olmak {izere toplam 15.727.078 ton

olarak gerceklesmistir.

Tablo 7: Mersin Limani’nda Petrol Uriinleri Yiikleme-Bosaltma Tonajlar:

Yillar  Dahili ihracat ithalat Transit Toplam Degisim (%)
2001 1.925.733 549.708 3.112.852 4212 5.592.505 8.8
2002 1.878.764 334.117 3.077.390 6.754 5.297.025 5,3
2003 1.534 066 206.125 4.045.606 37.990 5.823.787 9.9
2004 1.253.777 191.822 5.505.303 81.655 7032557 208
2005 881.490 9.626 4.505.295 5.846 5402.257 -23,2

Kaynak: Mersin Deniz Ticaret Odasi, 2005
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Tablo 8: Mersin Limani Petrol Uriinleri Disindaki Yiiklerin Yiikleme Bosaltma

Miktarlar1
Yillar Dahili ihracat ithalat Transit Toplam
2001 197.954 4599419 2.143.404 440.127 7.340.904
2002 206961 4.348.356 2.846.158 535.020 7.936.495
2003 160.371 4.572.840 3.760.529 914.778 9.408.518
2004 172.888 4.352.551 3.751.522 1.212.948 9.489.909
2005 272.810 4.750.654 4.164.130 1.137.227 10.324.821

Kaynak: Mersin Deniz Ticaret Odasi, 2005

2001-2005 yillar1 arasinda yapilan ihracat degerlerinde ise; Sekil 10’a gore,
2005 yilinda en yiiksek seviyesine ulastigi, 2002 yilinda ise en diisiik seviyede oldugu
goriilmektedir. Mersin Limani’ndan 2005 yilinda yapilan ihracat incelendiginde, 2004
yilina gore % 5 oraninda artis gdstererek 4,75 milyon tona yiikseldigi gézlenmektedir.
Limandan yapilan ihracat yiikleri incelendiginde, toplam ihracat igerisinde en biiylik
artist maden trilinleri gergeklestirmistir. Mersin Limani’nda ithalat kapsaminda tahliye
edilen yiikler incelendiginde; son bes yil igerisinde ithalat kapsamindaki ytiklerde en
yiiksek artisin 2003 yilinda oldugu gozlenirken, en yiiksek seviyeye 2004 yilinda
ulagilmistir. 2005 yilinda, Mersin Limani’nda ithalat kapsaminda tahliye edilen yiikler,
bir dnceki yila gore % 6 oraninda azalis gostererek 8,7 milyon tona gerilemistir. Ithalat
kapsaminda tahliye edilen ytikler icerisinde % 52’lik 6nemli bir paya sahip olan petrol

tiriinleri ithalat1 azalmis, genel yiik ithalati ise artmistir.

Sekil 10’a gore, Mersin Limani transit yiilk hacmi 2004 yilinda en yiiksek
seviyeye ulasilmistir. 2005 yilinda limandaki transit yiik hareketi, 2004 yilina gére % 12
oraninda azalarak 1,1 milyon ton seviyesine gerilemistir. Transit tagimacilikta; genel

yiik, kimyevi madde yiikleri ilk siralarda yer almaktadir.

Mersin Deniz Ticaret Odasi verilerine gore, 2006 yilinin ilk on ayinda Mersin
Limani'ndan yapilan ihracat, dnceki yilin belirtilen donemine gore %23 oraninda
artmistir. S6z konusu donemde limandan yapilan ihracat yiikleri incelendiginde; toplam

ithracat icerisinde % 25’lik paya sahip olan maden {irlinleri ihracat; 2005 yilinin ayni
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dénemine gore % 34 oraninda artarken, %14’liik paya sahip olan genel yiik ihracati1 %

2, % 13’liik paya sahip olan ¢cimento ihracati ise %4 oraninda azalmstir.

2006 yilinin Ocak-Ekim doneminde, Mersin Limani'nda dahili tasimacilik yiik
hareketi 6nceki yilin belirtilen donemine gore % 8 oraninda artmistir. 2006 yilinin ilk
on ayinda transit tastmacilik yiik hacmi; dnceki yilin s6z konusu dénemine gore % 7
oraninda artmig ve transit tasimacilikta ilk siray1 konteyner ve genel kargo almistir.

(MTSO Aylik Biilten, Ekim, 2006)

Tablo 9: Mersin Liman1 Konteyner Trafigi (adet)

2001 150.750 155.110 305.860
2002 182.672 187.361 370.033
2003 233.038 233.224 466.262
2004 261.099 268.109 529.208
. 2005 293.553 aalsl 588.704

Kaynak Mersin Ticaret Odasi, 2005

Tablo 9, Mersin Liman1 konteyner trafigini gdstermektedir. 2001-2005
doneminde, yiikleme bosaltmalardaki artigla paralel olarak konteyner adedi bazinda
2005 yilinda en yiiksek seviyeye ulasilmistir. 2005 yilinda konteyner adedi bazinda
(TEU), 2004 yilia gore %11 (%12 yiikkleme, %10 bosaltma) oraninda artig olmustur.

2006 rakamlarina bakildiginda ise 2006 yilinin ilk on ayinda konteyner adeti
bazinda (TEU), onceki yilin ayni donemine gore %6 oraninda artis olmustur. Tablo
10°’da goriildiigii iizere, Mersin Limani’na gelen gemi sayisi da yine 2004 yilinda

konteyner gemisi bazinda en yiiksek degerdedir.
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Tablo 10: Mersin Limani’na Gelen Konteyner ve Roro Gemisi Sayilari

Yillar Konteyner Gemisi Ro-Ro Gemisi

2001 1.049 343
2002 1.217 351
2003 1.273 463
2004 1429 401
2005 1418 518

Kaynak: TCDD Mersin Liman Isletmesi Miidiirliigii, 2005
Tablo 11, Mersin Limani’yla baglantili ara¢ ve yiik trafigini gostermektedir.
Arka alandan (hinterland) limana gelen ve giden yiik adet ve miktarinda 2005 yili

itibariyle biiyiik artiglar oldugu goézlenmektedir.

Tablo 11: Mersin Liman1 Baglantili Ara¢ ve Ytk Trafigi (*adet, **ton)

Hinterland'dan Limana Gelen Liman'dan Hinterland'a Giden

Yilar | Kamyon* | Yik** |Vagon*| Yiik** | Kamyon*| Yik** |Yagon* | Yik*
2001 2960 | 44488 392 1.714 | 53.891 762634 | 1.290 | 10000
2002 4595 | 57847 44 921 | 70776 |1.183475| 3 7
2003 10429  168.234 &0 1411 | 81619 | 148713 - -
2004  103.426 1028826 750 @ 6891 121.580 1992093 740 @ 84071
2005  360.586 2809431 4.040 84514 184897 2514834 3.685 36.865

Kaynak: TCDD Mersin Liman Isletmesi Miidiirliigii, 2005

4.3. MERSIN SERBEST BOLGESI

Serbest Bolgeler, ¢agimizin modern liman isletmeciliginde konteyner limani ve
limana baglanan etkin ulasim ag ile birlikte biiyiik énem tagimaktadir. Ulkelerin diga
acilan kapilar1 olan limanlarin etkinligini saglamada serbest bolgeler yerel ytikleri
destekleyerek ve giimriik formalitelerini azaltarak iilke ticaret hacmine katkida

bulunurlar (DPT, 2001; 46)
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Mersin Limani’nin yaninda 1987 yilinda kurulan ve 776.800 m2 alan1 kaplayan
Mersin Serbest Bolgesi, 8- 10 m degisen derinlikte 500 m’ lik rihtimlara sahiptir.
Ozellikle son yillarda dagilan Sovyetler Birligi'nden sonra kurulan Cumbhuriyetlerle
ilgili transit ticarette dnemli rol oynamakta ve bu sayede bolgedeki deniz tagimaciligina
bir katki saglamaktadir. Buna ilaveten Irak dis ticaretinin de biiyiikk boliimii Mersin
Limam {izerinden yapilmaktadir. TIRIAD (Tiirkiye-Irak Isadamlar1 Dernegi) Baskani
Ihsan Unat 2005 yil1 verilerine gore Irak ithalatmin % 76’lik boliimii Mersin Limani ve
Mersin Serbest Bolgesi iizerinden yapilmistir. (EkoTiirk News Agency, 2006) Irak’in
politik ve ekonomik istikrara kavusmasi ile bdlgeye ve ozellikle Mersin Limani’na

yapacagi katki biiyiik onem tagimaktadir.

Mersin Serbest Bolgesi'nde en Onemli hareket ticari faaliyetler kapsaminda
goriilmektedir. Burada, Serbest Bolge’nin GAP dahilindeki illerin disa agilan kapisi
olmast 6nemlidir. Mersin Limani, Giineydogu Anadolu Projesi'nin, bdlge sanayi ve
tariminin en 6nemli deniz ayagini olusturmaktadir. Demiryolu ve karayolu baglantilari
ile Ortadogu ticareti icin ideal bir transit liman1 ve ¢oklu tasimacilik baglanti noktasi
olacaktir. GAP’ nin bolgeye sunacagi mal akisinin tiirii bakimindan Mersin Limani’nin
dokme yiik ellecleme ile ilgili yeterli donanima sahip olmasi projenin basgarisi

bakimindan 6nemlidir.

Transit tasimaciligin gelismesinde ve limanlardan elde edilen gelirlerin

arttirilmasinda serbest bolge limanlarinin iglevleri 6nemlidir. (DPT, 2001; 46).

Mersin Limani, Ortadogu ve Orta Asya yiiklerinin Akdeniz’e ¢ikisinda ve AB
tilkelerine ait varig limanlarma ulastirilmalarinda 6nemli bir ana liman gorevi
istlenmek {izere, modern konteyner limami projesi kapsaminda c¢alismalar
yapilmaktadir. ULIMAP (Ulusal Limanlar Master Plani) sonuglara gore Tiirkiye’nin
“Ana Liman-Aktarma Merkezi” olarak hizmet verebilecek stratejik noktada yer alan

birinci 6ncelikli projedir.
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4.4 DOGU AKDENiZ LIMANLARI INCELEMESI VE MERSIN LiMANI
ANALIZI (1999 JICA ARASTIRMASI-ULIMAP RAPORU)

JICA (Japan International Cooperation Agency) calisma grubu Aralik 1999°da
konteyner aktarma limanlar1 ¢alismasini sunmustur. Bu ¢aligma Akdeniz’deki mevcut
konteyner tagimaciligini, konteyner limanlari, konteyner akisi, ve sapma uzakliklarin
(deviation distances) inceleyerek gozler Oniine sermistir. Ek olarak, bolgedeki
gelecekteki konteyner tasimaciligi yapisi ve Tiirk Limanlar1’ nin ana gemiler tarafindan
dogrudan ugrak merkezi olma olasilig1 incelenmistir. Raporun temel sonuglar1 asagidaki

gibidir; (JICA, 1999: 2-1,2-2)

Akdeniz’ in gelecekteki konteyner tagimaciligi altyapisi i¢in 3 alternatif
mevcuttur. {lki, mevcut trafige ¢ok yakin olan biraz daha biiyiik konteyner gemilerinin
bolgeye hizmet verecegi durumdur. Diger alternatifte Dogu ve Bati Akdeniz Bdolgesi
bazinda ayrim yapilarak uygun aktarma limanlar1 secilecektir. Son alternatif olarak da
Akdeniz ortasinda uygun bolge secilecektir. Bu alternatiflerde de daha biiylik ana

gemiler ve besleme (feeder) gemiler bolgeye hizmet verecektir.

4 cesit aktarma limani tanimlanmastir:
-Aktarma Limani (1. tip )

-Aktarma Limani (2. tip)

-Ugrak Limani1 (Ana Gemi)

-Besleme Liman1

Birinci tip aktarma liman1 Algeciras, Marsaxlokk, Gioia Tauro ve Damietta
Limanlar1 gibi uluslararas1 aktarmaya tabi konteynerlarin yiiklenip bosaltildig1 ve diger
yerel yiiklerin yiiklenip bosaltildigi limanlardir. Bu limanlar arasinda higbir Tiirk

Liman1 yer almamaktadir.

Ikinci tip aktarma limam Barselona, Marsilya, Port Said ve Pire gibi kendi yerel

yiiklerinin de yiiklenip bosaltildig1 ve arka bolgeleri sayesinde uluslararasi aktarmaya
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tabi kargonun da yiiklenip bosaltildigi limanlardir. Bu kategoride higbir Tiirk limani yer

almamaktadir.

Ugrak Limani; Genoa ve La Spezia gibi okyanus asir1 konteyner gemilerinin
periyodik ugrak yaptiklart limanlardir. Bu tip limanlarda uluslararasi aktarilan
konteynerlar yiiklenip bosaltilmaz. Ancak bu tip limanlar ikinci tip aktarma limam
olabilme gizil giiciine sahip olduklarindan, kolaylikla gelistirilebilirler. Diger bir
tanimla, ugrak limani ve ikinci tip aktarma limani arasindaki fark ¢ok azdir. Dogu
Akdeniz ve Asya arasindaki haftalik servis veren ana gemilere hizmet veren Mersin

Limani bu kateogoridedir.

Besleme (Feeder) Limanlar ana konteyner gemilerinin ugrak yapmadig

limanlardir. Tiirkiye’deki hemen her konteyner limani bu kategori igersinde yer alir.

S6z konusu rapora gore, Tirk Limanlar’nin birinci tip aktarma limanm1 olarak
hizmet vermesi kii¢iik bir olasiliktir. Bu durum degisebilir, ancak bolgedeki diger
limanlara gore daha fazla yerel yiik, liman hareketlerinde daha yiiksek kalite ve liman
masraflarinin daha ekonomik hale getirilmesi gerekmektedir. Kabaca bir analizle Tiirk
Limanlan ikinci tip aktarma limani konumuna yerel konteyner yiikleme bosaltma
miktarini ortalama 700-800 bin TEU’ya ulastirdig1 taktirde erisecektir. Analiz asagidaki

On kosullarin gergeklesmesine baglidir.

-Tiirk Limanlar tiim konteyner gemilerine hizmet verecek altyapiya sahip olmalidir.
-Tirk Limanlan yiiksek kalitede konteyner aktarma hizmetleri sunmali, diisiik kargo
hasarlama oranina sahip olmali, hizli ve esnek resmi-biirokratik uygulamalara sahip
olmalidir.

-Liman vergileri bulunmamalidir.

- Ek tasimacilik masrafi adi altinda en az 100 ABD Dolar1 / TEU tutarinda bir harg,
saglanan besleme hizmeti i¢in yerli firmalar tarafindan 3. iilke aktarma limanlarina

o0denmelidir.
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JICA Calisma Grubu, Dogu Akdeniz’deki konteyner limanlarini incelemek i¢in
Gemi masraf analizini uygulamistir. Arastirma grubu, Istanbul (Haydarpasa), Izmir ve
Mersin Limanlari’nm1 Marmara, Ege ve Akdeniz’i temsilen se¢mislerdir. Ayni arastirma
grubu Misir’da Port Said, Liibnan’da Beyrut Limani’ni, Israil’”de Hayfa Limani’ni,
Kibris’ta Limasol Limani’ni, Yunanistan’da ise Pire Limani’n1 Tiirk Limanlari’na rakip

olarak se¢mislerdir.

Cesitli masraf kalemleri agagidaki 6n kosullara dayanarak hesaplanmistir;

-Konteynerlerin Rotterdam Limani’ndan, Singapur Limani’na Akdeniz iizerinden
tagindig1 varsayilmistir.

-Konteyner gemisi segili limanlara tek ugrak yapacaktir.

-Son varig limanlari segili iilkeler olan konteynerlar, gemilerden, besleme hizmeti veren
gemilere aktarilmak iizere bosaltilacaktir.

-Her konteyner gemisi operasyon siiresince 80% kapasite ile yliklenmistir.

-Her limanin, tim konteyner gemilerine hizmet verecek yeterli altyapisi oldugu
varsayilmistir.

-Her liman, diger limanlarin sundugu hizmet kalitesini sunabilmektedir.

-Beyrut ve Limasol Limanlari’nin kesin liman vergileri edinilemediginden Hayfa ve

Limasol liman vergileri uygulanmstir.

Ana Gemi Masraflari:

Tablo 12, bir gemi operatoriiniin Rotterdam Limani-Port Said-Singapur Limant
konteyner hatt1 servisinin masraflarin1 kabaca gozler Oniine sermistir. Bu tablo, iki
liman arasindaki uzakligi, gemi boyutunu, kapasitesini ve konteyner hacmini, liman
vergilerini (liman {icretlerini), gemi ylikleme-bosaltma siiresini, ugraklar arasi seyir
stiresini, konteyner masraflarini, gemiye verilen tiim liman ve konteyner masraflarini
icermektedir. En son siitunlar gemi isleticisinin O0demesi gereken masraflari
belirtmektedir. Bos konteynerlarin tekrar pozisyonlanma masrafi analize dabhil

edilmemistir.
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Tablo 12 Rotterdam — Port Said — Singapur Hatti Gemi Masraflar1
Gemi Kapasitesi: 6200 TEU

GEMI GEMI LIMAN
GEMI TASINAN  |LIMAN GEMI MASRAF- [MASRAF-[KONTEYNER|VERGILERI+
LIMAN ADI UZAKLIKKAPAsiTEsi KQNTEYNERVERGILERI OPERASYON|LARI LARI HARCI GEMI
(MIL) (TEU) MIKTARI  |(ABD GUN SAYISI|(ABD (ABD (ABD MASRAF-
(TEU) DOLARI)  |[(GUN) DOLARI |DOLARI |DOLARI) LARI (ABD
/GUN) GUN) DOLARI)
ROTTERDAM 68,000 1 37,200 37,200
3,287 6,200 4,960 6 57,200 343,200
PORT SAID 23,000 1 37,200 37,200 (267,800
5,065 6,200 4,960 9 57,200 514,800
SINGAPUR 14,000 1 37,200 37,200
TOPLAM 8,352 105,000 18 969,600 267,800 1,342,400

( Kaynak: JICA, 1999)

Tabloda, 6200 TEU’luk bir geminin %80 kapasite ile yiiklendigi (4,960 TEU),
liman vergilerinin Rotterdam i¢in 68,000 ABD Dolar1, Port Said i¢in 23,000 ABD
Dolar1, Singapur i¢in 14,000 ABD Dolar1 oldugu, geminin yilikleme bosaltma
stirelerinin her liman i¢in birer giin oldugu ancak ugraklar arasi seyir siirelerinin
Rotterdam - Port Said i¢in 6 giin, Port Said- Singapur i¢in 9 gilin oldugu 6ngoriilmiis ve
giin basina tabloda belirtilen gemi masraflar1 ile c¢arpilarak toplam maliyet
hesaplanmistir. Gemi kapasitesinin 6,200 TEU oldugu varsayildiginda, toplam ana gemi
masraflart 1,342,400 ABD Dolar1 (konteyner masrafi 3 ABD Dolari/Giin) olarak
hesaplanmaktadir. Taginan konteyner mikrari, giinliik konteyner masrafi olan miktar ile
carpilarak bulunan toplam giinlilk konteyner masrafi seyir siiresine gore hesaplanarak
toplam konteyner masrafi bulunmaktadir. Bu hat dahilinde seyir siiresi 18 giin olarak

gergeklesmektedir.

Gemi kapasitelerinin 5,250 TEU, 4700 TEU, 4300 TEU ve 3,500 TEU oldugu
varsayildiginda ise toplam ana gemi masraflart sirasiyla 1,170,600, 1,090,500,
1,008,100 ve 877,600 ABD Dolar1 olmaktadir. Belirtilen hesaplamalara iliskin tablolar

Ekler boliimiinde verilmistir.
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Rotterdam — Mersin — Singapur hatti gemi masraflar1 analizi sonuglar1 ise asagidaki

tabloda yer almaktadir.

Tablo 13: Rotterdam — Mersin — Singapur Hatti Gemi Masraflari
Gemi Kapasitesi: 6200 TEU

GEMI GEMI LIMAN
GEMI TASINAN  [LIMAN GEMI MASRAF- [MASRAF-[KONTEYNER|VERGILERI+
LIMAN ADI UZAKLIKKAPAsiTEsi K?NTEYNERVERGILERI OPERASYON|LARI LARI HARCI GEMI
(MIL) (TEU) MIKTARI  |(ABD GUN SAYISI|(ABD (ABD (ABD MASRAF-
(TEU) DOLARI) (GUN) DOLARI  [DOLARI [DOLARI) LARI (ABD
/GUN) GUN) DOLARI)
ROTTERDAM 68,000 1 37,200 37,200
3,322 6,200 4,960 6 57,200 343,200
MERSIN 0 1 37,200 37,200 {282,700
5,369 6,200 4,960 10 57,200 572,000
SINGAPUR 14,000 1 37,200 37,200
TOPLAM 8,961 82,000 19 1,026,800 [282,700 1,391,500

( Kaynak: JICA, 1999)

Tabloda, 6200 TEU’luk bir geminin %80 kapasite ile yiiklendigi (4,960 TEU),
liman vergilerinin Rotterdam Limani i¢in 68,000 ABD Dolari, Mersin Limani i¢in 0
ABD Dolari, Singapur i¢in 14,000 ABD Dolar1 oldugu, geminin yiikleme bosaltma
stirelerinin her liman i¢in birer giin oldugu ancak ugraklar arasi seyir siirelerinin
Rotterdam — Mersin i¢in 6 giin, Mersin - Singapur i¢in 10 giin oldugu 6ngdriilmiis ve
giin basina tabloda belirtilen gemi masraflar1 ile c¢arpilarak toplam maliyet
hesaplanmistir. Gemi kapasitesinin 6,200 TEU oldugu varsayildiginda, toplam ana gemi
masraflar1 1,391,500 ABD Dolar1 (konteyner harci $ 3/Giin) olarak hesaplanmaktadir.
Bu hat dahilinde seyir siiresi 19 giin olarak gerceklesmektedir. Liman masraflarinin
Mersin’de olmamasina ragmen, seyir siiresinin 1 giin uzun olmas1 gemi masraflarini
arttirmis ve Mersin Limani’na ugrak yapan ana gemi Port Said Limani’na ugrak yapan

ana gemiye gore toplamda 49,100 ABD Dolar1 daha fazla maliyet iistlenmistir.

Tablo 14 ise, sapma uzakliklarini (deviation distances), ana gemi maliyetleri

arasindaki farkliliklar1 ve secilen limanlarin besleme hizmetlerine uzakligini
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gostermektedir. Mersin’in sapma uzakligi 339 mil’dir (nautical mile). Bu, Mersin’e tek
ugrak yapan bir ana geminin, Port Said’ e tek ugrak yapan bir diger ana gemiden 339
mil fazla seyir yapmasi demektir. Goreceli olarak: Mersin’e ugrak yapan gemi 49,100
ABD Dolar1 daha maliyetlidir. Gemi kapasitelerinin 5,250 TEU, 4,700 TEU, 4,300
TEU ve 3,500 TEU olmasi durumlarinda ise ana geminin ekstra maliyetleri sirasiyla
47,200, 40,300, 38,900, 32,700 ABD Dolar1 olmaktadir. Bu maliyetlere iliskin

tablolar Ekler Boliimiinde yer almaktadir.
Tablo 14: Dogu Akdeniz Konteyner Limanlari’nin Aktarma Limani1 Olarak
Kullanilmalar1 Durumunda Gemi kapasitelerine Bagli Olarak Maliyet Analizi

(Rotterdam-Dogu Akdeniz Bolgesi-Singapur hatti)

Gemi Kapasitesi: 6200 TEU

LIMAN SAPMA ) ANA GEMI MALIYET BESLEM{E HIZMETI BESLEMF HIZMETI BESLEM{E HIZMETI
UZAKLIGI(MIL) |MASRAFI FARKI UZAKLIGI* (MIL)  [UZAKLIGI* (MIL) [UZAKLIGI* (MIL)

ISTANBUL 691 121,200 e

[ZMIR 345 49100 | e 3450 0 | e
MERSIN 339 49,100 | e | e 1,657

PORT SAID 0 0 2,345 2,186 1,888

BEYRUT 418 53,400 1,944 1,944 1,310

HAYFA 241 53,400 2,001 1,828 1,430

LIMASOL 254 50,800 1,973 1,700 1,285

PIRE 177 14,800 3,447 3,304 3,677

Kaynak: JICA, 1999; 2-5)

*) Uzaklik belirtilen liman ile diger limanlar arasindaki uzakliklar toplanudir. Istanbul
orneginde uzaklik; Istanbul’dan Port Said, Latakya, Beyrut, Hayfa, Limasol ve Pire’ye

olan uzakliklar toplamini ifade eder.

Rapora gore, belirtilen tablolar dahilinde s6zkonusu limanlar i¢in asagidaki

sonuglar ¢ikarilmaktadir.
a-) Haydarpagsa Limani, uzun besleme uzakligi ve sapma uzakligi nedeniyle Dogu

Akdeniz’de giiclii bir rakip degildirler. Ancak 2020’de Marmara Denizi’ndeki yerel
konteyner hacminin en az 2.1 Milyon TEU olacagi belirtilmektedir. 2010 yilinda bile
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Marmara Denizi’ndeki konteyner hacmi 1.4 - 1.6 Milyon TEU’ya ulasabilecektir.
(JICA, 1999; 2-6). Bu degerler Misir degerlerinden yiiksek olup Yunanistan ile
yakindir. Bu yiiksek hacim Marmara Denizi’ndeki limanlarin en biiyiik avantajidir.
Marmara Denizi’nde limanlar 700-800 bin TEU yerel konteyneri g¢ekebilirse, daha
biiylik konteyner gemilerini g¢ekebilecegi tahmin edilmektedir. Marmara Denizi’nin
gelecekte Tiirkiye’yi uluslararasi arenada temsil edecek limaninin basarisi, su an mevcut
ve yillik 300.000 TEU’nun altinda konteyner ellecleyen bir¢ok liman gibi kiiciik

limanlarin daha ¢ok yapilmamasina baghdir.

b-) Izmir Limani’nin 345 mil sapma uzakhigi vardir. 6,200 TEU’luk bir ana gemi
[zmir’e tek ugrak yaparak, Port Said’e tek ugrak yapan bir ana gemiden yaklasik USD
49 bin daha fazla maliyet yiikii tasimaktadir. Ege Denizi’ndeki yerel konteyner
hacminin 2010’da 1 milyon TEU, 2020 de ise an az 1.8 milyon TEU olmasi
beklenmektedir. (JICA, 1999; 2-6). Ege Denizi’nde Tirk limanlarinin en biiyiik rakibi

Pire Limani’dir.

c-) Mersin Limant’nin sapma uzakligi 339 mil’dir. 6,200 TEU’luk bir ana gemi
Mersin’e tek ugrak yaparak, Port Said’e tek ugrak yapan bir ana gemiden yaklagik USD
49 bin daha fazla maliyet yiikii tasimaktadir. Bu maliyet miktari, Beyrut, Hayfa ve
Limasol Limanlari’na gore daha azdir. Limanin besleme servis uzakligi 1,657 mil’dir ve
bu oran Port Said’den daha azdir. Bu kisa besleme servis uzakligi Mersin Limani’nin

Port Said ile rekabetinde en 6nemli avantajidir.
Tiirk Limanlarinin konteyner tasimacilifinda en biiyiik avantaji yerel konteyner

hacmidir. JICA gubunun ¢aligmasina gére Dogu Akdeniz iilkelerindeki mevcut ve 2010

yili itibariyle tahmin edilen yerel konteyner paylar1 asagidaki gibidir.
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Tablo 15: Dogu Akdeniz Ulkelerinde Yerel Yiik Dagilimi (%)

ULKE 1999 2010 2020
TURKIYE 28.8 31.2 34.7
SURIYE 3.7 35 3.8
LUBNAN 7.5 4.9 3.5
BATI ISRAIL 23.6 24.9 25.3
MISIR 13.1 14.6 13.2
KIBRIS 3.3 4.1 3.5
YUNANISTAN 18,0 16.8 16.0

Kaynak: JICA 1999, 2-7 (Ocean Shipping Consultants verilerine gore)

Bu istiinliigii gozoniinde bulundururarak Mersin Limani’'nin Dogu Akdeniz
limanlar1 igersinde Dogu Akdeniz konteyner tasimaciliginda ¢ok giiclii bir rakip olacagi

tahmin edilmektedir.

d-) Port Said, sapma uzaklig1 gézoniinde bulundurularak bakildiginda en uygun liman
olarak goriilmektedir. Aksine, Port Said, 1888 mil ile besleme servis uzakligi en uzun
olan ikinci limandir. 1999 yilinda yerel konteyner payr % 13.1 olan limanin 2010
yilinda paymnin % 14.6 olmasi beklenmektedir. Bu oranlar Tiirkiye ve Israil’in oldukca
altindadir. Bu sakincalarina ragmen cografi ustiinliigii ile Port Said giiclii adaylardan

biridir.

e-) Beyrut Limani’nin 418 mil sapma uzakligi bulunmaktadir. Beyrut Limani’na tek
ugrak yapan 6,200 TEU’luk bir ana gemi, Port Said’e tek ugrak yapan bir diger ana
gemiden yaklasitk 53.000 ABD Dolar1 daha yiiksek maliyet yiikii tasimaktadir.
Liibnan’in mevcut yerel konteyner payr % 7.5 olup 2016 yilinda ise % 4.9 ’a
gerilemesi tahmin edilmektedir. Bu baglamda Beyrut Limani’nin Dogu Akdeniz

konteyner tasimacili§inda giiclii bir rol tistlenmesi beklenmemektedir.

f-) Hayfa Limani’nin 241 mil sapma uzaklig1 bulunmaktadir. Hayfa’ya tek ugrak yapan
6200 TEU’luk bir ana gemi, Port Said’e tek ugrak yapan bir ana gemi ye gore yaklasik
53.000 ABD Dolar1 ek maliyet yiikii iistlenmektedir. Diger yandan, besleme servis
uzaklig1 1430 mil olup, bu uzaklik ise Port Said’e gore 450 mil daha kisadir. Bu, Hayfa
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Limant’nin en biiyiik iistiinliigiidiir. Israil’in bdlgede, konteyner hacminden aldig1 pay
% 23,6 olup, 2010 yilinda % 25.3’e yiikselmesi beklenmektedir. Bu rakamlar en iyi
ikinci degerleri sunmaktadir ve Hayfa Limani’na bir diger Onemli stiinligi
saglamaktadir. Bunlara ek olarak Israil’in bdlgedeki en gelismis iilke olmasi sebebiyle
gerek bilisim sistemlerinde, gerek ise ellecleme ekipmanlarinda en son teknolojiyi
kullanarak en iyi hizmeti sunmada diger limanlara nispeten Ustiinliik saglayabilecektir.
Bu hususlart g6zoniinde bulundurdugumuzda Hayfa Liman’t da Dogu Akdeniz

konteyner tasimaciliginda giiclii bir rakip olarak degerlendirilmektedir.

g-) Limasol Limani’nin 254 mil sapma uzaklig1 bulunmaktadir. Limassol’e tek ugrak
yapan 6200 TEU’luk bir ana gemi, Port Said’e tek ugrak yapan bir ana gemi ye gore
yaklastk 51.000 ABD Dolar1 ek maliyet yiikii tstlenmektedir. Ancak, Limasol
Limant’nin besleme servis uzakligr 1285 mil olup, secili limanlar arasinda en kiiciik
degerdir. Ancak bu istiinliigiine ragmen Limasol’iin Dogu Akdeniz konteyner
tasimaciliginda 6nemli bir rakip olamayacagi tahin edilmektedir. Bunun en biiyiik
nedeni yerel konteyner hacminin digiikliigiidiir. Kibris’in bolgedeki konteyner hacmi

pay1 % 5.3 diir ve 2010 yilinda da % 4.1’e gerilemesi beklenmektedir.

h-) Pire Limani’nin sapma uzaklig1 177 mil olup, secili limanlar arasinda en iyi ikinci
degerlerdir. Bu limana tek ugrak yapan 6200 TEU’luk bir ana gemi, Port Said’e tek
ugrak yapan bir ana gemi ye gore yaklasik 15.000 ABD Dolar1 ek maliyet yiikii
iistlenmektedir. Pire Limani’nin besleme servis uzakligi 3,677 mil olup, bu uzaklik Port
Said’in degerinin yaklasik iki katidir. Pire Limani’min Port Said’e gore en Onemli
iistlinligli yerel konteyner hacmidir. Limanin konteyner hacmindeki pay: su an % 18
olup, 2010 yilinda % 16.8 oranina gerilemesi beklemektedir. Sonug olarak, Pire
Limani’nin Dogu Akdeniz konteyner tasimaciliginda giiclii bir rakip olmasi

beklenmemektedir.

4.4.1. Dogu Akdeniz Limanlari icin Maliyet Analizi

Calisma grubu gemi maliyeti analizini besleme servisler icin de uygulayarak Dogu

Akdeniz’deki aktarma limani rekabetini incelemistir.

58



Besleme Gemi Malivyeti:

Tablo 16 Port Said — Mersin Limanlart konteyner hattin1 besleyen bir gemi
isletmecisinin maliyetlerini gostermektedir. Bu tablo iki liman arasi uzakligi, gemi
boyutunu, kapasitesine bagli tasinan konteyner miktari, liman masraflarini, gemi
yiikleme bosaltma giinlerini, gemi masraflarini, konteyner masraflarini, toplam liman
vergilerini ve gemi masraflarim1 TEU bazinda gostermektedir. (Bos konteynerlarin

tekrar pozisyonlanmasindan kaynaklanan ek maliyetler gézoniinde bulundurulmamustir)

Tablo 16 Port Said — Mersin (Besleme) Gemi Maliyeti
Gemi kapasitesi: 2800 TEU

) Liman Liman
Gemi
Tasinan Liman  |Gemi Gemi Konteyner |vergisi+ |Vergisi+gemi
Gemi . Masraflar .
) Uzaklik ~ [Konteyner [Vergisi |Operasyon MasraflariMasraft  |gemi masraflart
Liman Adi Kapasitesi (ABD
(mil) Miktar1 (ABD Giin (ABD (ABD masraflar1 ((ABD
(TEU) Dolar1
(TEU) Dolar1)  |Sayisi(Giin) Gim) Dolar1) |Dolart) (ABD Dolar1
in
Dolar1) |/ TEU)
PORT SAID 13,000 1 22,400 22,400
355 2,800 2,240 1 30,900 30,900 13,400 46
MERSIN 0 1 22,400 22,400
TOPLAM 13,000 (3 75,700 (13,400 102,100

Kaynak: JICA, 1999; 2-10

Gemi kapasitesinin 2800 TEU oldugu varsayilirsa, arastirma ya gore % 80’1 dolu
oldugu farzedilen, birbirlerine 355 mil uzakligi bulunan Port Said ve Mersin
Limanlari’nin toplam besleme maliyeti 102.100 ABD Dolar1 olacaktir. (Konteyner
harcinin giinliik $ 3/TEU oldugu baz alinmistir.) Mersin’de Liman vergisi bulunmazken
Port Said Limani’nda 13.000 ABD Dolar vergi yiikii bulunmaktadir. Toplam operasyon
siiresi 3 giindiir. Son siitunda TEU basina diisen liman ve gemi masraflar
gosterilmektedir. Gemi kapasitelerinin 1,800 TEU, 1.300 TEU, 1.000 TEU, 750 TEU ve
500 TEU oldugu varsayildiginda besleme gemi maliyetleri sirasiyla 71,700, 54,200,
44,500, 35,800 ve 26,600 ABD Dolar1 olmaktadir.
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4.4.2. Aktarma Limam Olarak Besleme Gemilerin Maliyet Karsilastirmalari

a-) Port Said: Asagidakiler Port Said’in bolgede bir aktarma limani gorevi listlenmesi
halinde besleme servislerinin maliyetini gostermektedir. Bu aragtirmada asagidaki

onkosullarin varlig1 farzedilmistir.

-Ana gemi Rotterdam’dan kalkmis ve Singapur’a seyrinde bolgede sadece Port Said
Limani’na tek ugrak yapmustir.

-Ana gemi, nihai varislar1 Misir, Kibris, Tiirkiye, Suriye, Liibnan, Israil ve Yunanistan
olan konteynerlar1 Port Said Limani’nda bosaltmistir. (2010 yilinda tahmin edilen
bolgenin konteyner hacminden aldiklar1 paylar gézoniinde bulundurulmustur)
-Bosaltilan konteynerlar besleme gemilere yiiklenerek nihai varig limanlarina
ulastirilmistir.

-Konteyner hacmine en uygun besleme gemi boyutu se¢ilmistir.

Durum 1: Ana Gemi Port Said Limani’nda 5,000 TEU Bosaltmakta

Her {ilke i¢in bosaltilan konteyner sayisi;
-Tiirkiye- Mersin Liman1 1,550 TEU
-Suriye- Latakya Limani 180 TEU
-Liibnan- Beyrut Limani 250 TEU
-Bat1 israil- Hayfa Limam 1,240 TEU
-Maisir- Port Said Limant 730 TEU
-Kibris- Limasol Liman1 210 TEU
-Yunanistan- Pire Liman1 1,550 TEU
TOPLAM 5,000 TEU

Uygun Gemi ve maliyetleri; (besleme-feeder gemisi)

Mersin Limani i¢in 2,200 TEU kapasiteli besleme gemi secilmistir ve maliyeti 83,700
ABD Dolarr’dir

Latakya Limani i¢in 500 TEU kapasiteli besleme gemi secilmistir ve maliyeti 27,000
ABD Dolarr’dir
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Beyrut Limani i¢in 500 TEU kapasiteli besleme gemi se¢ilmistir ve maliyeti 27,000
ABD Dolarr’dir

Hayfa Limani i¢in 1,800 TEU kapasiteli besleme gemi se¢ilmistir ve maliyeti 72,400
ABD Dolarr’dir

Limasol Limani i¢in 500 TEU kapasiteli besleme gemi secilmistir ve maliyeti 27,000
ABD Dolarr’dir

Pire Limamn i¢in 1,300 TEU kapasiteli besleme gemi secilmistir ve maliyeti 74,800
ABD Dolarr’dir

Tiim besleme gemilerin toplam maliyeti 311.700 ABD Dolar1’dir

Durum 2: Ana Gemi Port Said Limani’nda 4,500 TEU Bosaltmakta iken toplam
besleme gemi maliyeti 286,300 ABD Dolar1 olarak gerceklesmektedir.

Durum 3: Ana Gemi Port Said Limani’nda 4,000 TEU Bosaltmakta iken toplam
besleme gemi maliyeti 268,700 ABD Dolari olarak gergeklesmektedir.

Durum 4: Ana Gemi Port Said Limani’nda 3,500 TEU Bosaltmakta iken toplam
besleme gemi maliyeti 257,300 ABD Dolar1 olarak ger¢eklesmektedir.

Durum 5: Ana Gemi Port Said Limani’nda 3,000 TEU Bosaltmakta iken toplam
besleme gemi maliyeti 229,700 ABD Dolar1 olarak ger¢eklesmektedir.

Durum 6: Ana Gemi Port Said Limani’nda 2,500 TEU Bosaltmakta iken toplam
besleme gemi maliyeti 219,800 ABD Dolar1 olarak gerceklesmektedir.

b-) Mersin Limani; Asagidakiler Mersin Limani’nin bolgede bir aktarma limani olarak

rol oynamasi halinde olusacak maliyetleri gostermektedir. Daha once Port Said Limani
incelemesinde gozoniinde bulundurulan 6n kosullar gegerli olmakla birlikte, asagidaki

onkosul da Mersin incelemesinde uygulanmaistir.

-Ana gemi Rotterdam limani’ndan kalkarak, Singapur’ a seyrinde Mersin Limani’na tek

ugrak yapmaktadir.
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Durum 1: Ana Gemi Mersin Limani’nda 5,000 TEU Bosaltmakta

Her iilke i¢in bosaltilan konteyner sayisi; Port Said 6rneginde oldugu gibidir.

Uygun Gemi ve maliyetleri; (besleme-feeder gemisi)

Latakya Limani i¢in 500 TEU kapasiteli besleme gemi secilmistir ve maliyeti 25,000
ABD Dolar1’d1r.

Beirut Limanm i¢in 500 TEU kapasiteli besleme gemi secilmistir ve maliyeti 25,000
ABD Dolarr’d1r.

Hayfa Limani i¢in 1,800 TEU kapasiteli besleme gemi secilmistir ve maliyeti 63,400
ABD Dolar1’dir.

Port Said Limani i¢in 1,000 TEU kapasiteli besleme gemi se¢ilmistir ve maliyeti
44,300 ABD Dolar1’dir.

Limasol Limani i¢in 500 TEU kapasiteli besleme gemi se¢ilmistir ve maliyeti 24,800
ABD Dolarr’dir.

Pire Liman i¢in 1,300 TEU kapasiteli besleme gemi se¢ilmistir ve maliyeti 69,800
ABD Dolarr’d1r.

Tiim besleme gemilerin toplam maliyeti 252.300 ABD Dolar1’dur.

Durum 2: Ana Gemi Mersin Limani’nda 4,500 TEU bosaltmakta iken toplam besleme
gemi maliyeti 240,900 ABD Dolar1 olarak gerceklesmektedir.

Durum 3: Ana Gemi Mersin Limani’nda 4,000 TEU bosaltmakta iken toplam besleme
gemi maliyeti 218,800 ABD Dolar1 olarak gerceklesmektedir.

Durum 4: Ana Gemi Mersin Limani’nda 3,500 TEU bosaltmakta iken toplam besleme
gemi maliyeti 208,400 ABD Dolar1 olarak gergeklesmektedir.
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Durum 5: Ana Gemi Mersin Limani’nda 3,000 TEU bosaltmakta iken toplam besleme
gemi maliyeti 200,300 ABD Dolar1 olarak gergeklesmektedir.

Durum 6: Ana Gemi Mersin Limani’nda 2,500 TEU bosaltmakta iken toplam besleme
gemi maliyeti 191,100 ABD Dolar1 olarak ger¢eklesmektedir.

4.4.3. Mersin ve Port Said Limanlar1 Icin Besleme Gemilerin Maliyet

Karsilastirmasi

Tablo 17, Port Said ve Mersin Limanlari’’nin ana aktarma limam olmasi durumunda,
secilmis olan en uygun gemi kapasitelerine gore bu limandan diger bolge limanlarina
aktarilacak besleme gemilerin maliyet karsilastirmasini  icermektedir. Tabloda, ana
stitunlar segilen aktarma limani i¢in gemi kapasitelerine gore besleme servislerin
maliyetlerini gostermektedir. Tablo sonuglarina goére Mersin Limani toplamda 59.400
ABD Dolar1 daha diisiik maliyet yiikii tasimaktadir. Besleme gemi maliyetleri Mersin
Limani i¢in Port Said Limani’na goére her kosulda daha diisiik hesaplanmaktadir. Bunun

nedeni, yliksek yerel konteyner hacmi ve kisa besleme servis uzakligidir.

Tablo 17: Aktarma Limanlarina Gore Besleme Servislerin Maliyet Karsilastirmasi

(5,000 TEU) PORT SAID MERSIN
Maliyet Maliyet
Uygun Gemi | (ABD | Uygun Gemi | (ABD
Varig Limani |kapasitesi(TEU)| Dolar1) |kapasitesi(TEU)| Dolar)
MERSIN 2,200 83,700 | - | -
LATTAKYA 500 27,000 500 25,000
BEYRUT 500 27,000 500 25,000
HAYFA 1,800 72,400 1,800 63,400
PORT SAID | - | - 1,000 44,300
LIMASOL 500 26,800 500 24,800
PIRE 1,300 74,800 1,300 69,800
TOPLAM 311,700 252,300
-59,400

Kaynak: JICA, 1999; 2-16, 2-17

63



Yukaridaki veriler 1s18inda, JICA Calisma Grubu, Port Said Limani1 besleme
servis maliyetlerini, Mersin Limani besleme servisi maliyetlerini ve farklari ile bir ana
geminin Dogu Akdeniz iilkeleri i¢in yiik hacmini ele alarak yaptigi korelasyon
hesaplamalar1 sonucu Rotterdam Limani’ndan (Kuzey Avrupa’dan) Mersin Limani’na
konteyner hacminin 5,280 TEU* / hafta (275,000 TEU** / yil) olarak gerceklestigi
durumda, Mersin Limani’na ana gemilerin direkt ugrak yapmasi uygulanabilir olacaktir.
(Calisma sonuglarina gore bulunan; uygulanabilir konteyner hacmi olan 1.320 TEU,
hesaplamada, bir seferde yiiklenen - bosaltilan en az konteyner hacmi olarak ele

alinmistir.)

*1,320 x 2 (Yiikleme ve bosaltma) x 2 (haftada iki sefer) = 5,280
*#5,280 x 52 hafta = 275,000

JICA Calisma Grubuna gore, Tiirkiye ve Kuzey Avrupa arasinda ortalama
konteyner hacminin Tiirkiye nin toplam konteyner hacminin 30%’u oldugu varsayimi
ile 275,000 TEU, Mersin Limani’nin ana aktarma limani olmasit durumunda yillik
konteyner talebi olarak 920,000 TEU’ ya ¢evrilebilir. Bu miktar, marjinal degerleri
vermektedir ve bu yerel konteyner talep hacmi “Marjinal Yerel Konteyner Talep

Hacmi” olarak adlandirilabilir.

Marjinal lokal konteyner hacimleri diger gemi kapasiteler i¢cin de uygulanabilir.

Tablo 18 diger yerel konteyner hacimlerini gostermektedir.
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Tablo 18: Mersin Limani’nin Port Said Limani ile Rekabet Edebilmesi I¢in Gerekli

Marjinal Yerel Konteyner Hacmi

GEMI KAPASITESI (TEU) MARJINAL YEREL KONTEYNER HACMI (TEU)
6,200 920,000
5,250 800,000
4,700 750,000
4,300 720,000
3,500 630,000

Kaynak; JICA 1999; 2-18

Burada onemli olan, marjinal konteyner hacminin gemi maliyeti analizine
dayanan 6n kosullara dayali oldugudur. Gemi operatorleri belirli bolgedeki en uygun
aktarma limanini1 segerken bir¢cok faktorii daha gozoniinde bulundurmaktadir. Bunlarin
icersinde konteyner terminalinin hizmet kalitesi en dnemli faktorlerdendir. Bu hizmet
kalitesi parasal boyutta incelenemeyecegi icin, JICA Calisma Grubu aragtirma
kapsamina bu faktorii almamistir. Bu kapsamda, Mersin Limani’nin hizmet kalitesini
ylkseltmesinin zorunlulugu tartisilmazdir. Rakip Port Said Limani ise altyapisinin

etkinligi ve sundugu hizmet kalitesi ile bir adim 6nde yar almaktadir.

Port Said giiniimiizde ana gelirini Siiveys Kanali ve liman operasyonlarindan
elde etmektedir.Ulkenin biiyiik sehirlerine giiclii demir ve karayolu baglantilar1 vardir.
Ulke nin iki ana ulastima yolu vardir; ilki Port Said ve Kahire’yi Ismailia ile digeri ise
Nil Deltas1 sehirleri’ni Damietta iizerinden Port Said’e baglar. Ekonomik aktiviteler
cogunlukla Port Said’e cografi konumunun getirdigi avantaja bagli olarak Siiveys
Kanali’na baglidir. Dogu Port Said bolgesinin kurulmasindan sonra Misir Sanayi ve
Ticaret Bakanligi’na gore Dogu-Bat1 ticaretini kontrol eden diinyadaki en Onemli

aktarma limani olacaktir. (Port Said International Trade Point, 2006)

Konteyner terminallerinin hizmet kalitesi kapsaminda incelenen yiiksek kalite
konteyner aktarma hizmetleri, gemilere hizli ylikleme-bosaltma, diisiik kargo hasar
orani, biirokratik/resmi diiznlemelerde esneklik ve kolaylik, diger tagima tiirlerine hizl

aktarim olanaklar1 vs olarak siralanabilir. Burada, tim hizmet gesitlerinin birbiri ile
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etkilesim igersinde oldugu unutulmamalidir. Bu sartlar altinda Mersin Limani’nin
kiiresel standartlar dahilinde toplam hizmet kalitesini saglayamadigi agiktir. Mersin
Limani i¢in Oncelikli konu liman altyapisinin ve hizmet kalitesinin ¢ok acil olarak

gelistirilmesidir.

4.5. AKTARMA LiMANI OLABILME GiZiL. GUCU BAKIMINDAN MERSIN
LIMANDI’NIN SWOT ANALIZi

Bir kurumun/firmanin kaynaklarmin giiglii ve zayif yanlarinin ve yine onun
gelisimini etkileyecek firsat ve tehditlerin degerlendirilmesi SWOT analizi olarak
bilinir. SWOT analizi olarak bilinir. SWOT analizinin Dogu Akdeniz Bolgesi’ndeki

aktarma limani gizil giiciiniin 6l¢iimiinde uygun bir arag olacaktir.

Bir bolgedeki aktarma limani potansiyelinin degerlendirilmesi limanin
gelecegini sekillendirecek olan makro ve mikro ¢evresel faktorlere baghidir. Makro
cevresel faktorler uluslararasi, ekonomik, sosyokultiirel, politik/resmi, dogal ve
teknolojik ¢evrelerdir. Mikro ¢evresel faktorler ise pazari irdelemek; yani rakipleri, yeni
girenleri, yan firmalari, kullanicilar1 ve hizmet saglayicilar1 vs incelemektir. (Deveci vd,

2002; 2)

Stratejik planlamaya yonelik bu ¢alismada; oncelikle GZFT (SWOT) analizi
olusturulmustur. Buradan ¢ikan hususlar dikkate alinarak, giiclii yonlerin ¢evredeki
firsatlar1 yakalamasi ve tehditlerden kaginilmasi i¢in yararlanilmasina; zayif yonlerin ise
cevredeki firsatlarin yakalanmasi ve tehditlerden kagmilmas: dogrultusunda

giiclendirilmesine yonelik olarak strateji, amag, ilke ve politikalar olusturulmustur.

Limanlarin dis degerlendirmesinin yapilmasi asagidaki faktorlerin inclelenmesi

ile olur. (Deveci vd, 2002; 3)

e Politik degisiklikler, doviz hareketleri, resmi degisiklikler (giivenlik, ¢evre vs
iligkin), yurtdist kural ve diizenlemelerde degisiklikler, denizcilik ve tagima

aglarinda yapilanmalar gibi uluslararasi stratejilerin gézden gecirilmesi.

66



Is gevresi, iiretici ve tuketici iilkelerde gelisim egilimleri, ithalat politikalarinda
degisiklik, iiretici fabrika yeri degisiklikleri, finansal rejim degisiklikleri,
limanlarin durumu ve tagimacilik diizenlemeleri gibi ekonomik faktorlerin
degerlendirilmesi.

Tasimacilik ve yiik ellecleme alanlarinda, teknolojik degisikliklerin
degerlendirilmesi. (geminin fiziksel Ozellikleri ve kara tasima ekipmanlari,
dokiimantasyon ve bilgi sistemleri, depolama ve dagitim, {retici ve tiiketicinin
bolgesinde kurulum, i¢ ellegleme depolar)

Coklu ulastirma baglantilari igeren altyapisal faktorler, ticaret ve tasimacilik i¢in
mevcut altyapi, yeni yatirimlarda devlet ve 6zel sektor destegi, uluslararasi
tasimacilik aglar1 gelisimimin degerlendirilmesi

Savas, grevler, gilivenlik problemleri, boykotlar, diizenli olmayan hizmet
standartlar1 gibi limana iliskin sosyal faktorlerin degerlendirilmesi.

Aktarma Limam gizil gilig¢lerinin degerlendirilmesinde rekabet¢i yapinin

degerlendirilmesi.

4.5.1. Giiglii Yonler

Mersin Limani’nin gii¢lii yonlerinin incelenmesinde asagida belirtilen etkenlerin

belirleyici oldugu goriilmektedir

Ekonomik Ftkenler:

-Bolgenin / tilkenin artan GSMH” s1.

-Yerel yiikler bakimindan giiclii arka bolge
-Bolge iiretiminin ihracata yonelik olmasi

-Artan konteyner trafigi

-Gelecekte tahmin edilen yiiksek konteyner hacmi
-Liman hizmetlerine olan ytiksek talep

-I¢ Anadolu’ya dogru uzanan genis arka bolge
-Yiksek sanayilesme orani

-Serbest Bolge nin varligi

-Yeterli organize sanayi bolgelerinin varligi
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-Birgok sektordeki ekonomik durgunlugun Tiirk isadamlarini denizcilik sektoriine
yatirima yoneltmesi (DPT, 2006; 46)

-Tiirkiye’nin dis ticaretinin ve uluslararasi ticaretin giderek artmasi, bunun yarattig
tagima ihtiyacinin deniz ulagtirmasina biiyiik oranda yansimasi ve buna bagli olarak
navlunlarin yiikselmesi. (DPT, 2006; 47)

-Vergisiz akaryakit kullaniminin kabotaj hattinda ¢alisan gemilere de uygulanmasi
sonucunda deniz tagimaciliginda girdi maliyetlerinin azalmasi, liman tarifelerinde

onemli indirimler yapilmis olmasi. (DPT, 2006; 47)

Altyapisal Etkenler:

-Mevcut kurulu tagimacilik ve liman altyapisi

-Demiryollarina yonelik girisimlerin giindemde olmasi.

-I¢ konteyner terminallerine devlet ve 6zel sektdr girisimlarinin yatirim arzusunun
artmast.

-Siirekli enerji saglanmasi

-Filo i¢inde konteyner gemilerinin say1, tonaj ve tasidig1 yliklerin miktar yoniinden artig
(DPT, 2006; 46)

-Son bes yilda yeni ve modern ham petrol ve petrol {irlin gemilerinin filoya katilmasi

(DPT, 2006; 46)

Cografi Etkenler:

-Avrupa Komisyonu tarafindan atanan ¢alisma grubunun Yakinyol Deniz Tagimaciligi
noktalarindan biri olarak Mersin Limani’n1 se¢mis olmasi.

-Bolgenin konteyner trafigi acisindan uygun pozisyona sahip olmasi.

-Dogal Kaynaklarin zenginligi

-Belirli bolgelerde su derinliginin yeterliligi.

-Caligma bakimindan uygun iklim (uygun dalga ve riizgar kosullar1)

-Tarimsal {iriinlerin zenginligi

-Pan Avrupa Tasima Koridorlar1 arasinda yer alan cografi konum
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Sosyal/Kulturel/Demografik Etkenler:

-Liman sehri olarak altyap1

-Bolgedeki geng niifus

-Diisiik maliyetli kalifiye iggiicii olanagi

-Universite ve benzer egitim kurumlarinin varlig

-Boykot ve grev gibi olumsuz faktorlerin olmamasi.

-Bolge’nin degisen deniz tagimaciligi kurallarina ¢cabuk ayak uyduran bir toplum

yapisina sahip olmasi,

Pazar / Pivasa Giicleri:

-Kurumsal yapilagsmasini tamamlayan denizcilik sirketleri i¢in finansmanin sorun
olmaktan ¢ikmasi (DPT, 2006)

-Firmalarin ¢oklu ulastirma faaliyetlerinde artis goriilmesi

-Lojistik faaliyetlerde artis goriilmesi.

-Kiiresel aktorlerin Tiirkiye’de lojistik merkez kurma istekleri

-Kiiresel Liman isleticilerinin varligi

-Liman kullanicilarinin artan beklentileri

-Kullanicilar tarafindan gelen yiiksek hizmet talebi.

Politik/Resmi Diizenlemeler

- Yeni alinan personelle, Denizcilik idare’sinin kurumsal yapisinin giiglendirilmesi.
-Uluslararas1 STCW 78/95 S6zlesmesi’nde yer alan hiikiimlere uygunluk konusunda
Tiirkiye’nin Beyaz Listede yer almas1 (DPT, 2006; 46)

4.5.2. Zayif Yonler

Mersin Limani’nin zayif yonlerinin incelenmesinde asagida belirtilen etkenlerin

belirleyici oldugu goriilmektedir
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Ekonomik Ftkenler:

-Akdeniz Bolgesi’nde yeralan diger uluslararasi limanlarin rekabeti

-Limanin, aktarma limam1 olarak gelistirilebilecek diizeyde yeterli mali kaynagin
saglanamamasi.

-Liman tarifelerinin bir maliyet bazina oturtulmamasi

-Ozel sektor tarafindan gergeklestirilen plansiz iskele ve yatirimlarin yol agtig

ekonomik sorunlar.

Politik/Resmi Etkenler:

-Liman y6netiminin etkin olmamasi.

-Liman yatirimlari i¢in agir biirokratik engellerin varligi.

-Limanlarda yiiriitiilen biirokratik islemlerle ilgili mevzuat yetersizligi

-Gemi kaynakli kirlenmenin 6nlenmesiyle ilgili uluslararasi taraf olunan sdzlesmelerin
ve ulusal mevzuatin nitelikli personel, ekipman, imkan ve kabiliyetlerdeki zafiyetler
nedeniyle etkin uygulanamamasi, ve acil durumlarda kirlilige miidahaleye yonelik
olarak gorev ve sorumluluklarin tam olarak belirlenmemesi ve kurumlar aras1 yetki
karmasasi

-Kabotaj deniz tasimaciliginda transit ve kabotaj yiiklerinin birlikte tasinamamast.
-Konteyner yiikleme-bosaltma ve nakliyesinde hukuki, teknik sorunlar ve yetersizlikler
-Tiirk Donatanlarin pek ¢ok gemi i¢in “Yabanci Bayragi” tercih etmesi. (DPT, 2006;

49)

Altyapisal Etkenler:

-Yetersiz kara ulagimi ag1.

-Hava Limanlari ile biitiinlesme eksikligi

-Serbest Ticaret Bolgesinden yeterli oranda yararlanilamamasi.

-Limanlar i¢in kullanilan bilgi teknolojilerinin yetersizligi.

-Basta petrol ve kimyasal yiik kirliligi olmak {izere, deniz kirliliginin 6nlenmesine

yonelik egitilmis personel eksikligi.
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-Gemi atiklarmi toplayacak, yeterli tekne ve liman atik alim tesislerinin mevcut
olmamasi.(DPT, 2006; 48)
-Limanin, tehlikeli ve benzeri yiikler i¢in uluslararasi standartlara uygun depo

antrepo ve muhafaza alanlar1 hususunda yetersiz olmasi.

Sosyal/Kultirel ve Demografik Etkenler:

-Yatinnmlarin ¢esitli taraflar arasinda meydana gelen anlagsmazliklar ve catigmalar
sonucu aksamast.

-Isgiicii maliyetlerindeki olas1 artis ihtimali

Pazar/Pivasa Etkenleri:

-Denizcilik sektoriinde biitiinlesmelerin yatay gerceklesmesi.

-Kiiresel Terminal Isletmecilerinin deniz trafigini istedikleri sekilde yonlendirmeleri.
-Biiyiik tasiyicilarin stratejik birlesmeleri.

-Dogu Akdeniz’de limanlar arasinda yasanan yogun rekabet

-Esnek olmayan liman idaresi ve liman {icret sistemi.

4.5.3. Firsatlar

Mersin Limani i¢in firsatlarin incelenmesinde asagida belirtilen etkenlerin belirleyici

oldugu goriilmektedir

Ekonomik Etkenler:

-Diinya ticaretindeki artis, Ozellikle Ortadogu ve Akdeniz iilkeleri dis ticaretinde
goriilen hizli yiikselis egilimleri.

-Bolgesel ekonomik iligkilerdeki artis.

-Tirk Dis Ticareti’nin hizla artmasi.

-Tiirkiye’de sanayi alaninda goriilen gelissmeler.

-Dogu Akdeniz transit trafiginin yogunlagmasi.
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-Uluslararasi tasimacilikta talebin biiyiikliigii.
-Tiirkiye’nin, bolgenin istikrarli bir {ilkesi olmasi nedeniyle, yabanci sermayenin yatirim

yapma olasilig.

Politik/Resmi Etkenler:

-Tiirkiye’deki politik istikrar

-Tiirkiye’nin bolge iilkeleri ile iyi iligkileri

-Tiirkiye’nin uluslararasi kuruluslarda etkinliginin artmasi.

-AB’nin yakinyol deniz tasimaciligi ve ¢oklu tagimacilik politikalarinin yansimalari.
-Mersin Limani 6zellestirmesinin sonu¢glanma asamasinda olmasi.

-AB’nin deniz gilivenliginin gelistirilmesi yoniinde destek vermesi (DPT, 2006; 49)
-Liman vergi ve tarifelerinin diistiriilmesine yonelik diizenlemeler.

-AB’ye uyum agamasinin stirmesi.

Teknolojik Etkenler:

-Mevcut haberlesme altyapisi
-Gemi boyutlarinda gortilen arts.
-E-Ticaret ve E-Devlet olanaklarinin saglanmasi ve kolayliklari.

-Bilgi teknolojilerindeki gelisim.

Altyapisal Etkenler:

-Karayolu, demiryolu, liman ve otobanlarin ulasim altyapisi kapsaminda
biitiinlestirilmesi ve mevcut yatirimlar.

-TRACECA, Pan Avrupa Ulasim Aglari, Trans Avrupa Ag1 gibi ulasim aglarindaki
gelismeler.

-Tiirkiye’nin denizyolu ile yapilan dis ticaretinde yabanci gemilerin tasima paymin %
75 oraninda olmasi, Turk deniz ticaret filosunun alinacak bazi Onlemlerle rekabet

olanaklarinin artmasi (DPT, 2006; 49)
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Sosyal/Kultirel/Demografik Etkenler:

-Niifus artis1 ve geng niifusun yogunlugu
-Ucuz ve kalifiye isgiiciiniin varlig1.
-Egitim kurumlarmin destegi

-Anadolu’nun tarihsel ge¢misinin olumlu yansimalari.

Cografi Etkenler:

-Tiirkiye’nin Jeo-stratejik pozisyonu
-Lojistik ve ulastirma alanlarinda Tiirkiye’nin konumu
-Enerji ve boru hatti tasimalarinda Tiirkiye’nin koprii iilke konumu.

-Uygun iklim ve uzun kiy1 seridi.

4.5.4 Tehditler

Mersin Limant i¢in tehditlerin incelenmesinde asagida belirtilen etkenlerin belirleyici

oldugu goriilmektedir

Ekonomik Etkenler:

-Yiiksek ulusal borg ve biit¢e aciklari

-Diisiik mali giivenilirlik, dis bor¢larda yiiksek faiz oranlarinin uygulanmasi

-Mali kaynak baglaminda yasanan sikintilar

-lyi bir aktarma limam igin gerekli ellecleme ekipmanlarinin ¢ok yiiksek yatirim

gerektirmesi.

Politik/Resmi Etkenler:

-Kiiresel aktorlerin pazarda tekelci politikalari.
-Yakin iilkelerdeki siyasi istikrarsizlik durumu.

-AB uyum siirecinin yavas islemesi
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-Ozellestirme siirecinin heniiz tamamlanmamis olmas1

-Mersin limani’na yonelik stratejinin net olarak ortaya konulmamig olmasi.

-Giimriik mevzuatinda biirokratik sikintilar ve gereksiz engellemeler.

-Bolgede savasg, deprem vb. olaylar sonucu yasanan ekonomik ve siyasi istikrarsizlik,
-Tiirkiye’nin Liman Devleti kontrollerinde Kara Listede olmasi nedeniyle, kontrollerde

Tirk Bayrakli gemilere yonelik hedef gemi muamelesi yapilmasi.

Teknolojik Etkenler:

-Artan konteyner tagimacilifina bagh olarak biiyliyen gemi tiplerinin limanlarda biiytlik
yatirim gereksinimi dogurmasi.

-Mersin Limani ve Giimriigli’niin yetersiz bilgi teknolojileri kullanilmasi.

Altyapisal Etkenler:

-Tiirkiye’deki etkin olmayan demiryolu isletim politikalari.
-Mersin Limani’nin bilgi altyapisindaki eksiklikler.

-I¢ konteyner terminallerinin yetersizligi.

Sosyal/Kiltiirel ve Demografik Etkenler:

-Cevresel gruplar tarafindan gosterilen direng.
-Yerel otoritelerden gelebilecek olasi engellemeler.

-Cevre-giivenlik konularinda karsilasilabilecek olasi direnisler.
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4.5.5. SWOT Analizinin Degerlendirmesi

Mersin Limani, yapilan analiz ¢ercevesinde, bolge konteyner trafigine uygun
jeopolitik konumu ve arka bolgesinin, GAP Projesinin ve Mersin Serbest Bdlgesi’nin
sagladigr yiiksek hacimli yerel yiik imkani ile Dogu Akdeniz’de biiyiikk avantaja
sahiptir. Buna ek olarak, Pan Avrupa Ulastirma Bolgeleri igersinde yer almasi ve ¢oklu
ulagtirma tiirlerini etkin olarak uygulanmasina imkan vermesi, Mersin Limani’nin diger
onemli lojistik avantajlaridir. Avrupa Komisyonu tarafindan desteklenen Yakinyol
Deniz Tasimaciligi ulastirma noktalarindan biri de Mersin Limani’dir. Ayrica, Avrupa-
Asya Konteyner Hattt Hacminin giderek artmasi ve hub&spoke sistemin getirdigi hub /
ana aktarma limani kavraminin 6nem kazanmasi ile Dogu Akdeniz Boélgesi’nde, Bati
Akdeniz Bolgesi’'nde oldugu gibi biiylik gemi ve liman isletmecilerinin ilgisini
cekebilecek aktarma limani olma o6zelligi tasiyan limanlar 6nem kazanacaktir. Bu

noktadan hareketle, Mersin Limani i¢in firsat teskil edecek olusumlarin varlig agiktir.

Tiim bu giiglii yonlerine ve pazarda yer alan firsatlara ragmen Mersin Limani,
oncelikle Liman altyapist ve sundugu hizmet kalitesinin uluslar arasi standartlarin
oldukca altinda olmasi1 sebebiyle Dogu Akdeniz Bolgesi’nde etkin rol
oynayamamaktadir. Esnek olmayan liman otoritesi ve tarife sistemleri, yetersiz liman
diizenlemeleri, agir ve biirokratik diizenlemeler ve finansal kaynaklardaki yetersizlikler

Mersin Limani’nin diger 6nemli zay1f yonlerini olusturmaktadir.
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BESINCi BOLUM
SONUC VE ONERILER

Pan Avrupa Ulastirma Aglari'nda Mersin Limani’nin  Lojistik Islevi’nin
incelendigi bu arastirmada temel amag, Mersin Limani’nin trans-Avrupa Ulastirma
Eksenleri ile biitiinlestirilmesi ve bu yolla Dogu Akdeniz Bolgesinde bir ana aktarma

liman1 olma gizil giiciinii ortaya koymaktir.

Calismada, Pan Avrupa Ulagtirma Koridorlari’nin Tirkiye’yi de ig¢ine alacak
sekilde genisletilmesini 6ngdéren Avrupa Komisyonu tarafindan atanan Yiiksek Calisma
Grubu’nun, Kasim 2005 tarihi itibariyle sunmus oldugu “Ana trans-Avrupa Ulagtirma
Eksenleri’nin Komsu Ulke ve Bélgelere Gelisimi” adli rapor ile Uzak Dogu/Orta Asya
— Avrupa Konteyner Hattina Dogu Akdeniz Bolgesi’nde hizmet verebilecek aktarma
limanlarmi inceleyen Japon Uluslararasi isbirligi Ajansi’nin (JICA) ULIMAP Raporu
temel kaynaklar olarak ele alinmistir. Ayrica son yillarda diinya ticareti ve konteyner
tagimaciliginda goriilen degismeler Birlesmis Milletler Ticaret Ve Gelistirme
Konferansi’'nin (UNCTAD) yayimladigt Review of Maritime Transport raporlari
kapsaminda goézler oniine serilmis, Mersin Limani’nin ge¢misten giiniimiize tarihgesi ve
mevcut Ozellikleri i¢in Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 (TCDD) ve Mersin
Ticaret ve Sanayi Odast (MTSO) raporlarindan ve internet sitelerinden yararlanilmistir.
Tiirk Limancilik sistemi ve sorunlar1 Devlet Planlama Teskilat1 (DPT) — Ozel Ihtisas
Komisyonu Raporlar1 kapsaminda incelenmistir. Ek olarak arastirma konusu ile ilgili

bir¢ok uluslararasi makale, sunum ve aragtirmalardan yararlanilmistir.

Calismanin amact ve kapsamima bagli olarak Pan Avrupa Ulastirma
Koridorlari’ndan Tiirkiye’yi de i¢ine alan Giiney Dogu Ekseni incelenerek, Mersin
Limani’na demiryolu baglantisi ile Avrupa yiiklerinin Dogu Akdeniz’e bir ¢ikis noktasi
olarak hizmet verebilecegi ele alinmis ve bolgedeki diger aktarma limanlar ile rekabeti
incelenmistir. Aktarma ve besleme limanlarina ait veriler derlenmis, bu limanlara
ugrayan ana gemiler ve besleme gemilerin maliyetleri belirtilmis, yiiklerin dagitim ve
toplanma kanallar1 ile bu kanallarda gegen siire ve maliyetleri hesaplanmistir. Calisma

sonucunda Mersin Limani’nin en biiyiik rakibi Port Said Limani ile ¢ok yakin maliyet
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degerlerine sahip oldugu ve Dogu Akdeniz aktarma trafiginden alinacak pay1 limanlarin
verecegi hizmetin kalitesi ve etkinliginin belirleyecegi ortaya koyulmustur. Ancak, Pan
Avrupa Ulastirma Eksenlerinin Mersin Limani’na ¢oklu ulastirma sistemleri
kapsaminda etkin baglantis1 saglanabilirse, limanin, GAP Projesi, Mersin Serbest
Bolgesi ve arka bolgesinin saglayacagi yiiksek yerel konteyner hacminin yanisira
Avrupa Konteyner hacminin de 6nemli bir boéliimiine Dogu Akdeniz ¢ikis kapisi olarak
hizmet verebilecegi ve Avrupa-Uzakdogu / Orta Asya Hattinda yeni bir alternatif

olabilecegi gosterilmeye calisilmistir.

Bu kapsamda, Tiirkiye etkin maliyet avantaji olusturacak bir tasimacilik
sisteminde degisik ¢oklu tagima tiirlerinin 6zellikle i¢ demiryolu baglantilar1 ile Mersin
Limant’nin en uygun biitiinlesmesini saglayacak bir sekilde, tasimacilik sistemini
uyumlastirmali, Mersin Limani’n1 gerek Avrupa Konseyi Ulagtirma Projeleri, Marco
Polo ve Yakinyol Deniz Tagimacilig1 gerekse Avrupa Asya Hattinda ana aktarma limani

ihtiyacina uluslararasi standartlarda hizmet edebilecek sekilde gelistirmelidir.

Avrupa-Uzakdogu / Orta Asya Konteyner hatt1 dahilinde Akdeniz Bolgesi’nde
yer almasi ana rotadan sapma mesafesinin az olmasi, elverisli iklim kosullar1, ytiksek
yerel konteyner hacmi, GAP Projesi, Mersin Serbest Bolgesi, I¢ Anadolu’da
sanayilesmis bolgelere uzanan giiclii arka bolgesi ve Pan Avrupa Ulastirma Eksenleri ile
coklu ulastirma tiirleri ile baglant1 olanaklar1 Mersin Limani’nin lojistik islevi agisindan

stratejik konumunun 6nemini ortaya koymaktadir.

Bu noktadan hareketle, Tiirkiye, jeopolitik konumunun getirdigi istiinliikleri
degerlendirmek durumundadir. Bu yapilamazsa Avrupa-Asya-Ortadogu iiggenindeki
ticaret hareketinde komsu iilkeler tarafindan devre dis1 birakilan ve yalnizca besleme
hizmeti verebilecek bir iilke konumunu gelecekte de siirdiirme olasilig1 yiiksek bir tilke
olacaktir. Bunu degistirebilmek amaciyla gerek liman etkinligini saglayacak altyapi,
isletmecilik, mevzuat, ve bilisim, ulastirma alanlarinda gerekli reformlar yapilarak gerek
ise coklu ulastirma tiirlerinde etkin biitiinlesme saglayarak Tiirkiye’yi Pan Avrupa

Ulastirma Eksenleri baglantilar1 ile Akdeniz’i gegen ana konteyner hatti iizerinde bir
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transit odak noktasi ve trafigin gecis koridoru olma noktasina tagimak en énemli amag

olmalidir.
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Ek 2: Giiney-Bat1 Ekseni
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Ek 3: Rotterdam — Port Said — Singapur Hatti Gemi Masraflar

Gemi kapasitesi: 5250 TEU

GEMI GEMI LIMAN
GEMI TASINAN  |[LIMAN GEMI MASRAF- |MASRAF-[KONTEYNER|VERGILERI+
LIMAN ADI UZAKLIK| K APASITESI K(?NTEYNERVERGILERI OPERASYON|LARI LARI HARCI GEMI
(MIL) (TEU) MIKTARI  |(ABD GUN SAYISI|(ABD (ABD (ABD MASRAF-
(TEU) DOLARI) (GUN) DOLARI  [DOLARI |[DOLARI) LARI (ABD
/GUN) GUN) DOLARI)
ROTTERDAM 60,000 1 33,100 33,100
3,287 5,250 4,200 6 50,100 300,600
PORT SAID 20,000 1 33,100 33,100  [226,800
5,065 5,250 4,200 9 50,100 450,900
SINGAPORE 13,000 1 33,100 33,100
TOPLAM 8,352 93,000 18 850,800 (226,800 1,170,600
Gemi kapasitesi: 4700 TEU
GEMI GEMI LIMAN
GEM TASINAN  |LIMAN GEMI MASRAF- [MASRAF-[KONTEYNER|VERGILERI+
LIMAN ADI UZAKLIK K APASITESI KQNTEYNER VERGILERI  |[OPERASYON|LARI LARI HARCI GEMI
(MIL) (TEU) MIKTARI  |(ABD GUN SAYISI|(ABD (ABD (ABD MASRAF-
(TEU) DOLARI) (GUN) DOLARI  [DOLARI |[DOLARI) LARI (ABD
/GUN) GUN) DOLARI)
ROTTERDAM 58,000 1 31,500 31,500
3,287 4,700 3,760 6 47,000 282,000
PORT SAID 18,000 1 31,500 31,500 {203,000
5,065 4,700 3,760 9 47,000 423,000
SINGAPORE 12,000 1 31,500 31,500
TOPLAM 8,352 88,000 18 799,500 {203,000 1,090,500
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Gemi kapasitesi: 4300 TEU

GEMI GEMI LIMAN
GEMI TASINAN LIMAN GEMI MASRAF- |MASRAF-[KONTEYNER|VERGILERI+
LIMAN ADI UZAKLIK KAPASITESI K?NTEYNER VERGILERI |OPERASYON|LARI LARI HARCI GEMI
(MIL) (TEU) MIKTARI  |(ABD GUN SAYISI|(ABD (ABD  |(ABD MASRAF-
(TEU) DOLARI) (GUN) DOLARI  |DOLARI |DOLARI) LARI (ABD
/GUN) GUN) DOLARI)
ROTTERDAM 52,000 1 30,100 30,100
3,287 4,300 3,440 6 43,600 261,600
PORT SAID 15,000 1 30,100 30,100 185,800
5,065 4,300 3,440 9 43,600 392,400
SINGAPORE 11,000 1 30,100 30,100
TOPLAM 78,000 18 744,300 {185,800 1,008,100
Gemi kapasitesi: 3500 TEU
GEMI GEMI LIMAN
GEMI TASINAN LIMAITI . GEMI MASRAF- |MASRAF-[KONTEYNER|VERGILERI+
LIMAN ADI UZAKLIK] APASITESI KQNTEYNER VERGILERI  |OPERASYON|LARI LARI HARCI GEMI
(MIL) (TEU) MIKTARI  |(ABD GUN SAYISI|(ABD (ABD  |(ABD MASRAF-
(TEU) DOLARI) (GUN) DOLARI [DOLARI [DOLARI)  |LARI(ABD
/GUN) GUN) DOLARI)
ROTTERDAM 49,000 1 26,300 26,300
3,287 3,500 2,800 6 38,300 229,800
PORT SAID 14,000 1 26,300 26300 151,200
5,065 3,500 2,800 9 38,300 344,700
SINGAPORE 10,000 1 26,300 26,300
TOPLAM 8,352 73,000 18 653,400 151,200 877,600

( Kaynak: JICA, 1999)
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Ek 4: Rotterdam — Mersin — Singapur Hatti Gemi Masraflari
Gemi kapasitesi: 5250 TEU

GEMI GEMI LIMAN
GEMI TASINAN LIMAN GEMI MASRAF- |MASRAF-[KONTEYNER|VERGILERI+
UZAKLIK . . |[KONTEYNER|VERGILERI |OPERASYON|LARI LARI HARCI GEMI
LIMAN ADI KAPASITESI .
(MIL) (TEU) MIKTARI (ABD GUN SAYISI|(ABD (ABD (ABD MASRAF-
(TEU) DOLARI) (GUN) DOLARI  |DOLARI |DOLARI) LARI (ABD
/GUN) GUN) DOLARI)
ROTTERDAM 60,000 1 33,100 33,100
3,322 5,250 4,200 6 50,100 300,600
PORT SAID 0 1 33,100 33,100 239,400
5,369 5,250 4,200 10 50,100 501,000
SINGAPORE 13,000 1 33,100 33,100
TOPLAM  [8,691 73,000 19 900,900 (239,400 1,213,300
Gemi kapasitesi: 4700 TEU
GEMI GEMI LIMAN
GEMI TASINAN LIMAN GEMI MASRAF- |MASRAF-[KONTEYNER|VERGILERI+
UZAKLIK] . . |[KONTEYNER|VERGILERI |OPERASYON|LARI LARI HARCI GEMI
LIMAN ADI KAPASITESI .
(MIL) (TEU) MIKTARI  |(ABD GUN SAYISI|(ABD (ABD  |(ABD MASRAF-
(TEU) DOLARI) (GUN) DOLARI [DOLARI [DOLARI)  |LARI(ABD
/GUN) GUN) DOLARI)
ROTTERDAM 58,000 1 31,500 31,500
3,322 4,700 3,760 6 47,000 282,000
PORT SAID 0 1 31,500 31,500 214,300
5,369 4,700 3,760 10 47,000 470,000
SINGAPORE 12,000 1 31,500 31,500
TOPLAM 8,691 70,000 19 846,500 |214,300 1,130,800
Gemi kapasitesi: 4300 TEU
GEMI GEMI LIMAN
GEMI TASINAN LIMAN GEMI MASRAF- |MASRAF-[KONTEYNER|VERGILERI+
UZAKLIK . . |[KONTEYNER|VERGILERI |[OPERASYON|LARI LARI HARCI GEMI
LIMAN ADI KAPASITESI .
(MIL) (TEU) MIKTARI (ABD GUN SAYISI|(ABD (ABD (ABD MASRAF-
(TEU) DOLARI) (GUN) DOLARI |DOLARI |DOLARI) LARI (ABD
/GUN) GUN) DOLARI)
ROTTERDAM 52,000 1 30,100 30,100
3,322 4,300 3,440 6 43,600 261,600
PORT SAID 0 1 30,100 30,100 196,100
5,369 4,300 3,440 10 43,600 436,000
SINGAPORE 11,000 1 30,100 30,100
TOPLAM 8,691 63,000 18 787,900 196,100 1,047,000
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Gemi kapasitesi: 3500 TEU

GEMI GEMI LIMAN
et TASINAN  [LIMAN GEMI MASRAF- [MASRAF-[KONTEYNER|VERGILERI+
AN apr |PZARUKL s K(?NTEYNERVERGILERI OPERASYON|LARI LARI  |[HARCI GEMI
(MIL) (TEU) MIKTARI  |[(ABD GUN SAYISI[(ABD (ABD  |(ABD MASRAF-
(TEU) DOLARI) (GUN) DOLARI  [DOLARI |DOLARI)  |LARI(ABD
/GUN) GUN) DOLARI)
ROTTERDAM 49,000 1 26,300 26,300
3322 [3,500 2,800 6 38,300 229,800
PORT SAID 0 1 26,300 26,300 (159,600
5369 [3,500 2,800 10 38,300 383,000
SINGAPORE 10,000 1 26,300 26,300
TOPLAM (8,691 59,000 19 691,700 (159,600 910,300

( Kaynak: JICA

, 1999)
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Ek 5: Dogu Akdeniz Konteyner Limanlari’nin Aktarma Limani1 Olarak Kullanilmalari

Durumunda Gemi kapasitelerine Bagli Olarak Maliyet Analizi

Gemi kapasitesi: 5250 TEU

SAPMA ANA GEMI MALIYET|BESLEME HIZMETIBESLEME HIZMETI|BESLEME HIZMETI
IMAN HIMAN UZAKLIGI(MIL) [MASRAFIFARKI ~ [UZAKLIGI* (MIL) [UZAKLIGI* (MIL)  [UZAKLIGI* (MIL)
ISTANBUL ISTANBUL 691 105,400 ZI s S I

IZMIR [ZMIR 345 42700 | e 3450 | e
IMERSIN MERSIN 339 42700 | e e 1,657

PORT SAID PORT SAID 0 0 2,345 2,186 1,888

BEYRUT BEIRUT 418 46,600 1,944 1,944 1,310

HAYFA HAIFA 241 46,600 2,001 1,828 1,430

LIMASOL LIMASSOL 254 44,100 1,973 1,700 1,285

PIRE PIREAUS 177 12,800 3,447 3,304 3,677

Gemi kapasitesi: 4700 TEU

VAN LIMAN SAPMA ) ANA GEMI MALIYET BESLEM{E HIZMETI BESLEM{E HIZMETI BESLEM{S HIZMETI
UZAKLIGI(MIL) [MASRAFIFARKI ~ [UZAKLIGI* MIL) [UZAKLIGI* (MIL)  [UZAKLIGI* (MIL)

ISTANBUL ISTANBUL 691 98,600 4542 | e | s

IZMIR [ZMIR 345 40300 | e 3450 | e
MERSIN MERSIN 339 20300 | | 1,657

PORT SAID PORT SAID 0 0 2,345 2,186 1,888

BEYRUT BEIRUT 418 42,600 1,944 1,944 1310

HAYFA HAIFA 241 42,600 2,001 1,828 1,430

LIMASOL LIMASSOL 254 41,600 1,973 1,700 1,285

PIRE PIREAUS 177 12,500 3,447 3,304 3,677

Gemi kapasitesi: 4300 TEU

| IMAN LMAN SAPMA ) ANA GEMI MALIYET] BESLEM}E HIZMETI BESLEMF HIZMETI BESLEMF HIZMETI
UZAKLIGI(MIL) [MASRAFI FARKI UZAKLIGI* (MIL) ~ |UZAKLIGI* (MIL) |UZAKLIGI* (MIL)

ISTANBUL ISTANBUL 691 92,800 4542 | e s

IZMIR IZMIR 345 38900 | e T
IMERSIN MERSIN 339 B N 1,657

PORT SAID PORT SAID 0 0 2,345 2,186 1,888

BEYRUT BEIRUT 418 41,100 1,944 1,944 1310

HAYFA HAIFA 041 41,100 2,001 1,828 1,430

LIMASOL LIMASSOL 254 40,000 1,973 1,700 1,285

PIRE PIREAUS 177 13,000 3,447 3,304 3,677
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Gemi kapasitesi: 3500 TEU

LIMAN SAPMA ANA GEMI MALIYET|BESLEME HIZMETIBESLEME HIZMETI|BESLEME HIZMETI
LIMAN UZAKLIGI(MIL) [MASRAFIFARKI ~ [UZAKLIGI* (MIL) [UZAKLIGI* (MIL)  [UZAKLIGI* (MIL)

ISTANBUL ISTANBUL 691 79,400 e R D

[ZMIR IZMIR 345 32,700 | e 3450 | e
IMERSIN MERSIN 339 32700 | e e 1,657

PORT SAID PORT SAID 0 0 2,345 2,186 1,888

BEYRUT BEIRUT 418 34,100 1,944 1,944 1310

HAYFA HAIFA 241 34,100 2,001 1,828 1,430

LIMASOL LIMASSOL 254 33,800 1,973 1,700 1,285

PIRE PIREAUS 177 10,500 3,447 3,304 3,677

Kaynak: JICA, 1999; 2-5)

*) Uzaklik belirtilen liman ile diger limanlar arasindaki uzakliklar toplanudir. Istanbul

orneginde uzaklik; Istanbul’dan

Port Said, Lattakia, Beirut, Haifa, Limassol ve

Pireaus’a olan uzakliklar toplamini ifade eder.
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Ek 6: Port Said — Mersin (Besleme) Gemi Maliyeti

Gemi kapasitesi: 2200 TEU

Liman |Liman
Gemi
Tasinan Liman |Gemi Gemi Konteyner |vergisi+ |Vergisi+gemi
Gemi Masraflart
) Uzaklik . |Konteyner |Vergisi |[Operasyon Masraflar1 ~ [Masrafi  |gemi masraflar
Liman Ad1 ) Kapasitesi ) (ABD
(mil) Miktar1 (ABD |Giin (ABD (ABD masraflari|(ABD
(TEU) Dolar1
(TEU) Dolar1) |Sayisi(Giin) Gin) Dolar1) Dolar1) (ABD Dolar1
in
Dolar1) |/ TEU)
PORT SAID 10,000 |1 18,700 18,700
355 2,200 1,760 1 25,700 25,700 10,600 48
MERSIN 0 1 18,700 18,700
TOPLAM 10,000 |3 63,100 10,600 83,700
Gemi kapasitesi: 1800 TEU
Liman |Liman
Gemi
Tasinan [Liman |Gemi Gemi Konteyner |vergisi+ |Vergisi+gemi
Gemi o Masraflari )
) Uzaklik . |Konteyner|Vergisi|Operasyon Masraflart  [Masrafi gemi masraflar
Liman Adi Kapasitesi (ABD
(mil) Miktart  [(ABD |Giin (ABD (ABD masraflari|(ABD
(TEU) Dolari
(TEU) Dolari) |Sayisi(Giin) Gin) Dolari) Dolari) (ABD Dolart
in
Dolar1) |/ TEU)
PORT SAID 9,000 |1 16,200 16,200
355 1,800 1,440 1 21,700 21,700 8,600 50
MERSIN 0 1 16,200 16,200
TOPLAM 9,000 |3 54,100 8,600 71,700
Gemi kapasitesi: 1300 TEU
Liman |Liman
Gemi
Tagman |Liman |Gemi Gemi Konteyner [vergisi+ [Vergisitgemi
Gemi Masraflari
) Uzaklik .. |Konteyner |Vergisi [Operasyon Masraflart  |Masraft  [gemi masraflart
Liman Ad1 ) Kapasitesi ) (ABD
(mil) Miktar1  [(ABD |Giin (ABD (ABD masraflari|(ABD
(TEU) Dolar1
(TEU) Dolari) |Say1s1(Giin) Giin) Dolari) Dolar1) |(ABD Dolar1
in
Dolar1) |/ TEU)
PORT SAID 5,000 (1 13,000 13,000
355 1,300 1,040 1 17,000 17,000 6,200 52
MERSIN 0 1 13,000 13,000
TOPLAM 5,000 |3 43,000 6,200 54,200
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Gemi kapasitesi: 1000 TEU

Liman  |Liman
Gemi
Tasinan Liman |Gemi Gemi Konteyner |vergisi+ [Vergisitgemi
Gemi Masraflart
) Uzaklik .. |Konteyner |Vergisi |[Operasyon Masraflar1  |Masraft  |gemi masraflar
Liman Ad1 ) Kapasitesi . (ABD
(mil) Miktari (ABD |Giin (ABD (ABD masraflart |(ABD
(TEU) Dolar1
(TEU) Dolar1) [Sayisi(Giin) Gin) Dolari) Dolari) (ABD Dolar1
in
Dolar1) |/ TEU)
PORT SAID 3,000 |1 11,000 11,000
355 1,000 800 1 14,500 14,500 4,800 55
MERSIN 0 1 11,000 11,000
TOPLAM 3,000 |3 36,500 4,800 44,300
Gemi kapasitesi: 750 TEU
Liman Liman
Gemi
Tasinan Liman |Gemi Gemi Konteyner |vergisi+ |Vergisi+gemi
Gemi o Masraflart )
) Uzaklik . |Konteyner [Vergisi |Operasyon Masraflart  [Masraft  [gemi masraflar
Liman Adi Kapasitesi (ABD
(mil) Miktar1 (ABD |Giin (ABD (ABD masraflari [(ABD
(TEU) Dolar1
(TEU) Dolar1) |Sayisi(Giin) Gin) Dolari) Dolari) (ABD Dolart
in
Dolar1) |/ TEU)
PORT SAID 2,000 |1 9,000 9,000
355 750 600 1 12,200 12,200 3,600 60
MERSIN 0 1 9,000 9,000
TOPLAM 2,000 |3 30,200 3,600 35,800

Kaynak: JICA, 1999; 2-10
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Ek 7: Aktarma Limanlarina Gore Besleme Servislerin Maliyet Karsilastirmasi

(4,500 TEU) PORT SAID MERSIN
Uygun Gemi | Maliyet Maliyet
kapasitesi (ABD | Uygun Gemi | (ABD
Varis Limani (TEU) Dolari) |kapasitesi(TEU)| Dolar)
MERSIN 1,800 71,700 | ------- | e
LATTAKIA 500 27,000 (500 25,000
BEIRUT 500 27,000 (500 25,000
HAIFA 1,800 72,400 1,800 63,400
PORT SAID | - | - 1,000 44,300
LIMASSOL |500 26,800 500 24,800
PIRAEUS 1,000 61,400 1,000 58,400
TOPLAM 286,300 240,900
-45,400
(4,000 TEU) PORT SAID MERSIN
Uygun Gemi | Maliyet Maliyet
kapasitesi (ABD | Uygun Gemi | (ABD
Varig Limant (TEU) Dolart) |kapasitesi(TEU)| Dolarr)
MERSIN 1,800 71,700 | - | e
LATTAKIA 500 27,000 [500 25,000
BEIRUT 500 27,000 |500 25,000
HAIFA 1,300 54,800 {1,300 49,800
PORT SAID | - | == 750 35,800
LIMASSOL  |500 26,800 [500 24,800
PIRAEUS 1,000 61,400 {1,000 58,400
TOPLAM 268,700 218,800
-49,900
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(3,500 TEU) PORT SAID MERSIN
Maliyet Maliyet
Uygun Gemi | (ABD | Uygun Gemi | (ABD
Varis Limant |kapasitesi(TEU)| Dolar1) |kapasitesi(TEU)| Dolar)
MERSIN 1,800 71,700
LATTAKIA {500 27,000 (500 25,000
BEIRUT 500 27,000 (500 25,000
HAIFA 1,300 54,800 1,300 49,800
PORT SAID | -----—--—- | - 750 35,800
LIMASSOL  |500 26,800 (500 24,800
PIRAEUS 750 50,000 750 48,000
TOPLAM 257,300 208,400
-48,900
(3,000 TEU) PORT SAID MERSIN
Maliyet Maliyet
Uygun Gemi | (ABD | Uygun Gemi | (ABD
Varig Limant |kapasitesi(TEU)| Dolar1) |kapasitesi(TEU)| Dolarr)
MERSIN 1,300 54,200
LATTAKIA |500 27,000 (500 25,000
BEIRUT 500 27,000 (500 25,000
HAIFA 1,000 44,700 {1,000 41,700
PORT SAID | - | ==eee- 750 35,800
LIMASSOL |500 26,800 500 24,800
PIRAEUS 750 50,000 750 48,000
TOPLAM 229,700 200,300
-29,400
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(2,500 TEU) PORT SAID MERSIN
Maliyet Maliyet
Uygun Gemi | (ABD | Uygun Gemi | (ABD
Varis Limant |kapasitesi(TEU)| Dolar1) |kapasitesi(TEU)| Dolar)
MERSIN 1,000 44,300
LATTAKIA {500 27,000 (500 25,000
BEIRUT 500 27,000 (500 25,000
HAIFA 1,000 44,700 {1,000 41,700
PORT SAID | - | == 500 26,600
LIMASSOL  |500 26,800 (500 24,800
PIRAEUS 750 50,000 750 48,000
TOPLAM 219,800 191,100
-28,700

Kaynak: JICA, 1999; 2-16, 2-17
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