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OZET
Yiiksel Lisans Tezi
Tiirk Lojistik Sektoriinde Denizyolu Tasimaciliginin Onemi ve Sorunlar

Gizem ELBIiRLIK

Dokuz Eyliil Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii
Isletme Anabilim Dal

Uluslararasi Isletmecilik Program

Giiniimiizde miisteriler istek ve ihtiyaclarnm karsilarken almak
istedikleri iiriin ve hizmeti arzu ettikleri zamanda, yerde ve uygun fiyatta
bulmay1 istemekte, bulamadiklar1 zaman ise baska bir iiriin veya hizmete
yonelmektedirler. Bundan dolay: isletmeler adina iiriin kalitesi ve cesitliligini
arttirmak yeterli olmamakta; bu talepleri zamamnda Kkarsilamak
gerekmektedir. Miisterilerin ihtiyaclarina zamaninda cevap vermek icin en
isletmelere sagladigi en temel hizmet, dogru iiriin ve hizmeti dogru yere, dogru

zamanda ve uygun sartlarda ulastirmaktir.

Tiirkiye’nin, mevcut diinya ekonomisi icerisindeki yeri ve hedefleri
acisindan, gerek ithalat ve gerek ihracat olarak dis ticaretinin 6nemi tartisma
gotiirmez bir gercektir. Dis ticaretin varligim saglayan en onemli araclardan
biri de lojistiktir. Lojistik kavramu iilkemiz icin cok yenidir. Once ihracat ve
ithalat ile sonra da biiyiik olcekli perakendecilik ve elektronik ticaretle birlikte

iyice one cikmistir.

Uluslararas1 anlamda en yaygin kullanilan tasima tiirii, denizyolu
tasimacihigidir. Denizyolu tasimacihigl, tasima tiirleri arasinda en diisiik
maliyetli ve giivenli olamdir. Cok biiyilk miktardaki iiriinler ile
konteynerlenebilen iiriinler denizyolu ile tasinir. Tiirkiye hem jeopolitik hem de
cografi konum itibar ile deniz tasimaciigina cok uygun olmasina ragmen bu

avantajlarim tam olarak kullanamamaktadir. Denizcilik hedeflerinin iilkemiz
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tarafindan yeterince benimsenmemesi sebebiyle denizyolu tasimacihiginda
verimliligi olumsuz etkileyen ¢ok cesitli sorunlar yasanmaktadir. Bu calismanin
amaci Tiirk lojistik sektoriinde denizyolu tasimacihik alaninda yasanan
sorunlarin ele alinmasi ve Tiirk denizyolu tasimaciliginin 6nemini gostermektir.
Tez cahsmasi kapsaminda, konu hakkinda verilen teorik bilgi ve

gerceklestirilen bir uygulama ile bu gosterilmektedir.

Anahtar kelimeler: 1) Tiirk Lojistik Sektorii 2) Denizyolu Tasimacihign 3)

Denizyolu Tasimaciliginin Onemi ve Sorunlari



ABSTRACT
Master Thesis
Importance and Problems of Maritime Transportation in Turkish Logistics
Sector

Gizem ELBIiRLIiK

Dokuz Eyliil University
Institute of Social Sciences

Department of International of Business Administration

Nowadays, customers desire to buy the products and services which they
wish to satisfy their needs, in the right time, place and with the best price. If
they couldn’t find, they tend to buy another product and service. Therefore, it’s
not enough to increase the diversity and quality of the products for the
companies; fulfilling these demands on time is the most important subject. The
effective and convenient solution is logistics for fulfilling the customer’s
demands. The basic service that logistics serve to companies is, transport the
right product and service to the right place, in the right time and appropriate

conditions.

It’s definitely true that foreign trade of Turkey, in terms of export and
also import is considerable for the goals and place in present world economy.
The important factor that provides the existence of foreign trade is logistics.
Logistics is a new concept in Turkey. It became more important with export and

import, then with the retails of big scaled and electronics trade.

Maritime transport is the type of transport which is prefered mostly in
international arena. It’s the most low cost and safe transport type. The products
which can be containered and the hyper quantity of products transport with
maritime. Turkey have a great important strategic location and also geopolitics
importance and these factors are suitable for maritime transport, however

Turkey could not use these advantages exactly. Because of not adopting the

vi



maritime rules and goals insufficiently, there are some kind of problems that
effect the maritime transport negatively in Turkey. The purpose of this study is
to show the problems of maritime transport and importance and place of
maritime transport in Turkey. In extent of thesis study, it is indicated with
theoretical knowledge that is given about the topic and an application that is

made.

Key Words: 1) Turkish Logistics Sector 2) Maritime Transport 3) The

Importance and Problems of Maritime Transport

vii



TURK LOJiSTiK SEKTORUNDE DENiZYOLU TASIMA CILIGININ

ONEMIi VE SORUNLARI
iCiNDEKiLER
Yemin Metni il
Tutanak 1il
Ozet iv
Abstract vi
Icindekiler viii
Kisaltmalar X1V
Sekiller Listesi xvi
Tablolar Listesi Xvii
Giris XViii
BiRiNCi BOLUM

DUNYADA LOJiSTiK SEKTORU ve DENiZYOLU TASIMACILIGI

1.1. LOJISTIK KAVRAMI

1.1.1. Lojistik Tanim

1.1.2. Lojistik Yonetim Faaliyetleri
1.1.2.1. Nakliye
1.1.2.2. Depolama
1.1.2.3. Envanter Yonetimi
1.1.2.4. Ellecleme
1.1.2.5. Siparis isleme
1.1.2.6. Ambalajlama
1.1.2.7. Satin Alma
1.1.2.8. Enformasyon Y 6netimi

1.1.3. Lojistigin Tarihsel Gelisimi ve Bugiinii
1.1.3.1. Lojistigin Askeri Alandaki Gelisimi
1.1.3.2. Lojistigin Sivil Alandaki Gelisimi

O 0 9 9 O & O U AW W

viii



1.1.4.

1.1.3.3. Giiniimiizde Lojistik Faaliyetlerinin Kapsami
Lojistikte Tagima Alternatifleri
1.1.4.1. Denizyolu Tasimacilig
1.1.4.1.1. Denizyolu Tasimaciliginin Avantajlar
1.1.4.1.2. Denizyolu Tagimaciliginin Dezavantajlar
1.1.4.2.Karayolu Tagimacilig1
1.1.4.2.1. Karayolu Tagimaciliginin Avantajlar
1.1.4.2.2. Karayolu Tagimaciliginin Dezavantajlar
1.1.4.3.Demiryolu Tasimacilig
1.1.4.3.1. Demiryolu Tagimaciliginin Avantajlar
1.1.4.3.2. Demiryolu Tagimaciliginin Dezavantajlar
1.1.4.4.Havayolu Tagimacilig
1.1.4.4.1. Havayolu Tasimaciliginin Avantajlan
1.1.4.4.2. Havayolu Tasimaciliinin Dezavantajlart
1.1.4.5.Boru Hatlar1 Tagimaciligi
1.1.4.5.1. Boru Hatlar1 Tasimacilifinin Avantajlar

1.1.4.5.2. Boru Hatlar1 Tasimaciliginin Dezavantajlar

1.2. DUNYA DENIZCILIK SEKTORU

1.2.1.
1.2.2.
1.2.3.
1.2.4.

1.2.5.

1.2.6.

Uluslararasi Deniz Tasimaciligi Tanim ve Kapsami

Diinya Denizcilik Sektorii ve Onemi

Denizyolu Tagimaciliginin Tercih Edilme Sebepleri

Denizyolu Tagimaciligi Tiirleri

1.2.4.1. Hitap Edilen Alana Gore Denizyolu Tasimacilig1 Tiirleri
1.2.4.2. Hizmetin Siirekliligine Gore Denizyolu Tasimacilig: Tiirleri
1.2.4.3. Tagman Yiikiin Tiirtine Gére Denizyolu Tasimaciligr Tiirleri
Deniz Ticaretini Etkileyen Faktorler

1.2.5.1. Liman Faktorii

1.2.5.2. Arag Faktorii

1.2.5.3. Personel Faktorii

1.2.5.4. Isletmecilik

1.2.5.5. Deniz Araclar1 Faktorii

Denizcilikle ilgili Uluslararas1 Kuruluslar

11
12
13
13
14
14
15
15
16
16
17
18
19
19
19
20
20
21
21
23
25
27
27
28
29
29
30
30
30
31
31
31

X



1.2.6.1. IMO (Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii)
1.2.6.2.UNCTAD (Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma
Konferansi)
1.2.6.3.0ECD (Ekonomik Kalkinma ve Isbirligi Orgiitii)
1.2.6.4. WTO (Diinya Ticaret Orgiitii)
1.2.6.5. ILO (Uluslararas1 Calisma Orgiitii)
1.3. DUNYA DENIZ TICARETI
1.3.1. Diinya Ekonomisi ve Diinya Ekonomisindeki Gelismeler
1.3.2. Diinya Deniz Ticaretinin Genel Goriiniimii
1.3.2.1. OECD Ulkelerine Ait Endiistriyel Verimlilik
1.3.2.2.Petrol Ticareti ve Genel Gelismeler
1.3.2.2.1. Ham Petrol Uretimi
1.3.2.2.2. Petrol Fiyatlarmin Artig Nedenleri
1.3.2.2.3.Yiiksek Petrol Fiyatlarinin Diinya Ekonomisine
Etkileri
1.3.2.2.4. Rafineri Gelismeleri
1.3.2.2.5. Dogal Gaz Uretimi
1.3.2.2.6. Ham Petrol Yiiklemeleri
1.3.2.3. Kuru Kargo Tasimacilig1 ve Genel Geligsmeler
1.3.2.3.1. Kuru Yiik Pazar
1.3.2.3.2. Konteyner Piyasalar1 ve Yiiklemeleri

1.3.2.4. Ulkeler Grubu Itibariyle Diinya Tagimaciligi

IKiINCi BOLUM
TURKIYE’DE LOJiISTiK SEKTORU ve DENiZYOLU
TASIMACILIGI

2.1. Tiirkiye’de Lojistik Sektorii ve Ekonomik Katkisi
2.1.1. Lojistik Sektoriintin Milli Gelire Olan Katkisi
2.1.2. Lojistik Sektoriiniin Istihdama Olan Katkis
2.1.3. Lojistik Sektoriiniin Yatirima Olan Katkisi

2.2. Tiirk D1s Ticaretinde Lojistigin Onemi

32
33

34
34
35
36
36
38
41
42
42
44

45
47
47
48
51
51
53
54

58
58
58
62
64



2.2.1. D1s Ticarette Lojistik Masraflarinin Etkisi 65

2.2.2. D1s Ticarette Lojistigin Ucuzlugu ve Giivenli Olma Etkisi 65

2.3. Giiniimiiz D1g Ticaretinde Lojistik Sektoriinde Yasanan Gelismeler 66
2.3.1. Karayolu Tasimaciligt 68
2.3.2. Havayolu Tasimaciligi 71
2.3.3. Demiryolu Tagimacilig 73
2.3.3.1. Tiirkiye’den Gegen Uluslararas1 Demiryolu Aglar 75

2.3.4. Boru Hatt1 Tagimaciligi 77
2.3.4.1. Mevcut Uluslararas1 Boru Hatlar 78

2.3.4.1.1. Irak-Tiirkiye Ham Petrol Boru Hatt1 78

2.3.4.2. Uluslararasi Projeler 79

2.3.4.2.1. Bakii-Tiflis-Ceyhan Ham Petrol Boru Hatti 79

2.3.4.2.2. Tirkmenistan-Tiirkiye-Avrupa Dogal Gaz Boru Hatt

Projesi 80
2.3.4.2.3. Tirkiye-Macaristan Dogal Gaz Boru Hatt1 Projesi 80

2.4. Tiirk Deniz Ticaret Filosu 81

2.4.1. Tirk Deniz Ticaret Filosu Kapasitesinin Mevcut Durumu ve Yillar

Itibariyle Gelisimi 82
2.4.2. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Genel Sayisal ve Tonaj Analizi 84
2.4.3. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Diinya Filosundaki Yeri 88
2.4.4. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Komsu ve Yakin Bolge Ulkeleri Filolart

Arasmdaki Yeri 89
2.4.5. Tiirk Deniz Ticaret Filosu’nun Genel Yas Ortalamalar1 Analizi 90

2.5. Tiirkiye’de Liman ve Iskeleler 91

2.6. Tiirkiye’nin Denizyolu Tasimalarindaki Gelismeler 95

2.6.1. Uluslararasi Tagimalardaki Gelismeler 95
2.6.1.1. Dis Ticaret Tagimalarinin Yiik Cinslerine Gore Dagilimi 101

2.6.2. Kabotaj Yiik Tagimalar 102

2.7. Ulke Gruplari Itibariyle Denizyolu Tasimalarindaki Gelismeler 104

X1



UCUNCU BOLUM

TURK DENiIZYOLU TASIMA CILIGINDA YASANAN SORUNLAR VE
TURK DENiZYOLU TASIMACILIGINA iLiSKiN SWOT ANALIZi

3.1. Tiirk Denizyolu Tagimacilifinda Yasanan Sorunlar 110
3.1.1. Denizyolu Tasimaciliginda Finansman Sorunu 111
3.1.2. Denizyolu Tasimaciliginda Ulusal ve Uluslararas1 Hukuk Sorunu 113
3.1.3. Denizyolu Tasimaciliginda Giivenlik Sorunu 114

3.1.3.1. Can Giivenligi ve Saglik Sorunu 114
3.1.3.2. Cevre Giivenligi Sorunu 115
3.1.3.2.1. Denizyolu Tagimaciligi Kokenli Cevre Kirliligi 115

3.1.3.2.2. Yolcu Tagimmacilig 116

3.1.4. Denizyolu Tasimaciliginda Yatirim Sorunu 116
3.1.5. Denizyolu Tagimaciliginda Egitim Sorunu 116
3.1.6. Denizyolu Tasimaciliginda Yeni ve Modern Tiirk Tanker Filosu
Olmamasi1 Sorunu 117
3.1.7. Denizcilik Bakanligi’nin Mevcut Olmamast Sorunu 118
3.1.8. Kiy1 Master Plan1 Eksikligi Sorunu 118
3.1.9. Deniz Tagimaciliginin Arttirilmamas: Sorunu 119
3.1.10. Kabotaj Tasimaciliginin Gelisememesi Sorunu 119
3.1.11. Transit Tagimaciligin Gelisememesi Sorunu 119

3.1.12. Maddeler Halinde Denizyolu Tasimaciliginda Yasanan Sorunlar 120

3.2. Ekonomik Biiyiimede Limanlar ve Onemi 125
3.2.1. Tiirkiye Limanlarindaki Sorunlar 126
3.2.1.1. izmir Limanindaki Sorunlar 131

3.2.2. Liman Hizmetleri ile Ilgili Sorunlar 136

3.3. Denizyolu Ulastirma Sistemi icin Swot Analizi 137

X1i



DORDUNCU BOLUM
LOJiSTiK FIRMALARININ TURK DENiZYOLU
TASIMACILIGINDA KARSILASTIGI SORUNLARIN BELIiRLENMESINE
YONELIK ORNEK FiRMA iINCELEMELERI

4.1. Balnak Logistics Group 143
4.2. Balkan & Black Sea Denizcilik Ltd. Sirketi 146
4.3. Inci Lojistik 150
4.4. CT Lojistik 153
4.5. Kerman-Trans Uluslararas1 Denizcilik-Gemi Acenteligi- 155
Broker&Forwarder A.S.
4.6. Arfor Tagima Hizmetleri A.S. 159
4.7. Lotus Denizcilik 162
4.8. Barsan Global Lojistik 164
4.9. Bosphorus Gemi Acenteligi A.S. 165
SONUC 169

KAYNAKCA 176

Xiii



Kisaltmalar

B2B : Business to Business (Sirketler arasi)

B2C : Business to Consumer (Sirket ile son tiiketici arasi)

CIS : Commonwealth of Independent States (Bagimsiz Devletler Toplulugu)

CLM : The Council of Logistics Management (Lojistik Yonetimi Konseyi)

D.I.LE : Devlet istatistik Enstitiisii

DRI : Direct Reduced Iron (Dogrudan indirgenmis Demir)

DWT : Deadweight long tons

EDI : Electronic Data Interchange

Mbpd : Million Barrel Per Day

GMDSS: Global Maritime Distress and Safety System

GPS : Global Positioning Systems

GRT : Gross Registered Tons

GSMH: Gayri Safi Milli Hasila

IATA : International Air Transport Association (Uluslararas1t Hava Tagimaciligi
Birligi)

IGC : International Grains Council

IMO : International Maritime Organization (Uluslararasi Denizcilik Orgiitii)

JICA : Japan International Cooperation Agency (Japonya Uluslararasi Isbirligi
Ajansi)

KEIB : Karadeniz Ekonomik Isbirligi

LNG : Liquefied Natural Gas (Sivilastirilmig Dogal Gaz)

Mt : Milyon Ton

TEU : Twenty-Foot Equivalent Unit (Konteyner Stoklama Kapasitesi)

TUSIAD: Tiirk Sanayicileri ve Is Adamlar1 Dernegi

OECD : Organization for Economic Co-Operation and Development (Ekonomik
Kalkinma ve Isbirligi Orgiitii)

OPEC : The Organization of the Petroleum Exporting Countries (Petrol Ihra¢ Eden
Ulkeler Orgiitii)

SOLE : Society of Logistics Engineers (Lojistik Miihendisleri Birligi)

X1V



Seven Rs: Seven Rights (Yedi Dogru)

TCDD: Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar

THY : Tiirk Hava Yollar

UNCTAD: United Nations Conference on Trade and Development

vd: ve digerleri

XV



Sekiller Listesi

Sekil 1.1: Yillar Itibariyle Uluslararasi Deniz Ticareti 40
Sekil 1.2: OECD Endiistriyel Uretim ve Diinya Deniz Ticaretinde Yillik Degisim 42
Sekil 1.3: Gruplar Itibariyle Diinya Deniz Ticareti 57
Sekil 2.1: Ulastirma Sektorii Uretkenligi 59
Sekil 2.2: Ulastirma Sektorii Istihdaminin Toplam Istihdam Icindeki Pay: 60
Sekil 2.3: 2006 Y1li Itibariyle KGM Yol Agi 69
Sekil 2.4: Demiryolu Yiik Tasimaciliginda TCDD’nin Performansi 76
Sekil 2.5: Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Gelisimi 84
Sekil 2.6: Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Yas Gruplari Itibariyle Dagilimi 91
Sekil 2.7: Tiirk ve Yabanci Bayrakli Gemilerin Tasima Paylar 97
Sekil 2.8: AB Ulkeleri Denizyolu Dis Ticaret Tasimalar 107
Sekil 2.9: KEIB Ulkeleri Ile Denizyolu Tasima Yiizdeleri 109
Sekil 3.1: izmir Alsancak Liman Konteyner Elleclemeleri 133

XVl



Tablolar Listesi

Tablo 1.1: Diinyadaki Ekonomik Gostergeler 38
Tablo 1.2: Uluslararasi1 Deniz Ticaretinin Yillar Itibariyle Gelisimi 40
Tablo 2.1: Lojistik Sektorii Istihdam Analizi 61
Tablo 2.2: Lojistik Sektoriinde Yatirim 63
Tablo 2.3: Ulastirma Sistemlerine Gore Yatirimlar 64
Tablo 2.4: Ulastirma Tiirleri Itibariyle Tiirkiye nin Dis Ticaret Tagimalar 67
Tablo 2.5: 2005 Yili TCDD Yiik Tasimaciligr Verileri 77
Tablo 2.6: Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Gelisimi 83
Tablo 2.7:Tiirk Deniz Ticaret Filosunun ithal-Inga Sayisal Analizi 85
Tablo 2.8: Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Ulusal ve Uluslararas1 Sicil Itibariyle
Dagilimi 87
Tablo 2.9: Diinya Deniz Ticaret Filosunun 1k 25 Ulkesi 89
Tablo 2.10: Tiirkiye’nin ve Komsu Ulkelerin Deniz Ticaret Filolar1 90
Tablo 2.11: Tiirk Limanlarinda Yapilan Yiikleme-Bosaltma Faaliyetleri 94
Tablo 2.12: Tiirkiye’nin Denizyolu Dis Ticaret Tasimalari ve Tiirk Bayrakli
Tagimalarin Pay1 96
Tablo 2.13: Denizyolu D1s Tagimalarinda Tiirk ve Yabanci Paylari 98
Tablo 2.14: Denizyoluyla Yapilan Thracatin Bayraklara Gore Dagilimi 99
Tablo 2.15: Denizyoluyla Yapilan ithalatin Bayraklara Gére Dagilimi 100
Tablo 2.16: Denizyolu ithalat ve Ihracatimizin Baslica Yiiklere Gore Dagilimi 101
Tablo 2.17: Kabotaj Tasimacilig 102
Tablo 2.18: Kabotaj Tasimaciligi ile En Fazla Tasinan Yiikler 103
Tablo 2.19: Tiirkiye - OECD Ulkeleri D1s Ticaret Hacmi 104
Tablo 2.20: AB Ulkeleriyle Denizyolu Dis Ticaret Hacmi 106
Tablo 2.21: KEiB(Karadeniz Ekonomik Isbirligi) Ulkeleri Denizyolu Dis Ticaret

Tasimalari 108
Tablo 3.1: izmir Alsancak Limani’nin Kapasitesi 132

Xvii



GIRIS

Kiiresellesme ile beraber artan rekabet, firmalar iiriinlerini daha iyi ve daha
hizli hazirlamaya, daha cabuk teslim etmeye itmektedir. Uretilen mallarin
uluslararast piyasalara rekabet edebilir fiyatlarla, zamaninda arzinin saglanmasi
gerekmektedir. Uretim maliyetlerinin yaklasik degerler arz ettigi goz oniine alinacak
olursa; lojistik, uluslararasi piyasalarda rekabet edebilmek icin kullanilabilecek en

Onemli aractir.

Lojistik, tiiketici ihtiyaglarin1  karsilamak icin hammaddenin, siireg
icerisindeki envanterin, nihai mamuliin veya ilgili bilginin ¢ikis noktasindan nihai
tilketim noktasina kadar etkin ve masraflari en aza indirilmis bir sekilde varabilmesi

icin yapilan planlama, uygulama ve kontrol siirecidir.

Diinya iizerinde lojistik sektoriine ait yasanan gelismelerin etkisi iilkemizde
de hissedilmeye baglamistir. Ozellikle 1990’I1 yillardan itibaren firmalar nakliye

firmasi anlayisindan lojistik hizmet veren firma anlayisina yonelmeye baslamislardir.

Bir noktada iiretilen bir {riin, olast miisteri i¢in tiikketim noktasina
ulastirllamadi@ siirece ¢ok az bir degere sahiptir. Tagima, bahsi gecen bu hareketin
gerceklesmesini saglamaktadir. Lojistikte tasima alternatifleri cesitlidir; bunlar,
denizyolu, karayolu, havayolu, demiryolu ve boru hatlar1 tasimacihigidir. Ulkelerin
ekonomilerinin ve dis ticaretlerinin biiyiimesinde, lojistik sektoriinde yasanan
gelismelerin biiyiik pay1 vardir. Denizyolu tagimaciligi, en ekonomik tagima sistemi
olmas1 nedeniyle bu pay icerisinde ayr1 bir 6neme sahiptir. Giiniimiiz diinyasinda
deniz ve denizcilik; yiik ve yolcu tasimacilifi basta olmak iizere, gemi insa sanayi,
liman hizmetleri, deniz turizmi ile bir ticaret ve hizmet dalidir. Denizyolu
ulagtirmasinin faaliyet alami uluslararasi bir ozellik tasimaktadir. Bugiin, diinya
ticaretinin ¢ok biiyiik bir payinin denizyolu tasimaciligi ile gerceklestiriliyor oldugu

diisiiniiliirse, bu tasima sisteminin 6nemi daha da anlasilacaktir.
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Calismanin birinci boliimiinde, diinyada lojistik sektorii ve denizyolu
tasimaciligi konusu ele alinmis; lojistik kavrami tanimi verilerek, lojistikte tasima
alternatifleri sunulmustur. Diinya denizcilik sektorii ve deniz ticaretinin genel
goriiniimii hakkinda bilgi verilmis, bu baglamda uluslararast deniz tagimacilifi
kapsami, diinya ekonomisindeki gelismelerin ve petrol ticaretinin diinya deniz
ticaretine etkileri, diinya genelinde yapilan yiik tasimaciliginin kapsami iizerinde

durulmustur.

Ikinci boliimde, Tiirkiye'de lojistik sektorii ve denizyolu tagimacilifi ele
alimmustir. Bu kapsamda; lojistik sektoriiniin Tiirk ekonomisine katkilari, Tiirk dig
ticaretinde lojistigin ve denizyolu tagimaciliginin 6nemi, lojistik sektoriinde yasanan
gelismeler, Tiirk deniz ticaret filosu, iilkemizde denizyolu tagimacilifinin yasadigi
gelismeler, liman ve iskelelerin durumu ele alinarak, iiciincii boliimdeki denizyolu

tasimaciliginin yasadigi sorunlara gegis yapilmustir.

Uciincii  boliimde, Tiirk denizyolu tasimacihiginda yasanilan sorunlara
deginilerek, denizyolu tasimaciliina iliskin yapilan Swot analizi degerlendirilmistir.
Tiirk denizyolu tagimacilifinda yasanan sorunlar ¢esitlidir. Finansman sorunu, ulusal
ve uluslararasi hukuk sorunu, giivenlik sorunu, bu baglamda, can giivenligi ve saglik
sorunu ile ¢evre giivenligi sorunu, denizyolu tagimaciligi kokenli ¢evre kirliligi,
yolcu tagimaciligl, yatirim sorunu, egitim sorunu, denizyolu tasimaciliginda yeni ve
modern Tiirk tanker filosu olmamasi sorunu, Denizcilik Bakanligi’nin mevcut
olmamasi sorunu bu sorunlardan bazilaridir. Denizyolu tasimaciligina dair Swot
analizi yapilarak, sektore iliskin tehditler, firsatlar, giiclii ve zayif yonler ile

limanlardaki giiclii, zayif yonler ortaya konulmustur.

Son olarak dordiincii boliimde ise denizyolu tasimaciliginda faaliyet gosteren
9 lojistik ve gemi acenteligi firmalarinda inceleme yapilarak, sektorde karsilastiklart
sorunlar belirlenmeye calisilmistir. Tek tek firma analizi yapilarak, her birinin

karsilastiklar1 sorunlar tezin uygulama kismini olusturmustur.
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BiRiNCi BOLUM
DUNYADA LOJISTiK SEKTORU ve DENiZYOLU TASIMACILIGI

1.1. LOJiSTIiK KAVRAMI

Lojistik kavraminin ticari literatiire girmesi 1960’1 yillarda gerceklesmistir.
Lojistik, Fransizca kokenli bir kelimedir ve ilk defa 1905 yilinda “ordu” kelimesiyle
birlikte kullanilmistir. Lojistik dagitim ismi ilk kez, Binbas1 Chauncey B. Baker’in
“ordunun tedarik ve hareketine ait savas sanat1 dali, lojistik olarak bilinir” ctimlesinin
yer aldig1 kitabinda gecmistir (T.C. Ulastirma Bakanh@&ITU, 2004; 11). Lojistik
kavraminin askeri literatiirde ¢ok eski bir ge¢cmise sahip oldugu bilinmektedir; is
literatiiriine ise yakin bir zamanda girmistir. Is literatiiriiyle birlikte, bu sektoriin
gerektirdigi hizmetleri saglayabilmek icin faaliyet, icerik ve konu alanlan
gelistirilmig; yeni bir hizmet anlayisi ortaya ¢cikmustir. Kiiresellesmeyle beraber,
diinyada yasanan hizli ve siirekli gelismeler, artan rekabet ortami, lojistik
kavraminda da degisiklikler meydana getirmistir. Tiiketici gereksinimlerini
karsilayabilmek icin hammaddenin, nihai mamuliin veya ilgili bilginin c¢ikig
noktasindan nihai tiiketim noktasina kadar etkin ve masraflari en aza indirilmis bir
sekilde ulasabilmesi, lojistigin hedeflerinden biri olarak ortaya ¢ikmistir (Besli, 2004;
12).

1.1.1. Lojistik Tanim

Lojistik incelendiginde, kavramla ilgili tek bir tanima ulasmak miimkiin
olamamaktadir. Lojistigin ¢ok genis bir alana sahip olmasi, beraberinde bu kavrama
bircok tanim yapilabilmesini saglamistir ve bu tanimlarin her biri yerine gore

gecerlidir.

Lojistik sektoriiniin en ¢ok taninan ve en biiyiikk profesyonel lojistik

organizasyonu olan Lojistik Yonetimi Konseyi’ne (The Council of Logistics



Management: CLM) gore lojistik; tedarik zinciri igindeki hammaddenin, nihai
mamul veya ilgili bilginin baslangi¢ noktasindan tiiketildigi son noktaya kadar,
miisteri ihtiyaclarim karsilamak iizere, etkin ve verimli sekilde, her iki yone dogru
depolanmasi, planlanmasi, uygulanmasi ve kontrol edilmesidir (www.clml.org,
Erisim:26.02.2007). Bu tamimda malzemelerin c¢esitli dagitim noktalarina,
fabrikalara, stok yerlerine veya miisterilere de8isen uzakliklarda tasinmasi geregi

tizerinde durulmaktadir.

Lojistikle ilgili bir diger grup olan Lojistik Miihendisleri Birligi’nin (Society
of Logistics Engineers: SOLE) tanimina gore lojistik; mamullerin (veya sistemin)
omril boyunca, kaynaklarin etkin bir sekilde kullanimimi saglamak amaciyla, lojistik
elemanlara gerekli ilginin siirekli gosterilmesi sonucu, herhangi bir anda gerekli
mildahaleleri yaparak daha etkin kaynak harcamasi yapilmasinda kullanilan yonetim

destek elemanidir (www.sole.org, Erisim:26.02.2007).

Seven Rs (Seven Rights: Yedi Dogru) olarak isimlendirilen bir diger
tanimlamaya gore lojistik; dogru iiriiniin, dogru miktarda, dogru sartlarda, dogru
yerde, dogru zamanda, dogru maliyetle, dogru miisteriye ulasmasi demektir. Bu
tamimda, tiiketici ihtiyaglarimin karsilanmasi {izerinde durulmaktadir. Miisteri
odaklilik; lojistigin temel ilkelerinden birisidir. Diger bir faktor, kalitedir. Firmalar,
gorevlerini dogru bir sekilde yaptiklarinda bu faktor onlara rekabetci pazarda art1 bir
deger kazandiracaktir (Coyle vd., 1992; 102).

Bu tanimlamalarin yan1 sira, uluslararasi lojistigin de tanimin1 yapmak
gerekirse; uluslararas1 lojistik, ilgili malzemelerin, uluslararasi rekabet cevresinde,
uluslararast kurum icinde, disinda ve tiim iglemler siiresince planlanmasi, kontrolii ve

diizenini saglayan bir faaliyet olarak aciklanabilir.

Bu farkli lojistik tanimlamalarinin disinda, lojistik kavraminin i¢ ice oldugu
bazi1 kavramlar da mevcuttur. Bunlardan biri, lojistik yonetimidir. Lojistik yonetimi
kavramiyla, “tedarik zinciri icindeki siirecte miisterilerin ihtiyaclarinm1 karsilamak

tizere her tiirli {iirtin, hizmet ve bilgi akiginin ve depolanmasinin, baslangic



noktasindan, {iriiniin uygulamasi ve denetiminin gerceklestirilmesine” kadar olan

hizmet ifade edilmektedir (Lambert ve Stock, 1999; 97).

1.1.2. Lojistik Yonetim Faaliyetleri

Lojistik yonetimiyle birlikte yer alan faaliyetler sirasiyla agsagidaki gibidir:

Nakliye,

¢ Depolama,

e Envanter yonetimi,
e FEllecleme,

e Siparis isleme,

¢ Ambalajlama,

e Satin alma ve

¢ Enformasyon yonetimidir (Besli, 2004; 14).

1.1.2.1. Nakliye

Nakliye, mallar veya hizmetlerin bir yerden baska bir yere taginmasini temin
eder. Nakliye mal akisin1 sagladigindan ticaretin esas unsurudur. Bir ihracatgi,
pazarlama acisindan dagitim siirecinin lojistik yonlerini planlarken su konular goz

oniinde bulundurmalidir: (Sen, 2006; 19)

e Gegcis Siiresi: Bu siire iiriiniin, tercih edilen bir tagima bi¢imiyle sevkiyat
noktasindan tasarlanan varis noktasina tasinmasinin aldigi siiredir.
Denizyolu, demiryolu ve karayolu tasimaciligi haftalar1 bulan bir siire
alabilir, oysa havayolu gecis siiresi saatlerle, internet gegis siiresi ise

saniyelerle ol¢iilmektedir.

e Teslim Siiresi: Teslim siiresi bir iiriiniin siparisi ile teslimi arasindaki
stiredir. Teslim siiresi siparis islemi, finansal transferler, giimriik kirtasiye
isleri ve yiikleme gibi teslimi yavaslatan biitiin diger faktorleri kapsar.

Uzun bir teslim siiresine katlanabilen bir sirket genellikle tasimaciligin



daha ucuz, daha yavas bicimlerini kullanarak avantaj saglayabilir (Sen,

2006; 20).

e Simri Gecis Maliyeti: Bu, her bir giris kapisina bagh gelisen tasimacilik
maliyetidir. Ulkeler liman giderlerini ve gemilerden giris igin alman
icretleri siirekli yeniden ayarlarlar, bu nedenle lojistik miidiirleri ve
pazarlama planlayicilar1 her zaman bu konu hakkinda bilgi sahibi

olmalidirlar.

Bir igletme agisindan lojistik ii¢ farkli alana sahiptir.

e Tedarik Lojistigi: Tedarik ve malzeme yonetimi fonksiyonlarini kapsar.

e Uretim Lojistigi: isletmenin iiretim operasyonlarina destek hizmeti veren
malzeme yonetimi fonksiyonunu kapsar.

e Dagitim Lojistigi: Fiziksel dagitim olarak da adlandirilmaktadir.

Uriinlerin miisterilere fiziksel olarak teslimatini iceren fonksiyonu kapsar.

1.1.2.2. Depolama

Depolama; belirli noktalardan gelen {riinlerin veya yiiklerin teslim alinip,
belirli bir siire korunup, belirli noktalara gonderilmek {iizere hazirlanmasidir.
Depolama siiresinin uzunlugu depolarn farklilastirir. Depolama siiresinin uzun oldugu
yerlere “depo” denirken, siire kisaldik¢a bu yerlere “Dagitim Merkezi”, daha da

kisaldik¢a “Aktarma Merkezi” denir (Tanyas, 2007; 4).

Depolama, dagitim islemlerinin en uygun sekilde yapilabilecegi alandir.
Uluslararasi bir islem i¢in depolama tesisleri planlandigi zaman gbz Oniinde
bulundurulmasi gereken dort ana faktor; boyut, kosul, sistem ve yerlestirmedir.
Uretim 6ncesi malzemeler ya yurti¢inde ya da yurtdisinda diizgiince depolanmalidir.

Depolamada ortaya ¢ikabilecek olasi sorunlar asagidaki gibi siralanabilir:

e Dis pazarda gerekli boyutta ve gerekli sayida ambar olmayabilir.



¢ Boyutsal agidan uygun yerler oldugu zaman bile, ambarin hava kosullarinin

kontrolii yetersiz olabilir.

e Yiikleme bosaltma makinesi, forklift, konveyor ve benzerleri gibi yiikleme,
bosaltma sistemleri uygun olmadiklari takdirde malzemelerin depolanmasina

zarar verebilirler (Yurt, 2004; 10).

1.1.2.3. Envanter Yonetimi

Envanter, ileride dogabilecek ihtiyaglar1 karsilamak amaciyla mallarin ya da
esyalarin depolanmasidir (Karadogan, 2008; 1). Envanter bulundurma, {iiretim

sisteminin biiyiikliigiiyle yakindan ilgilidir.

Envanter yonetiminin rolii; yakin gelecekte olabilecek talep hakkinda tahmin
yiiritmek ve iiretim ile dagittm maliyetlerinin diisiiriilmesidir. Envanter yonetimi,
Olcek ekonomileri agisindan 6nem arz etmektedir. Tasima sirasinda meydana gelen
kayip ve calinma oran ve tutumlari, envanter kayitlari ile a¢iga c¢ikarilabilir. Envanter
kontrolii yapmak iki nedenden dolay1 zorunludur, bu nedenler asagidaki gibidir:

(Aky1ldiz, 2004; 8)

¢ Depolanmis malzemeye ayrilmis olan sermaye miktarinin diistiriilmesi,

¢ Depolama yerine iliskin masraflarin azaltilmasi.

1.1.2.4. Ellecleme

Ellecleme, malzemelerin depoya tasinmasi, depoda istiflenip oradan nakliye
aracina tasinarak, tasima isleminin yapilmasi gibi islemleri kapsamaktadir. Ellegleme
ile kisa mesafeli malzeme tasima islemi gerceklestirilir. Bu islemler sirasinda
ellecleme vasitasit olarak insan faktorii kullanilmakla birlikte, forklift, vin¢ gibi
araglar da kullanilmaktadir. Bu alanda kalifiye isgiicline ihtiya¢ duyulmaktadir

(Besli, 2004; 15).



1.1.2.5. Siparis Isleme

Siparis isleme, siparislerin alinmasi, siparislerin miisteri memnuniyetini
saglayacak sekilde yerine ulagsmasinin saglanmasi asamalarinin bu siire zarfinda
takibidir. Lojistik yonetiminde kilit rol oynayan unsur, siparisleri yerine getirme
bakimindan miisteri ihtiyaclarin1 karsilayabilmektir. Etkin bir siparis igleme siireci de
firmanin imalat, lojistik ve pazarlama planlarini biitiinlestirmesini gerektirir. Firma
miisteri ihtiyaclarin1 karsilayabilmek ve miisteriye toplam teslim maliyetini
azaltabilmek i¢in, lojistik yOnetimindeki ©nemli iiyelerle ortakliklarini
gelistirmelidir. Ancak biitiin bunlar yapildiginda isletme adina etkin bir siparis isleme

siirecinden s6z etmek miimkiin olabilir (Ozdemir, Temmuz-Aralik 2004; 92).

1.1.2.6. Ambalajlama

Ambalajlama, mallarin tasima iglemi gerceklesirken, fiziki durum veya {iiriin
ozelliklerini etkileyebilecek 6nemli bir lojistik faaliyettir. Endiistriyel paketleme iki
temel fonksiyonu yerine getirir. Birincisi elle tasima etkinliklerinin zamanini
minimize etmek ve kolaylastirmak, ikincisi de; iirtinii hasarlara karst korumaktir.
Ambalajlama islevinin performansinin, kalite ve zaman ag¢isindan firmanin genel

performansi ile dogru yonlii iligkili olmasi beklenmektedir (Ferreira vd., 2007; 218).

1.1.2.7. Satin Alma

Satin alma, firmanin tedarikgileri ile nasil iligkiler gelistirecegini tamimlayan
bir siirectir. Satin alma faaliyeti ile firmalar, iyi bir plan yaparlarsa, tek bir tedarikci
ile caligmanin riskini en aza indirip, birden fazla tedarik¢i ile ¢alisarak, kendilerine
daha kaliteli malzeme temin etme imkanina erigirler ve ulasim ile depolama faaliyet

ve maliyetlerini azaltma sansini elde ederler (Erdal ve Canci, 2002; 44-50).

Isletmelerin miisterileri ile olan iliskilerini gelistirmeleri gibi tedarikgileri ile

olan iliskilerini de gelistirmeleri gerekir. Her bir tedarik¢i ile iliskinin kurallarinin



tanimlandig bir iiriin ve hizmet anlasmasi yapilmalidir. Tedarik¢ilerin yapilan bu
anlagsmaya uymalar1 zorunlu olmalidir. Bu siireci yoneten lojistik yonetimi bu iiriin
ve hizmet anlagmasinin tanimlanmasi ve yiiriitiilmesinden sorumludur. (Verhoef ve

Langerak, 2002; 73).

1.1.2.8. Enformasyon Yonetimi

Enformasyon yOnetimi, bir sirketin deger zinciri ve tedarikgileri ile
miisterileri arasinda bilginin kolay yolla paylasilmasini, alinan kararlarin kisa siirede
uygulamaya konmasini, diiniin daha iyi raporlanmasini, bugiiniin daha kolay ve iyi
yonetilmesini  saglamaktadir. Enformasyon yonetimi ile birlikte, faaliyetler
gerceklesirken gerekli bilgi akis1 verimli bir sekilde saglanirsa, lojistik islemi
basartya ulasabilir. Giiniimiizde teknolojinin hizla gelismesi, bilgi akisim

kolaylastirmaktadir (Yiiksel, 2002; 269).

Lojistigin farkli asamalarinda, faaliyetlerin koordinasyonunda, giinliik
islemlerin her bir asamasinda bilgi 6zel bir 6neme sahiptir. Rekabette iistiinliik i¢in
“bilgi” girdisinin 6nemi her gecen giin daha da artmaktadir. Cok hizla degisen
kosullar ve tiiketici egilimleri, yasal diizenlemeler, rakiplerin artig1 bilginin énemini

daha da kritik hale getirmektedir.

.....

Tarih Oncesi ¢aglardan beri, lojistik alanindaki hizmetler diinya iizerinde
yapilmaktadir. Insanoglu, yerlesik diizene gegmeden once hayvanlarin avlanmasi,
toplanilan gidalarin tasmmasi ve bu gidalarin kurutulup saklanmasi gibi islemleri
yerine getirmekteydi. Uzmanlasmayr gerekli kilan faktor, yerlesik diizene
gecilmesiyle ortaya cikmistir. Uretilen gida ve ihtiyac malzemelerinin tasinmasi,
korunmast ve depolanmasi s6z konusu olunca; uzmanlagma baglamistir ve
beraberinde is boliimii ve farkli iiretim tekniklerinin kesfi ile takas ve ticaret igin

iretim, tagima, depolama islemleri siireci giindeme gelmistir.



Ortacag doneminde ticaret, gemiler ve kervanlar yoluyla kitalar arasi
gerceklestirilmeye baslanmistir. Somiirgeciligin ortaya ¢ikmasiyla ucuz hammadde
liretimi, tasimasi ve dagitimi siirecine girilmistir. Yeni kitalarin kesfi ile de
denizyollar1 onem kazanmis, kara yollar iyilestirilmis, biiyiikk liman ve depolar

kurulmustur (Baki, 2004; 7).

1800’11 yillarin basinda —Sanayi Devrimi’nin ilk donemlerinde- ¢cogunlukla
firmalar tirettikleri mallarin maliyetini diistirmeye odaklanmiglardi. 1900’lii yillarin
basinda, iiretilen miktarin talebi yakalamasiyla, is diinyas1 satis faaliyetinin dnemini

fark etmeye baglamistir.

Lojistigin tarihsel gelisimini askeri alanda lojistik, sivil alanda lojistik ve

giiniimiizde lojistik olarak incelemek iizere 3 gruba ayirmak miimkiindiir.

1.1.3.1. Lojistigin Askeri Alandaki Gelisimi

Lojistik kelimesi, Fransizca kokenli bir kelimedir ve ilk defa 1905 yilinda
“ordu” kelimesi ile kullamilmistir. Diinya tarihine bakildiginda, II. Diinya Savasi
boyunca lojistik teknigi konusunda ilerleme kaydedilmistir. Pazarlama yoneticileri,
ilgilerini savas sonrasi taleplere ¢cevirmis ve bu diizen 1958 ekonomik durgunluguna
kadar siirmiistiir. 1958 ekonomik durgunlugu, karlarin azalmasi nedeniyle firmalarca
daha etkin bir maliyet kontrol sistemi ¢aligmalarinin baglatildigi bir ortam yaratmistir

(Johnson vd., 1999; 159).

Peter F. Drucker, 1960’larin basinda lojistik konusunda ilk metni yazmistir.
Drucker, lojistigin en ¢ok goz ardi edilen fakat gelecegi en parlak is sahasi oldugunu
belirtmis; dagitim ve lojistik alanindaki sorun ve zorluklar1 tanimlayarak bu alandaki
firsatlara dikkat cekmistir. 1980’1i yillardan itibaren ortaya ¢ikan bazi egilimler,
lojistik faaliyetinin isletme yonetiminde O©nem kazanmasina yol agmistir

(Christopher, 1992; 54).



Diinya tarihinden Ornek verecek olursak; 1990-91 Korfez Savasim bazi
uzmanlar bir “lojistik savas1” olarak nitelendirmislerdir. Bu savasta Amerikan Silahli
Kuvvetleri; giinliik 5.000 ton mithimmat, 555.000 galon akaryakit, 300.000 galon su,
80.000 kg et tiikketmistir. Her tiirlii ihtiyacin Korfez Bolgesi’ne taginmasindan
sorumlu olan General Gus Pagonis, ordunun yemek servisi ve diger tedariklerinin
dagittmimi dev bir agik hava deposunda 100.000 kamyon ve 50.000 c¢alisan ile
organize etmistir. Birbiriyle baglantili bu lojistik siire¢, ordunun diger alanlardaki
basarisi icin ¢ok 6nemli bir islem olmustur (Coyle vd., 1992; 79). Insanoglunun
tarihindeki savaslar incelendiginde, sz konusu savaglar ya lojistik yeterlilik ve
beceri sonucunda kazanilmis ya da tam tersi olarak eksikliklerinden dolay1

kaybedilmistir. Bu da bize lojistigin 6nemini vurgulamaktadir.

1.1.3.2. Lojistigin Sivil Alandaki Gelisimi

Lojistigin sivil alandaki gelisimine baktigimizda, bu konudaki ilk 6nemli
gelismelerin - A.B.D.’de atildign  goriilmektedir. A.B.D., gelisme agisindan
Ingiltere’nin gerisindeydi ve bu farkin kapatilabilmesi icin seri iiretim sartt1.
A.B.D.’de ilk zamanlarda 6nem verilen tek islev, iiretimdi. Farkin kapatilabilmesi
adina, seri iiretim yapabilmek i¢in, yatirim gerekliydi. Yatirimlara baglh olarak ortaya
konulan sermaye arttikca verimlilik de artiyordu (Johnson vd., 1999; 161). Boylece
ekonomik kosullara olan duyarlilik is diinyasinda daha da artt1 ve daha az rekabetle

biiylimek hedef haline getirildi.

Pazarin gerceklestirilen iiretimi tiiketemez hale gelmesiyle firmalar satiglari
belli cografi smurlar icerisinde arttirmak durumunda kaldilar. Bununla birlikte
pazarlama Onem kazandi. Sirketlerin dikkatlerini iiretim, miihendislik, finans ve
satiglara cevirmeleri, beraberinde satig artiglari, iirlin arastirmalart gibi yenilikler
getirdi. Malin, iireticiden tiiketiciye ulastirilmasi giderek zorlastigindan, ¢6ziim

olarak lojistik getirilmistir.

Diinya genelinde firmalarin lojistik kavramiyla iliskisi incelendiginde, 1950’1i

yillara kadar firmalarin lojistik konusunda pek bilgi sahibi olmadigi, lojistik



faaliyetlerini ayr1 ayr1 bolimlerde gerceklestirdikleri goriilmektedir. Cogu zaman
boliimler arasi hedefler birbirine uymadigindan, ortak hareket etmek giiclesmekteydi

(Coyle vd., 1992; 83).

1950’lerden sonra teknolojik ve ekonomik ihtiyaclar hizla degismis; 1950 ve
1960’11 yillarda diinyadaki ekonomik konjonktiir ve degisen egilimler lojistik
kavraminin gelismesi i¢in uygun bir zaman hazirlamistir. 1960’11 yillardan 1980’1
yillarin basina kadar lojistik alaninda yeteri kadar ¢alisma yapildigini iddia etmek
miimkiin degildir. Bunun baslica nedeni olarak, iist yonetimin goziinde lojistigin son

sinir tast olmasi faktorii vardir (Orhan, 2003; 10).

Giinlimiiz modern lojistik kavraminin temelleri, 1970’li yillarda olusmustur.
Bir¢ok firma i¢in lojistik konusu, kiiresellesme ile birlikte cok daha énemli bir yere
oturmustur. Kiiresellesmenin belirginlesmesi, lojistigi iki sekilde etkilemistir. ilk
olarak; diger iilkelerde diinya capinda rakipler var oldugundan, rekabet ortaya
cikmistir ve firmalar iiriin ve hizmetlerini rakiplerine gore farklilastirmak durumunda
kalmiglardir. Bu noktada, lojistik, firmalarin rakiplerine gore daha hizli ve giivenilir
bir hizmet sunmalar a¢isindan énem kazanmustir. Ikinci olarak; pazarin bilyiimesiyle
beraber, firmalar kendi cografi simirlann disinda daha fazla satis ve satin alma
gerceklestirdiklerinden, firmalarin tedarik zinciri de daha uzun, daha maliyetli ve

daha karmasik bir hal almistir.

1970’lerin ortalarina kadar isletmelerin ortak 6zellikleri ise asagidaki gibiydi

(Orhan, 2003; 18):

e Uzun iiriin Omiirleri,

e Miihendislik ya da buluslarla iiriin farklilastirma,

e Yiiksek stok diizeyleri,

e Sadece iiretimde verimliligi arttirmak,

e Tedarikciler ve iireticiler, iireticiler ile tasimacilar arasinda olmast,

e Birbirine zit diigen iliskiler ve amaclar.
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1980’1 yillarin basinda, bir onceki donemlerden daha hizli gelismeler
yasanmig ve firmalarca kabul edilen geleneksel yonetim anlayisi degismeye
baslamistir. Bu degisim, lojistik alanmindaki calismalara da yansimistir. 1980
donemindeki en 6nemli degisiklikler; tasimada baglayici kurallarin azaltilmasi, bilgi
islem teknolojisine ge¢is ve iletisimde gelismeler olarak siralanabilir (Timur, 1988;

25).

1.1.3.3. Giiniimiizde Lojistik Faaliyetlerinin Kapsami

1990’11 yillar, lojistik faaliyetlerin oneminin daha da arttig1 yillardir. Bu artan
onemin nedenleri cesitlidir. Uretimin kiiresellesmesi ile beraber, firmalar, paketleme,
geri doniisiim kanallarinin gelistirilmesi gibi pek ¢ok kavramla karsilasmislardir. Bu
gibi kavramlarin tamnp faaliyete gecirilmesi, rekabet diinyasindaki firmalarin

rakiplerine gore one ¢ikabilmesi adina gereklidir (Craig, 2000; 22).

1990’11 yillarla beraber, genel pazarlama anlayisi olan “her tiiketicinin tam
olarak istedigi iiriinii, istedigi anda saglama”, firmalarca benimsenerek, iiriin hattinda
cok biiyiik bir genislemeye yol acmistir. Benimsenen bu pazarlama anlayisi, ancak
lojistigin belirlenen hedefler dogrultusunda hizli ve giivenilir bir bicimde
uygulamaya konmasiyla gerceklestirilebilir. Degisen pazarlama anlayisiyla beraber,
bilgisayar ve iletisim teknolojilerinde de onemli gelismeler yasanmistir. Sirketler
arast (B2B) ve sirket ile son tiiketici aras1 (B2C) elektronik ticaret uygulamalari
lojistik faaliyetlere entegre olmaya baslamustir. Ozellikle sirketler arasi elektronik
ortamda bilgi transferini saglayan EDI (Electronic Data Interchange), internet, arag,
konteyner, yiik takibini saglayan GPS (Global Positioning Systems) gibi bilgi
teknolojilerinin gelismesi sonucu lojistik alaninda planlama yetkinlikleri gelismistir
(Keegan ve Green, 2003; 188). Bu durum sirketlerin daha verimli ve sistemli
calismalarim1  saglamis olup, dagitim sistemlerini yenilemeleri gerektigini fark

ettirmistir.

Gegmis yillara bakildiginda, nakliye maliyetlerinin ¢cok hizli yiikselmesi,

geleneksel dagitim yontemlerini ¢ok pahali hale getirmistir. Nakliye faaliyetlerini
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ayr1 ayrnt bolumlerde gerceklestiren firmalar, bu maliyetlerin diisiiriilmesi
gerektiginin farkina varmislardir. Ornek verilecek olursa; 1970°li yillarda nakliye
maliyetlerinin diisiiriilmesi zorunlulugu; petrol fiyatlarinin agir yiikselmesi ve buna
paralel olarak piyasadaki kitlik sebebiyle ortaya ¢ikmistir. Bununla birlikte, iiriin
verimliligi en yiiksek noktaya ulastifinda, iriinlerin maliyetlerinden kismanin
imkansiz duruma gelmesi sebebiyle, iiriinler iizerinde ek maliyet tasarrufu yapmak

giderek zorlagsmistir. Fakat lojistik, bu verimlilik anlayisinin disinda kalmaktaydi.

1.1.4. Lojistikte Tasima Alternatifleri

Bir noktada iiretilen bir {riin, olast miisteri igin tiikketim noktasina
ulagtinlamadigi miiddet¢ce ¢ok az bir degere sahiptir. Tasima, bahsi gecen bu
hareketin gerceklesmesini saglamaktadir. Tagimaciligin amaci, insan ve yiikleri
tagima sistemleri araciligi ile son varis noktasina kadar hareket ettirmektir (Lambert
ve Stock, 1999;161-162). Bu amag¢ 1s181inda, uluslararasi alanda, insan ve yiiklerin
taginmasi icin lojistikte kullanilan 5 yontem vardir. Bu yontemler sunlardir: (Basol,

1994; 186)

e Denizyolu tasimaciligi,
e Karayolu tasimacilig,
¢ Demiryolu tagimaciligi,
e Havayolu tagimaciligi,

¢ Boru hatlan tasimaciligidir.

Bu 5 alt yontemin temel 6zellikleri; hiz, tasimada gecen siire, bulunabilirlik,
giivenilirlik, siklik ve kapasite faktorleridir. Bu 6zelliklere ek olarak; enerji tiikketimi,
ulasim ag1 kurabilme, ilk yatirnm ve isletme maliyetleri, giivenlik ve konfor faktorleri
siralanabilir (Tek, 1999; 151). Ayrica, her birinin makro ve mikro ekonomik acidan

farkliliklar1t mevcuttur.
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1.1.4.1. Denizyolu Tasimacihigi

Denizyolu tasimaciligi, uluslararasi tasimacilikta en ¢ok kullanilan tagima
seklidir. Denizyolu tasimaciligi tarifeli ve tarifesiz denizyolu tagimaciligi olmak
tizere ikiye ayrilmaktadir. Diinyada dis ticaret hacminin yaklasik deger olarak 2/3,
miktar olarak %’ii denizyolu ile tarifeli olarak taginmaktadir. Bunun nedeni, tarifeli
denizyolu tagimaciliginda tasinan mallarin kiymetli olmas1 ve sunulan hizmetlerin
tarifesiz denizyolu tasimaciligina gore daha diizenli ve iyi olmasindandir (Shipping

Economics, 1996; 8).

Denizyolu tagimacilign ile ¢ok biiyilk miktarda kuru yiik, likit ve gaz,
konteynerlenebilen malzemeler taginmaktadir. Bunlara ek olarak, hiz faktoriiniin ¢ok
onemli olmadig1 diisiik degerli iiriinlerin taginmasinda da denizyolu tasimacilig

tercih edilmektedir.

1.1.4.1.1. Denizyolu Tasimaciligimin Avantajlar:

Denizyolu tagimaciliginin avantajlart asagidaki gibidir:

¢ Denizyolu tasimacilig, etkili ve ucuz bir tasimacilik yontemi oldugundan,
uluslararas1 ve hatta kitalar arasi tasimacilikta biiyiik bir yere sahiptir

(Baird, 2001; 103).

¢ Denizyolu tasimaciligi, en ekonomik tasima yontemidir; bunun sebebi,
yilksek miktarlarda yiik tasinabilmesi, enerji tiikketiminin azligr gibi

nedenlerden dolayi tasima maliyetlerinin diisiik olmasidir.

e Denizyolu tagimaciligi, karayoluna gore yedi kat, demiryoluna gore iki
bucuk kat daha ucuz; yakit tiikketimi bakimindan da, karayolundan dort
kat, demiryolundan iki kat daha ucuz bir tagimacilik yontemidir (Yilmaz,

1990; 63).
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¢ Ekonomikligi agisindan, diinya pazarlarindaki rekabet gbz Oniine alinirsa,

denizyolu tasimaciligi cok énemli bir konuma sahiptir.

e En Onemli avantaji, ¢ok biiylikk hacimli iiriin tasimasimi saglamasidir

(Yildiztekin, 2002; 18).

e Giivenilirligi yiiksektir.

1.1.4.1.2. Denizyolu Tasimaciliginin Dezavantajlari

Denizyolu tagimacilifinin dezavantajlar asagidaki gibidir:

e Liman, iskele gibi pahali tesislere ihtiya¢c duyulmaktadir, ulasim aginin

kurulmasi kiy1 ve limanlarla ilgilidir.

¢ Yavas bir tasimacilik yontemidir (Baird, 2001; 107).

1.1.4.2. Karayolu Tasimacilig:

Karayolu tasimaciligi, esnekligi sebebiyle diger tasima yontemlerine gore ilk
sirada yer almaktadir ve uluslararasi tasimacilikta biiyiikk bir 6nem arz etmektedir.
Bununla birlikte, 6zellikle rekabetin en yogun oldugu tagimacilik tiiriidiir. Karayolu
tasimaciliginda, TIR, tanker, kamyon vb. motorlu araglar kullanilmaktadir (DPT,

2006; 20).
Karayolu tagimaciliginin gelisimi incelendiginde, II. Diinya Savasi’ndan

sonra hizla geliserek, en kullamish tasimacilik tiirii ve diinyada en ¢ok kullanilan

tasima yontemlerinden birisi oldugu goriilmektedir.
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1.1.4.2.1. Karayolu Tasimacihiginin Avantajlari

Karayolu tagimaciliginin avantajlar agsagidaki gibidir:

Karayolu tasimaciligimin her cesit karayolunda gerceklestiriliyor olmasi,

kapsadigi pazar alan ve sayis1 bakimindan iistiin olmasim saglamaktadir.

Karayolu tasimaciligi, karayolu baglantisi olan her iilke veya yere

ulasilmasim saglar.

Masrafli bir altyap1 gerektirmez.

Kapidan kapiya tasimacilik i¢in en uygun olan tasimacilik yontemidir.

Terminal gereksinimi ¢ogunlukla azdir ve terminal noktalarindaki yatirim

maliyetleri, digerlerine gore daha duisiiktiir.

Hizli servis olanagi saglayarak, yiikleme ve bosaltmalarda zorluk
gerektirmez, bu gibi islemler gece bile kolaylikla yapilabilmektedir
(Yildiztekin, 2002; 15).

1.1.4.2.2. Karayolu Tasimacihiginin Dezavantajlari

Karayolu tagimacilifinin dezavantajlan asagidaki gibidir:

Karayolu tasimaciliginda, karayolu baglantis1 olmayan yerlere ulasim

miimkiin olmaz (Lambert ve Stock, 1999; 84).

Kotii hava sartlari, karayolu tasimaciligini olumsuz etkilemektedir.

Aym sekilde trafik problemlerinden de karayolu tasimacilifi olumsuz

yonde etkilenmektedir.
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e Tasinan yiik agisindan, agirlik ve boyut sinirlamalar1 vardir.

¢ Enerji titkketimi ¢ok yiiksek oldugundan dolay1 maliyetler de yiiksektir.

1.1.4.3. Demiryolu Tasimacilig

Demiryolu tasimaciliginda kullanilan raylar ve bunlarin {izerindeki vagonlar,
karayolu tasimaciligim cagristirdi§indan, demiryolu tasimaciligir da kara tasimalar

arasinda yer almaktadir.

Demiryolu tasimaciliginda iki tiirlii tasima yontemi kullanilmaktadir.
Bunlardan ilki, tam vagon tasima olup, bu tasima yonteminde, vagonun tamami bir
firma veya bir kisinin yiikiiyle dolu olup, gerekli tasima gerceklestirilmektedir. Diger
tasima yontemi olan perakende tasimada ise, degisik firma veya kisilerin yiikleri ayn1

vagona yliklenerek tasima yapilmaktadir.

Demiryolu tagimacilifinda hem yolcu, hem de yiik tasimaciligi faaliyetleri
gerceklestirilmektedir. Ozellikle sehirler ve iilkeler arasi uzun mesafelerde biiyiik
miktarlarda kiitlesel olarak agir, dokme, hacimli mallarin (kum, k&miir, orman
tiriinleri vb.) tasinmasina olanak verir. Demiryollan diisiik degerli, agir malzemeler
icin kullamilmaktadir. 300-500 kilometreden uzun mesafelere hizmet eder.

(Yildiztekin, 2002; 16)

1.1.4.3.1. Demiryolu Tasimaciligimin Avantajlari

Demiryolu tasimacili@inin avantajlart asagidaki gibidir:

e Karayolu tagimacilign ile karsilastinldiginda, gerek yiik, gerek yolcu

tagimaciliginda demiryollar1 daha az enerji harcamaktadir.
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e Ses kirliligi acisindan, kara ve havayollarina gore daha az giiriiltiiliidiir

(Lambert ve Stock, 1999; 88).

e Hava, su, toprak kirlenmelerine etkisi, kara ve havayollarina gére daha

azdir.

e Karayollarina gore daha az arazi gerektirmektedir.

e Sis, don, yagmur gibi olumsuz hava kosullarindan karayollarina gére daha
az etkilenir; bu da, giivenlik, konfor ve rahatligi agisindan 6nemli bir
faktordiir.

¢ Demiryolu yapim maliyeti, otoyol yapim maliyetinden daha ucuzdur.

¢ Demiryolu tasimaciliginda, sabit maliyetlerin toplam maliyetlere pay1
yiikksek oldugundan, ozellikle kitlesel tasimacilia en elverisli ve en
ekonomik tagimacilik tiiriidiir.

1.1.4.3.2. Demiryolu Tasimaciliginin Dezavantajlar:

Demiryolu tagimacilifinin dezavantajlar asagidaki gibidir:

e Kapsadigr pazar alani, karayolu tasimaciligi ile karsilastirilacak olursa,

daha kasithdir.

¢ Demiryolu tasimacilifinda ilk yatinm maliyetleri yiiksek oldugundan

dolay1, genellikle devlet tarafindan kurulup isletilmektedir.
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1.1.4.4. Havayolu Tasimacihgi

Havayolu tasimaciligi, terminaller arasinda yapilan, hizli ve zaman ag¢isindan
biiyiik bir avantaja sahip, en yeni ve en az yararlanilan tasimacilik yontemidir.
Havayolu tasimaciligi, 500 km.den daha uzak mesafeler icin daha uygun bir tagima
yontemi olup; degerli malzemelerin, kiiciik boyutlarda ve paketlenmis bicimde
taginmasina elverislidir. Yolcu tasimalarinin yani sira, yedek parca, kitap, ilag vb.
yiikte hafif, pahada agir; yas meyve ve sebze, ¢icek gibi cabuk bozulabilen gida
tiriinleri; miicevherat gibi kiymetli esyalarin taginmasinda, havayolu tasimacilig

tercih edilmektedir (Lambert ve Stock, 1999; 93).

Havayolu tasimaciliginin gelisimi gbéz Oniine alindiginda; 1980°1i yillarda
havayolu ile deniz iiriinleri, gazete, ilag, yedek parcalar, her tiirlii yiyecek malzemesi
gibi liriin ve malzemeler tasinmaktaydi. 1990’11 yillara gelindiginde ise; elektronik ve
teknolojik {iiriinler, balik ve deniz iiriinleri, ayakkabi, ¢icek, canli bitki ve bircok
dayanikli tiiketim malzemesi; havayolu ile tasinarak, tasinan iiriin oOzellik ve

nitelikleri degisiklik gostermistir.

Giiniimiiz diinyasinda ise, kiiresellesmenin giderek hiz kazanmasiyla diinya
tizerinde ulastirma, lojistik ve iletisim hizmetleri degisim gostermektedir. Kiiciik
Olcekli ve sik sevkiyatlar, ticaret diinyasinda yerini almaktadir ve zaman ve hiz
acisindan korudugu onemli avantajiyla havayolu tasimaciligini one cikarmaktadir.
Bu siirec igerisinde, havayolu tasimaciliginda, hem diinyada, hem de Tiirkiye’de
biiylik gelismeler gecirerek, gittikce daha fazla talep almaktadir (International Air
Transport Association, 2004; 75).
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1.1.4.4.1. Havayolu Tasimaciliinin Avantajlari

Havayolu tagimaciliginin avantajlan asagidaki gibidir:

e Havayolu tagimaciligimin sagladigr hiz avantaji, depolama maliyetlerini
azaltic1 bir etkiye sahip oldugundan, bu bir avantajdir (Yildiztekin, 2002;
22).

¢ Havayolu tasimaciliginin iilkeler aras1 ve hatta kitalar aras1 tagimacilikta
onemli rol oynamasinin en temel sebebi; ulagtirmada sagladig biiyiik

surattir.

e Zamandan Onemli oranda tasarruf saglamasiyla beraber, en hizli ve

giivenli tagimacilik tiirii, havayolu tagimaciligidir.
1.1.4.4.2. Havayolu Tasimaciliinin Dezavantajlari
Havayolu tasimacilifinin dezavantajlan asagidaki gibidir:
¢ Diger tasima yontemlerine gore ¢ok pahali bir tasimacilik yontemidir.
e Yakit tiikketimi, terminal ihtiyaclari, ucaklarin sik sik bakima girip yenilik
talep eden Ozellikte olmasi biiyiik bir finansmam gerekli kildigindan,
isletme giderleri oldukga yiiksektir IATA, 2004; 81).
1.1.4.5. Boru hatlar1 Tasimacilig
Boru hatlari, genel olarak tagima yontemleri icerisinde kendine 6zgii bir 6nem
ve yere sahiptir. Boru hatlari, ham petrol, benzin, gaz, motorin, dogalgaz, fuel oil
gibi s1v1 ve gaz tasimaciliginin yam sira; gelismis iilkelerde boraks, bakir, komiir gibi

kat1 maddeler ve cesitli tarim {iriinlerinin tasinmasinda kullanilmaktadir (BOTAS,

2006; 24).
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1.1.4.5.1. Boru hatlar1 Tasimacihiginin Avantajlari

Boru hatlart tasimacilifinin avantajlart asagidaki gibidir:

e Boru hatlari, hava ve trafik sorunlarindan etkilenmez.

e Tim tasgima tiirleri icinde en yiiksek sabit ve en diisiikk degisken

maliyetlere sahip tastmacilik yontemidir (Baki, 2004; 54).

e Kurulduktan sonra, en ucuz tasima yontemidir (Tek vd., 1994; 14).

1.1.4.5.2. Boru hatlar1 Tasimaciliginin Dezavantajlar:

Boru hatlar tasimaciliginin dezavantajlar1 asagidaki gibidir:

e  Boru hattinin 6nemli bir dezavantaji, bu tagima istemine 6zgii olan esnek
olmayan yapisidir. Bilylik maliyetle bir kere insa edildikten sonra talep
artistna uyum saglamak kolay degildir. Kurulus maliyeti yiiksektir ve
uzmanhk gerektirir. Tasima kapasitesini degistirmek ilave yiiksek
maliyetler getirmektedir. Arz veya talepte bir azalma, gelir azalmasina
neden olarak sistemin ekonomik bagimsizligini etkileyebilir (Canci, 2006;

2).
e Uretim veya tiiketimde cografi kaymalar da diger bir simirlama nedenidir;
iki yer arasinda insa edilmis olan boru hatti degisimlere kolayca uyum

saglayamaz.

e Boru hatti giizergahlariin ingasinda dogal hayata zarar verebilecegi

kuskusu nedeniyle cevresel kaygilar 6n plana ¢ikabilir.
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1.2. DUNYA DENIZCILIiK SEKTORU

Diinya ticaretinin yaklasik olarak %75 - %80’inin denizyolu ile
gerceklestirildigi ve diger ulastirma sistemleri icerisinde deniz tagimaciliginin biiyiik

avantajlarinin oldugu bilinmektedir (Demkes ve Tavasszy, 2000; 66).

Diinyanin bircok bolgesi ve iilkesi birbirinden denizlerle ayrilmis
oldugundan, bu alanlarda sadece hava ve denizyolu kullanilarak ulagim
yapilabilmektedir. Ayrica, diisiik maliyetle biiyiilk kapasitede tasimalar icin en
elverigli sistem deniz tasimaciligidir. Birim maliyetin, demiryolu ve karayoluna
oranla ¢ok diisiik oldugu uygulamacilar tarafindan bilinmekte ve bilimsel olarak da

kabul edilmektedir.

Uluslararas1 havayolu ve karayolu cogu kez bagka iilkelerin smirlarindan
gecilerek yapilmaktadir. Bu durum, diinya genelinde bitmeyen gerginliklere sebep
oldugundan dolayi, iilkeler bu tir tasimaciliktan mimkiin oldugunca
kacinmaktadirlar. Bu bakimdan, genellikle uluslararasi sularda fazla problem
cikarmadan yapilan deniz tasimacilifi tercih edilmektedir (Skjoett-Larsen, 2000;
379).

Deniz tasgimaciligimin bu avantajlart nedeniyle, gerek gelismis gerekse
gelismekte olan iilkeler bu sektore cesitli desteklerle yatirnm yapmaktadirlar. Bu
yatinmlarin en dnemli sebeplerinden birisi; oncelikle dis ticaret yiiklerinin ulusal filo
ile tasinmasim gergeklestirerek, iilkeye doviz tasarrufu saglamasidir. Diger taraftan,
ilkeler aras1 yapilan tasimalardan da ililkeye direkt doviz kazandirilmasi ana

amaclardandir (Beresford vd., 2003; 47).

1.2.1. Uluslararasi Deniz Tasimaciligi Tamim ve Kapsam

Uluslararasi deniz tagimacilifinin ge¢misten giiniimiize degin uzanan, en dar

tanim ve kapsamindan, en genis tanim ve kapsamina kadar anlamlar1 mevcuttur.
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Uluslararas1 deniz tagimaciligina ait cesitli kaynaklardan elde edilen tanimlar

asagida incelemek miimkiindiir.

Diinyadaki gelismelere ve ozellikle ticaret alanindaki gelismelerin hepsine
deniz ticareti yoniinden bakilmasi gereklidir. Tiim endiistriler icerisinde en ¢ok deniz
tasimaciliginin bir uluslararas1 endiistri alan1 oldugu goriisii yaygindir (Farthing,

1987; 3).

Uluslararas1 deniz tasimacilii; gemi insa ve yan sanayi, limanlar,
acentelikler, deniz ve cevre iliskileri, deniz ve turizm iliskileri, deniz ve uluslararasi
iliskiler, deniz ve hukuksal normlar gibi pek ¢ok faaliyeti iceren bir siireci ifade
etmektedir. Uluslararasi deniz tasimaciligi, ekonomik, siyasal, sosyal, hukuksal ve
teknik boyutuyla kapsamli bir faaliyetler biitiiniidiir (Tez,1992; 2). Bu tanim1 biraz
daha genisletecek olursak; uluslararasi deniz tasimacilifi; tersaneler, armatorler,
gemi ve sigorta acenteleri, gemi kiralayan kuruluslar, deniz adami yetistiren ilgili
okullar, sahil giivenlik, kiy1 seyir emniyeti ve devletin deniz tasimacilig ile ilgili

diger kurum ve kuruluslarini icermektedir.

Diinya deniz ticareti bir endiistridir ve uluslararasi deniz tagimaciligi da bu
endiistrinin bir alt koludur (Omdan, 1991; 5). Devlet Planlama Teskilati, uluslararasi
deniz tagimacihig faaliyetlerinin kendi igerisinde 4 alt bdliimden olustugunu

belirtmistir: (Devlet Planlama Teskilati, 2006a; 9).

e Kabotaj sahalarinda yiik ve yolcu tasimalari,

e (thal, ihrag, yabanci limanlar aras1 ve transit yiik tasimalari, dis hat yolcu
tasimalari,

e @Goller ve nehirlerdeki yiik ve yolcu tagimalari,

e Kiyi emniyeti ve giivenlik.
Devlet istatistik Enstitiisii, Endiistriler aras1 Islemler Tablosu’nda iilke

genelindeki tiim sektorleri 64 sektor olarak siralamis ve bu siralamada 58 no’lu

hizmet sektorii olarak denizyolu yiik tasimaciligi sektorii yer almistir. D.I.E’nin
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input-output tablosundaki sektor kapsamlarinda deniz tagimaciligi sektoriiniin

kapsami su sekildedir: (Devlet Istatistik Enstitiisii, 1989; 2).

¢ Denizde ve karasularinda tagima,

e Memleket ici suyollarinda tagima,

e Suda tasimaya yardimci faaliyetler,

¢ Antrepoculuk ve ardiye hizmetlerinin bir kismu,

e Sevk ve ambalaj hizmetlerinin bir kisma.

1.2.2. Diinya Denizcilik Sektorii ve Onemi

Ulkeler arasi ticaretin yapilmasini saglayan ulastirma, insan ve esyanin bir
noktadan diger noktaya taginmasi veya hareketini ifade etmektedir. Ulastirma
sektoriiniin alt sistemlerinden birisi olan deniz tagimaciligi, ¢cogunlukla birden fazla
tilke arasinda gerceklestirilen, uluslararasi bir nitelige sahip bir tasimacilik
yontemidir. (Beresford vd., 2003; 50). Giiniimiiz diinyasinda denizcilik sektorii,
gelisen teknolojiyle beraber; yiik ve yolcu tasimaciligi basta olmak iizere, gemi insa

sanayi, liman hizmetleri, deniz turizmi ile bir ticaret ve hizmet endiistrisidir.

Tasimacilik  bir iilkenin ekonomisinde {iretim siirecinin en Onemli
unsurlarindan birisidir. Uretilen mal ve hizmetlerin degisik tasima sistemleri ile
tiretim merkezlerinden tiiketim merkezlerine hareketi saglanir. Deniz yolu
tasimaciligi alici ile satici arasinda bag kuran ulagim sistemidir (T.C. Basbakanlik

Denizcilik Miistesarligi, 1997; 48).

Diinyada gelisen genel ekonomik faaliyetlerin bir sonucu olarak, denizcilik
sektoriinii olusturan konular ve faaliyetler ortaya cikmaktadir. Bu sebepten dolayi,
diinya genelindeki ekonomik ve siyasi faaliyetler iizerindeki olumlu veya olumsuz
gelismeler, denizcilik sektoriinii dogrudan etkilemektedir (Craig, 2000; 12). Omegin;
1990°’da baslayan Korfez Krizi, denizcilik sektoriindeki olumlu gelismeleri
durdurmus ve olumsuz bir sekle sokmustur. Korfez Krizi boyunca siyasi

istikrarsizlifin diinya ticaret ve ekonomisinde yaratti§i duraklama sonucunda, ¢elik
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tiretiminde bir azalma olmustur. Bu da, denizyolu tasimaciligina, deniz cevheri

tasimaciligindaki diisiis olarak yansimistir.

Petrol fiyatlarindaki istikrarsizlik, ham petrol tasimacilifinda diisiise neden
olarak; Irak’a uygulanan ambargo diinya ticaretindeki biiyiime hizinin ve dolayisiyla
denizyolu tagimaciliginda biiytime hizinin duraklamasi ve 1990 yili diinya deniz
ticaretinde bir gerileme donemi yasanmasi durumunu ortaya ¢ikarmistir (Tez, 1992;
21-22). Bu gibi ticaret hacminde zaman zaman ortaya ¢ikan duraksamalar, denizcilik
sektoriine de yansiyarak, krizlere yol agmistir. Goriildiigii iizere, uluslararasi siyasi,
ekonomik, sosyal gelismeler denizyolu tasimaciliginin kural ve kosullarim

belirlemektedir.

Denizyolu tagimaciliginda iilkeler sadece kendi yiiklerinin taginmasiyla
yetinmemekte, diger iilkelerin yiiklerini tasimaya da ilgi gostermektedir. Diinyada
yapilan  tagimaciligin  yaklasik  olarak %75-%80’1 denizyolu ile
gerceklestirilmektedir. Bu yogun tasimacilifin bir sonucu olarak, denizcilik
sektoriindeki korumaci uygulamalarin en aza indirilmesi, denizcilik faaliyetlerinin
serbestlestirilmesi gibi gelismeler yasanmaktadir (Craig, 2000; 13). Bu durum da,
diinya genelinde ticaretin serbestlestirilmesine paralel olarak gelismistir. Ayrica,
denizcilik sektorii sermaye yogun bir yatirim tipi 6zelligi tagidigindan otiirii, zorunlu

olarak devlet destegine gereksinim duymaktadir.

20. yiizyilin son donemlerinde, diinyada yasanan siyasi ve teknolojik
gelismeler, diinya denizcilik sektoriinii de etkilemis ve ©Onemini bir kat daha
artirmistir. Teknolojik gelismelere bagli olarak, denizcilik sektoriinde yasanan en
biiylik yapisal degisim, gemilerin siiratlerinin ve boyutlarinin artmasidir. Boylece,
kitalar aras1 tasimacilikta uzaktaki pazarlara ulasim daha da kolaylasmistir (Craig,
2002; 12). Yine aym dénemde; kara, deniz ve hava tasimaciligi kendi aralarinda
biitiinlesme egilimi gostererek, yiiklerin kapidan kapiya tasinmasina imkéin saglayan
kombine tagimaciligi ortaya cikartmistir. Birim yiik kavrami ile ortaya c¢ikan

konteyner tagimaciligi, giiniimiizde 6nemini korumaktadir.
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Denizyolu tasimaciligindaki tiretim artis1 ancak birim kapasitenin tasiyacagi
yiilk miktarinin arttirillmasiyla saglanir (Atken ve Albayrak, 1988; 52). Bu sekilde,
deniz ticareti, her sathada ekonomik girdi saglayarak iilkesine ekonomik ve iktisadi
acidan katki saglayabilir. Giiglii bir ticaret filosuna sahip olan iilkeler, denizyolu
tasimaciligl ile iilkelerine doviz girdisi saglayabilmektedir. Ayrica, uluslararasi
sularda bayrak gezdirmek suretiyle politik giic saglayarak iilke itibarin

arttirmaktadirlar (Akkaya, 1986; 42).

1.2.3. Denizyolu Tasimaciligimin Tercih Edilme Sebepleri

Denizyolu tagimaciliginin diger tasima yontemlerine gore tercih edilme

nedenleri cesitlidir. Bu nedenler asagidaki gibi siralanabilir:

e Ozellikle sanayi hammaddesini olusturan biiyiik miktarlardaki yiikler,
denizyolu tasimaciligi ile bir defada bir noktadan diger bir noktaya
kolaylikla taginabilmektedir. Bu ozellik, diger tasima yontemlerine gore

diisiik maliyet sunmasindan dolay1 bir avantajdir (Goss, 2002; 17).

e Denizyolu tagimaciligi, uluslararast sularda daha emniyetlidir. Bunun
sebebi, ozellikle karayolu ve havayolu tasimaciliginda, iilkeler arasi
tasima yapilirken, diger iilkelerin karayolu ve havayolu sahasinin
kullanilmasi, bu iilkelerde olas1 c¢esitli gerginlik ve sorunlara yol
acabilmektedir. Bu da ticareti olumsuz etkilemektedir (Davis ve

Favicchio, 2002; 23).

e Gelismis yiikleme, bosaltma teknikleri ve limanlarin uygunlugu gibi
faktorlerin etkisiyle denizyolu ile yapilan tasimacilik daha hizh

olmaktadir.
® Bircok iilke birbirinden denizlerle ayrilmistir ve diinyanin 34’iinii denizler

olusturmaktadir. Bu kosullar altinda, birbirinden denizlerle ayrilmig

iilkeler arasi tasimacilik ancak hava veya denizyolu ile yapilabilmektedir.
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Denizyolu tasimacilifinin, havayolu tagimaciligina goére daha uygun bir
tasimacilik tiirii olmasinin sebebi, havayolu tasimaciliginin pahal

olmasinda yatmaktadir (Basoglu, 1998; 6).

e Tasimacilifin ekonomik acidan, noktalar arasindan ulasiminin en kisa
zaman ve en az maliyetle, bir biitiin olarak yapilmasit hedeflenir.
Denizyolu tasimaciligt da, bu noktada en avantajli konuma sahip

durumdadir (Davis vd., 2002; 24)

Denizyolu tagimaciliginin yukarida siralanan tercih edilme sebeplerinin yani
sira, deniz ticaretinin iilke ekonomisinin 6demeler bilancosuna olan katkilar1 sdyle

siralanabilir: (Pekdemir, 1991; 24)

e Ulusal ambarlar ve gemi isletmecilerinin iilke disinda elde ettikleri navlun
gelirleri,

® Yurtdisina deniz sigortaciligi hizmeti sunan ulusal sigorta sirketlerinin
gelirleri,

e Ulusal limanlara yabanci gemilerin 6dedikleri liman hizmet masraflari,

e Ulusal armatorlerin gemilerini kiralayan yabanci denizcilik sirketlerinin
odedikleri kira gelirleri,

e Ulusal tersanelerin yabanci gemilerden elde ettigi inga, bakim, onarim vs.

gelirler.

Ulkemiz gibi, denizden en iist seviyede faydalanma konumunda olan iilkeler
diinya ticaretinde pay sahibi olup ekonomik kalkinmasimi gerceklestirmek adina,
stratejik konumu dolayisiyla denizyolu tasimacilifina gereken 6nemi vermelidirler.
Dis ticaretini gelistirmek, istthdam ve doviz tasarrufu saglamak gibi ekonomik ve
sosyal hedefleri gerceklestirebilmek igin, iilke gereksinimlerine en iyi uyabilecek bir
ulagtirma sistemi kurmak sarttir. (Basoglu, 1998; 6). Giiniimiizde, iilkelerin kisa ve
uzun vadeli hedeflerinin uygulanmasinda, denizcilik sektorii etkin gorevler

istlenerek, ulagtirma sektoriiniin en énemli alt sistemlerinden birini olusturmaktadir.
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1.2.4. Denizyolu Tasimacihig: Tiirleri

Denizyolu tasimaciligi, hitap edilen alana gore, kabotaj tasimacilifi ve yiik
tasimaciligi; hizmetin siirekliligine gore diizenli ve diizensiz tasimacilik; tasinan

yiikiin tiirline gore ise kuru yiik ve siv1 yiik tagimaciligi olarak siniflandiriimaktadir.
1.2.4.1. Hitap Edilen Alana Goére Denizyolu Tasimaciligi Tiirleri

¢ Kabotaj Tasimacilig

Tiirkiye’nin liman ve iskelelerinden yiiklenen ve yine Tiirkiye’nin liman ve
iskelelerine bosaltilan Kabotaj Kanunu geregince Tiirk gemileri tarafindan yapilan
denizyolu tasimalarina kabotaj tasimalar1 denir (Unalmis, 2005; 87).

Uluslararas1  rekabete kapali olan denizyolu tasimaciligt  olarak
tanimlayabilecegimiz kabotaj tagimacilifinda hizmet i¢ piyasaya doniiktiir. Rekabet
ise ulusal niteliktedir.

Kabotaj hakki, bir devletin kiyilarinda deniz ticareti yapma veya sularinda
ticaret ve sanat uygulayabilme hakkini vatandaslarina ve ozellikle kendi bayragini
tastyan gemilere verme suretiyle elde edilen ayricaliktir (Unalmis, 2005; 87).

e Uluslararasi1 Tasimacihik

Uluslararas1 deniz tasimaciliginda uluslararasi rekabet sdz konusu olup,

tasima hizmeti uluslararasi piyasa kosullarina gore yiiriitiiliir. Tasimaciligin baslangic

ve bitis noktalari ile yolculuk iilke sinirlar1 disinda gergceklesmektedir.
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1.2.4.2. Hizmetin Siirekliligine Gore Denizyolu Tasimacihig: Tiirleri

¢ Diizenli (Layner) Tasimaciik

Layner tasimacilifinda diizenli, siirekli hizmet s6z konusudur. Bu hizmet
tiriinde zamanlama esastir. Gemiler seferlerini ve hizmetlerini belirli bir tarife
uyarinca siirdiiriirler. Hangi limanlara ne zaman ugranacag sefer programlarinda
belirtilir. Layner tasimalarinda hizmet tramp tasimacilifina gore daha pahalidir.
Bunun nedeni layner tasimaciliginda, gemilerin yiikten Once hizmeti esas

tutmalaridir (1ncaz ve Alkan, 2003; 398).

Bu tagimacilik tiiriinde yiik genellikle heterojendir ve cogunlukla genel kargo
taginmaktadir. Parga yiik olarak tanimlanabilecek bu yiikler ya ambalajli olmakta ya

da adet esasina gore gemilere yiiklenmektedir.

e Diizensiz (Tramp) Tasmmacilik

Tramp tasimaciligl, yiik olan limanlar arasinda hizmetin yapilmasi seklinde
ortaya cikar, diizensiz bir tagima seklidir. Layner tasimaciliginda hizmet esas iken,
tramp tasimalarinda yiik temeldir. Tramp tagimalar ¢ogunlukla iki liman arasinda
yapilir. Yiik nerede ise orada tramp hizmeti olugur. Tramp tasimalart ekonomik

degeri diisiik dokme yiikleri kapsar (Incaz ve Alkan, 2003; 398).
Tramp tasimacilikta komiir, hububatlar, maden cevheri, seker, giibre gibi

cesitli dokme yiikler tasinmaktadir ve yiiklerin biiyiik bir kismin1 mevsimsel yiikler

olusturmaktadir.
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1.2.4.3. Tasman Yiikiin Tiiriine Gore Denizyolu Tasimacilhig Tiirleri

¢ Kuru Yiik Tasimacihig

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

onlemek icin gereken tedbirleri almasi gerekmektedir.

¢ Siv1 Yiik Tasimacihig

Siv1 yiik tagimaciligini ham petrol, petrol iirtinleri, su, kimyasal maddeler, s1vi
gazlar olusturur. Tiim deniz tasimacilifinda en biiyiik tasima tonajim (yaklasik
yarisin1) sivit yiik tasimaciligt olusturmaktadir. Kimyasal maddeler genellikle
tehlikeli yiik grubu icinde olup hem tasima emniyeti ve hem ¢evre koruma yoniinden

problem yaratabilen maddelerdir (Incaz ve Alkan, 2003; 399).

1.2.5. Deniz Ticaretini Etkileyen Faktorler

Deniz tasimaciliginda etkin olan faktorleri 5 alt gruba ayirmak miimkiindiir:

(Tekin, 1987; 117)

Liman faktorii

e  Arag faktorii

e Personel faktorii

o Isletmecilik faktorii

e Deniz araclan faktorii
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1.2.5.1. Liman Faktorii

Limanlarda, ellecleme faaliyetinin hizli ve emniyetli bir sekilde yapilabilecegi
bir kaldirma ve iletme sisteminin kurulmasi ve yeterli sayida depolama ve muhafaza
tesislerinin bulunmas1 gerekmektedir. Ellegleme, malzemelerin depoya tasinmast,
depoda istiflenip oradan nakliye aracina tasinarak, tasima isleminin yapilmasi gibi

islemleri icermektedir (Hatunoglu, 1999; 15).

Karadan gelen ve karaya tasinacak mallar, limanlarda emniyetli ve hizli bir
sekilde elleclenebilmek ve muhafaza edilmek zorundadir (Farthing, 1987; 12). Aym
zamanda, yiikiin gemiye yiiklenmesi ve gemiden bosaltilmasi gibi islemler, mala
zarar vermeyecek sekilde yapilmalidir. Tim bu islemlerin basariyla

gerceklestirilebilmesi, limanda bazi tesis ve sistemlerin mevcudiyetiyle miimkiindiir.

1.2.5.2. Aracg Faktorii

Deniz araglar, tasiyacaklart yiikiin ozelligine gore yiikiin emniyetli bir
sekilde ve ekonomik olarak tasmabilecegi kapasite ve yapida olmalidir. Optimum
ara¢ kapasitesi; yiikiin tasinacagi limanlar arasindaki mesafeye, ara¢ hizina,
tasimadaki girdi miktarina, tasinan malin cins ve 6zelliklerine, limanlar ve deniz
yollariin fiziksel 6zelliklerine bagli olarak belirlenir (Hatunoglu, 1999; 16). Yap1
sekli ise, tasinacak yiikiin sekline gore, en kolay ve kisa siirede gerceklesecek

yiikleme ve bosaltmaya imkan verecek 6zellikte olmalidir.

1.2.5.3. Personel Faktorii

Ulastirma sistemleri igerisinde, personelinin egitimi uluslararasi kurallara
gore yapilmasi zorunlu alanlardan birisi, denizcilik sektoriidiir. Denizcilik sektoriinde
calisan personelin egitimi ¢ok Onemlidir. Denizcilik, uluslararast bir sektor
oldugundan, denizcilik egitimini de bu oOl¢ekte degerlendirmek gerekmektedir. Bir
gemi adaminin yetersizliginden kaynaklanan kusurun bedelini, diinya denizleri ve

insanlar 6demektedir. Bu nedenle, denizcilik egitimi uluslararasi boyutta ele alinarak;
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denizde can, mal ve cevre giivenligi ile ilgili sozlesmeler ve liman devleti denetimleri

uygulanmaktadir (T.C. Ulastirma Bakanligi&IiTU, 2004; 92).

1.2.5.4. isletmecilik Faktorii

Deniz araglarmin bakim, onarim ve donatim hizmetlerinin belirli bir plan
cercevesinde, kusursuz olarak yiiriitiilmesi deniz ulasiminin ana ilkelerinden birisidir.
Bu ilkenin gerceklestirilmesi ise, yiikiin baglanmasiyla ilgili faaliyetlerin acente,
temsilcilikler ve diger kuruluslarla koordinasyon igerisinde planlanarak
olusturulmasi, uluslararasi iligkiler ve baglantilar1 kurabilecek bilgili ve yetenekli
kadronun bulunmasi ve deniz araglarinin olabildigince yiiksek doluluk oranlariyla

seyrinin temin edilmesine baghdir (Lambert ve Stock, 1999; 95).

1.2.5.5. Deniz Araclar1 Faktorii

Deniz araglarinin iiretimlerinin denizyolu tasimacilik sartlarina uygun olmasi,
ekonomik ulasim yoniinden ¢ok onemlidir. Deniz araclarinin iilkemizdeki iiretimi
cesitli nedenlerle uzun bir siireyi kapsayabilmekte, kapasiteler hicbir zaman tam

olarak kullanilmamaktadir.

1.2.6. Denizcilikle Tlgili Uluslararasi1 Kuruluslar

Diinyada denizcilikle iligskisi dolayli ya da dolaysiz yoldan olmak iizere
calismalarim siirdiiren ve deniz ticaretini kalkindirmaya yonelik politikalar iireten
cesitli orgiitler mevcuttur.

Denizcilikle ilgili uluslararas1 kuruluglar agsagidaki gibi siralanabilir:

e IMO (Uluslararast Denizcilik Orgiitii)

e UNCTAD (Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi)
¢ OECD (Ekonomik Kalkinma ve Isbirligi Orgiitii)

e  WTO (Diinya Ticaret Orgiitii)
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e ILO (Uluslararas1 Calisma Orgiitii)

1.2.6.1. IMO (Uluslararasi Denizcilik (")rgiitii)

Uluslararast Denizcilik Orgiitii'niin (IMO) kurulusuna yonelik sézlesme, 6
Mart 1948 tarihinde Isvicre’nin Cenevre kentinde toplanan Birlesmis Milletler

Denizcilik Konferansi’nda kabul edilmistir.

IMO’nun amaci; denizde emniyeti ve giivenligi arttirmak ile gemilerden
kaynaklanan deniz kirliliginin onlenmesine yonelik gerekli kurallar belirlemek ve bu

kurallarin belirli standartlar altinda tiim diinyada uygulanmasini saglamaktir.

IMO, ayn bir uluslararasi hukuk kisiligine sahip olmasina ragmen, Birlesmis
Milletler ile 6zel isbirligi iliskileri bulunmasi nedeniyle BM’nin denizcilikle ilgili tek
yetkili orgamidir, bu acgidan biiyilk Onem tasimaktadir. Organizasyon, 166 iiye
devletten ve 3 ortak iiye iilke ile bircok uluslararasi kurulustan olusmaktadir. IMO
teknik bir orgiit olup, Orgiitin ¢alismalar1 Komite ve Alt-Komite tarafindan

yiiriitiilmektedir (http://www.imo.org/ Erisim:12.07.2008).

Tiirkiye, IMO’nun 1958 yilindan beri iiyesi olup, IMO tarafindan hazirlanip

uluslararasi capta yiiriirliige giren 24 ana sozlesmeden 13’iine taraf olmustur.

IMO’nun sorumlu oldugu uygulamalar asagidaki gibi siralanabilir:

e Uluslararasi deniz ticareti ile ilgili olarak Hiikiimetler arasinda her tiirli

konuyla ilgili olmak iizere uygulanan kurallarda isbirligini saglamak,

e Denizlerin gemiler tarafindan kirletilmesinin énlenmesine yonelik olarak

iilkeler arasinda isbirligini saglamak,

e Deniz hizmeti kaynaklarinin her tiirlii ayrimdan arinmis bir sekilde diinya

ticareti tizerine hizmet edilmesini saglamak,
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e Deniz isletmeciliginin verimli olmasim saglamak iizere en etkili kurallarin

kabuliinii tegvik etmek,

e Uluslararasi deniz giivenligi agisindan gerekli teknik onlemlerin alinmasi
ve buna iligkin olarak uluslararasi kurallarin diizenlenmesini tegvik etmek,

olarak siralanabilir.

1.2.6.2. UNCTAD (Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi)

Birlesmis Milletler Genel Kurulu’nun bir orgam1 olan UNCTAD, ekonomik
kalkinmanin saglanmas1 icin gerekli tedbirlerin goriisiildiigii, formiile edilip

uygulamaya calisildigi bir uluslararasi konferans olarak gérev yapmaktadir.

Bu konferansin diger Birlesmis Milletler Kuruluslart ile uluslararasi
ekonomik orgiitlerden 6nemli farki, gelismis iilkeler ile gelisme siirecindeki iilkeler
arasindaki uluslararas1 ticareti engelleyen giiclik ve zorluklarin ortadan

kaldirilmasidir.

Bu konferansta, 77’ler olarak adlandirilan Latin Amerika, Asya ve Afrika
ilkelerinden olusan gelisme siirecindeki iilkeler A ve C Gruplar i¢inde, Tiirkiye’nin
de icinde bulundugu OECD Ulkeleri B Grubu icinde, Eski Dogu Bloku Ulkeleri D
Grubu icinde, Cin kendi basina E Grubu icinde temsil edilerek calismalara
katilmaktadirlar(http://www.unctad.org/Templates/Page.asp?intltemID=1530&lang=
1 Erigim: 12.07.2008).

UNCTAD, denizcilik sektoriinde BM Kuruluslar icerisinde en dinamik olan
konferans olup, gelisme yolundaki iilkelerin yararina denizcilik sektdriine Onem
vermektedir. BM’nin Ugiincii Diinya Ulkeleri icin hazirladigi kalkinma programini
ve gelismekte olan iilke denizcilerinin tecriibe elde etmesine yonelik olarak yardim

programlarim yiiriitmektedir.
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1.2.6.3. OECD (Ekonomik Kalkinma ve isbirligi Orgiitii)

OECD, iiye iilkelerin ekonomik, mali, sosyal, politika uygulamalarinin belli
bir uyum i¢inde ortaklasa 6grenilip ortak sorunlarin ¢oziimlenmesine, bu alanlarda
uyulmasi zorunlu kurallarin ortaya konulmasina imkan hazirlayan bir orgiittiir.
OECD’nin kurucu iiyeleri, Avrupa Ekonomik Isbirligi Orgiitii’niin 18 Avrupali iiyesi
ile Kanada ve A.B.D. dir.

OECD’yi kuran anlagma, 14 Aralik 1960 tarihinde Paris’te imzalanmis ve 30
Eyliil 1961°de yiiriirliige girmistir. Tiirkiye, 29 Mart 1961 tarihinde OECD iiyesi
olmustur(http://www.oecd.org/pages/0,3417,en_36734052 36734103 1 1 1 1 1,00
.html Erigim: 12.07.2008).

OECD biinyesinde deniz tasimacilifi alaninda 1961 yilinda Deniz
Tasimacilik Komitesi (MCT, Maritime Transport Committee) kurulmustur. OECD
Deniz Tagimacilik Komitesi 1996 yilinda armatorler, yiik sahipleri ve nakliyecileri
bir araya getirerek, ozellikle A.B.D., Avrupa Birligi, Japonya, Avusturya ve Kanada
diizenli hat tasimacilifinda rekabet politikasin1 koordine etmeye caligmalarini
yiiritmiistiir. OECD Deniz Tasimacilik Komitesi’nin c¢aligmalar1 sadece iiye

devletleri kapsamamaktadir.

OECD Deniz Tasimmacilik Komitesi diinyanin gesitli yerlerindeki rekabet
politikalarinin uyumunu saglamak ve deniz tagimaciliginin oneminin arttirilmasina
yonelik olarak ¢aligmalarimi siirdiirmektedir. Uye iilkelerin filolariin rekabet
giicliniin kuvvetlendirilmesi, gemi seyir giivenliginin saglanmasi ve deniz kirliliginin

onlenmesi OECD’nin giindemini teskil etmektedir.

1.2.6.4. WTO (Diinya Ticaret Orgiitii)

WTO (Diinya Ticaret Orgiitii) ¢ok tarafli ticaret sisteminin yasal ve kurumsal
organidir. 1995 yilinda kurulan WTO, 1947 yilinda ticaretin 6niindeki engellerin ¢ok
tarafli miizakereler yoluyla kaldirilmas: amaciyla kurulan Tarifeler ve Ticaret Genel

Anlagsmast’nin (GATT) yerini almistir. WTO’nun bugiinkii yapis1 ve islevi 1986—
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1994 yillar1 arasinda gerceklestirilen ve son GATT Miizakere Turu olan Uruguay

Miizakere Turu’nda belirlenmistir.

WTO'nun esas fonksiyonlar; WTO'yu olusturan cok tarafli ticaret
goriismelerini yonetmek ve uygulamak, ¢ok tarafh ticaret goriismelerinde bir forum
olarak gorev yapmak, ticari anlagmazliklarma ¢oziim aramak, milli ticaret
politikalarim1  denetlemek ve bu amaclarla diinya capinda ekonomik politika
yapiminda gorevli uluslararasi kuruluslarla igbirligine gitmektir (http://www.wto.org/

Erisim: 12.07.2008).

WTO anlagmasi, tarimdan, tekstile ve konfeksiyona, hizmetlerden fikri
miilkiyet haklar kurallarina kadar, degisik alanlarda 29 ayr1 metinden olusmaktadir.
Bunlara ilave olarak WTO iiyelerine ilave sorumluluklar ve taahhiitler yiikleyen,
ilave 25 deklarasyon, karar ve anlagsma da bulunmaktadir. 2001 yilinda baslayan ve
halen devam eden Doha Kalkinma Giindemi Miizakereleri ise WTO semsiyesi

altinda devam etmektedir.

Aralikk 2005 tarihinde Hong Kong’ta diizenlenen WTO Bakanlar
Konferansi'nda, WTO Uyeleri 6zellikle tarimla ilgili konularda bir ilerleme
kaydedememislerdir. Boylelikle, denizcilik sektoriiniin Hizmet Ticareti Genel
Anlagmasi’'na  (GATS) dahil edilmesi konusundaki goriismeler devam
ettirilememistir. Diinya denizcilik otoriteleri piyasalardaki serbestligi saglamak ve
hizlandirmak i¢in karsilikli ve bolgesel anlagmalar yapmak iizere Doha turunun

yeniden giindeme alinmasini desteklemektedir.

1.2.6.5. ILO (Uluslararas1 Cahsma Orgiitii)

ILO, Birinci Diinya Savasi sonrasinda toplanilan Paris Baris Konferansi’nda
(1919) Milletler Cemiyeti’ne bagh olarak kurulan bir ajansin devami niteligindedir.
Ikinci Diinya Savasi’nda Milletler Cemiyeti’nin kalkmasindan sonra da varhigini
devam ettirmis ve Birlesmis Milletler’in kurulmasi izerine 1946 yilinda Birlesmis

Milletler’in biinyesine girmistir.
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ILO, biitiin diinya iscilerinin ¢alisma sartlarin1 ve hayat seviyelerini
gelistirmek, isgiicii egitimi ve kullanimi konularinda teknik yardimlar yapmak,
kooperatifcilik ve kirsal bolgelerde sanayi yatinmlarim tesvik etmek gibi konularla
ugrasmaktadir. Uluslararasi gogmenlerin korunmasi, sendikal haklarin savunulmasi,
isci ve igveren iligkileri, ekonomik kalkinma ve teknolojik degisimlerin meydana
getirdigi sosyal problemlerle de ilgilenmektedir (http://www.ilo.org/global/lang--
en/index.htm Erigim: 14.07.2008).

ILO ayrica, gemi adamlarina saglanacak yasam sartlari, minimum {icretleri,
icretli izinleri, is giivenceleri, yurda geri iadeleri, saglk sorunlari, iktisadi
refahlariin arttirilmasi gibi ¢ok genis bir yelpaze iginde cesitli konular ele alarak
gemi adamlar1 icin diizenli, adil bir calisma ortam1 yaratmaya calismaktadir.
ILO’nun bu konular hakkinda cikarttigi ve uyguladigi cesitli yasa ve anlagmalar

mevcuttur.

Tiirkiye, 9 Temmuz 1932 senesinde Milletler Cemiyeti’ne girmekle ILO’nun
da tiyesi olmustur. Tiirkiye, ILO iiyesi olarak calismalarin1 Ankara’da siirdiirmekte

ve ILO’nun cikarttig1 politika ve programlarin uygulanmasini saglamaktadir.

1.3.DUNYA DENIiZ TiCARETI

Bu boliimde, diinya deniz ticareti bashig1 altinda; diinya ekonomisi ve diinya
ekonomisindeki gelismeler, OECD iilkelerine ait endiistriyel verimlilik, diinya deniz
ticaretinin genel goriiniimii, petrol ticareti ve genel gelismeler, kuru kargo
tasimaciligi ve genel gelismeler, iilkeler grubu itibariyle diinya tasimaciligi ele

almacak ve diinya deniz ticareti hakkinda kapsaml bilgiler edinilecektir.

1.3.1. Diinya Ekonomisi ve Diinya Ekonomisindeki Gelismeler

2005 yili i¢in diinya ekonomisindeki biiyiime hizi, 2004 yilinda gerceklesen

%4.1’1ik biiyiime hizina gore 0.5 gerileyerek, %3.6 olarak gerceklesmistir. Bu sonug,
Tablo 1.1.’de goriilecegi iizere, 2002 ve 2003 yillanyla kargilagtirildiginda, diinya
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genelindeki bolgelerde farkli adimlarda, iyi bir izlenim birakmaktadir. Gelismis
tilkelerde biiyiime hizi, 2005 yilinda %2.7 olarak belirlenmistir. A.B.D.’nin
ekonomik biiyiime hizi iyi durumdadir; biiyime hizi 2005 yilinda %3.5tir.
Japonya’ya baktigimizda, genislemesini siirdiirdiigtinii ve %?2.7’lik bir biiyiime hizim
yakaladigin1 gérmekteyiz. Avrupa Birligi’'ndeki biiylime hiz1 daha agir olmustur ve
2005’te %1.6 olarak kaydedilmistir. Italya’da higbir biiyiime hiz1 gerceklesmeyip,
biiylime hiz1 %0’dir (United Nations Conference on Trade and Development, 2006;
2).

Gelismekte olan iilkelerde ise, 2004 yilinda kaydedilen %7’°lik biiyiime hizina
gore daha diisiik fakat neredeyse diinya ortalamasinin iki kati kadar bir deger ile
biiyiime hiz1 %6.2 olarak gerceklesmistir. Ingiliz Milletler Toplulugu ve Gelismekte
olan Asya Ulkeleri, %6.8 ve %7.2’lik yiiksek biiyiime oranlarina sahiptirler. Bu
yiiksek biiylime oranlari, 6zel sektor ve kamu harcamalariyla canlanan yiiksek ihracat
kazanimlar ile iliskilidir. Cin ve Hindistan’1n biiyiime oranlar da sirasiyla, %9.9 ve
%7.1 olarak kaydedilmistir. Gelismekte olan Latin Amerika, Afrika ve Ortadogu
tilkeleri bityiime oranlar %4 ile %5 arasinda degismektedir. Sonugta, Cin disindaki
gelismekte olan iilkelerde ekonomik verimlilik, gelismis iilkelerdeki biiyiime

oraninin neredeyse iki kat1 olarak, %35.3 olarak belirlenmistir (UNCTAD, 2006; 3).

37



Tablo 1.1. Diinyadaki Ekonomik Gostergeler, 2002-2005 (Bir Onceki
Yila Gore Yiizdelik Degisim)

Biiyiime Biiyiime Biiyiime Biiyiime

Orani Oram1  Oram Oranm
Bolgeler/Ulkeler 2002 2003 2004 2005
Diinya 1,8 2,7 4.1 3,6
Gelismis Ulkeler 1,2 2,0 3,1 2,7
A.B.D. 1,6 2,7 4,2 3,5
Japonya 0,1 1,8 2,3 2,7
Avrupa Birligi 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
ingiltere 2,0 2,5 3,2 1,7
Gelismekte Olan Ulkeler 3,8 5.1 7,0 6,2
Cin Disindaki Gelismekte Olan Ekonomiler 2,6 3,9 6,2 5,3

Kaynak: UNCTAD, Handbook of Statics 2006; IMF, World Economic
Outlook, April 2006, s.14.

1.3.2. Diinya Deniz Ticaretinin Genel Goriniimii
Diinya deniz ticareti, 2005 yilinda yiiklenen mallarda 7.11 milyar tona
ulagarak oldukga biiyiik bir artig gdstermistir. Yillik biiylime orani, Tablo 1.2. ve

Sekil 1.1.”de de gosterildigi iizere, %3.8’e ulagsmistir.

2004 yilinda petrolde ortaya cikan biiyiik talep artisindan sonra 2005

yilindaki talep biiyiimesi normale donerek %1.3 oraninda kalmistir. Petrole olan
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talep artis;; OECD iilkelerinde makul olgiillerde %0.2 oraninda artmis olmasina
karsin, OECD dis1 iilkelerde bu artis %2.8 oraninda gergeklesmistir. Petrol talebinde
OECD dist iilkeler bazinda goriilen bu gerilemenin kismen Cin’in gelisme hizindaki
yavaslamadan kaynaklandigi diisiiniilmektedir. 2004 yilinda %14 olarak gerceklesen
Cin’in petrol talebindeki artig; 2005 yilinda %3.1°e diigmiistiir (TUSIAD, 2007; 65).

Dokme kuru yiik tagimaciligina bakildiginda, Cin’in celik endiistrisinin bu
tasimacilik pazarmni etkilemeye devam ettigi ve giderek daha Onemli bir oyuncu
oldugu goriilmektedir. 2005 yilinda s6z konusu iilkenin kiitiik demir iiretimi %31
oraninda artmis, demir cevheri ithalatinin %32 oraninda ve 67 milyon tonluk artig
gostermesinin  sonucunda da; 2005 yilinda tiim dokme kuru yiik tasimacilig
pazarinda gerceklesen artisin %34’iinii tek basina karsilamistir. OECD’nin yapmis
oldugu degerlendirmeler, diinya ticaret hacmi artisinda 2004 yilinda gerceklesen
%9,5’luk daralmanin, 2005 yilinda %7,3 oranina gerilemis oldugunu ortaya

koymaktadir (European Commission, 2006; 4).

Avrupa %?21,8’e ulasmisken, Afrika’nmin diinya ihracatindan aldigi pay,
%8,5’tir. Asya, denizyoluyla yiiklenen mallarda, %38,8 ile diinya tonajindan en
bilyiik pay1 alan kitadir. Amerika, %22,1’°lik payiyla, Okyanusya iilkelerinin %8,8’lik
payiyla birlikte, ikinci sirada yer almistir. Uluslararasi ticaret kuruluslarinin paylar
ise su sekildedir: Avrupa Birligi (EU), %14,8; Korfez Arap Ulkeleri isbirligi Konseyi
(GCCO), %15.0; Kuzey Amerika Serbest Ticaret Bolgesi (NAFTA), %10.1;
Giineydogu Asya Uluslararast Birligi (ASEAN), %6.6; Giiney Yarimkiire Ortak
Pazar1 (MERCOSUR), %7.0; Dogu ve Giiney Afrika Ortak Pazar1 (COMESA), %1.5

olarak belirlenmistir (European Commission, 2006; 5).
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Tablo 1.2. Uluslararasi Deniz Ticaretinin Yillar itibariyle Gelisimi

(Yiiklenen Mallar)
Petrol Kuru Toplam(tiim
Yil Yiikii Yiik iiriinler)
Toplam Onemli Olan Uriinler*

milyon ton %degisim milyon ton %degisim milyon ton %degisim milyon ton %degisim
1970 1442 1124 448 2556
1980 1871 1833 796 3704
1990 1755 2253 968 4 008
2000 2163 3821 1288 5983
2002 2139 3981 1352 6 120
2003 2226 4.1 4274 7.4 1475 9.1 6500 6.2
2004 2318 4.1 4528 5.9 1587 7.6 6 846 5.3
2005 2422 4.5 4 687 3.5 1701 7.2 7 109 3.8

Kaynak: UNCTAD, Review of Maritime Transport, United Nations Publication,

New York and Geneva, 2006, s.17

* Demir cevheri, tahil, komiir, aliminyum oksit, fosfat.

Sekil 1.1. Yillar itibariyle Uluslararas: Deniz Ticareti
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1.3.2.1. OECD Ulkelerine Ait Endiistriyel Verimlilik

OECD (Organization for Economic Co-Operation and Development)
Ulkelerine ait endiistriyel iiretim endeksi (2000 = 100 olarak baz alindiginda), 2005
yilindaki ortalama 105.6’lik degeriyle, uluslararasi denizcilik sektorii adina bir diger
onemli gostergelerden birisidir; bu veri Sekil 1.2.°de de goriilecegi iizere, bir onceki
yilda kaydedilen degere gore %?2.2 bir artis yasandigini gostermektedir (Deniz
Ticaret Odasi, 2006; 20).

A.B.D.’de 2005 yilinn ilk yarisinda indeks, 104.0 olarak sabitti, yilin son
ceyregi boyunca 105.7 degerine ulasti. Ortalama indeks, 104.5 olmustur ve yil i¢in
artis %3.4’tiir. Japonya’da indeks yil boyunca, 101.0 etrafinda dalgalanmistir ve
dordiincii ¢eyrek boyunca 103.9’a yiikselmistir. Kore Cumhuriyeti’nde performans
dikkate degerdir; durgun gecen yilin ilk yarisinda 129.5 olarak kalmis; yilin {igiincii
ceyreginde indeks 133.6’a yiikselmis ve son ceyrekte 140.9 olarak belirlenmistir
(European Commission, 2006; 7).Y1l boyunca, Kore Cumhuriyeti, %6.2 degerinde
bir endiistriyel verimlilik saglamistir. Avrupa’ya bakildiginda durum daha karigiktir.
Baz1 Bati iilkelerinde (6rnegin Fransa’da 101.6) ortalama indeks sabit kalmistir veya
diismiistiir (6rnegin Italya’da 96.2’den 95.4’e diismiistiir), baz1 Bat1 iilkelerinde ise,
iyl bir artig yasanmistir (6rnegin Almanya’da 102.6’dan 106.0’a ¢ikmistir). Dogu
Avrupa iilkelerinin performansi iyidir. Ortalama yillik indeks, Polonya’da 124.8’den
129.9’a ve Cek Cumhuriyeti’nde de 135.62’den 143.8’e yiikselmistir. Bu iki iilkede
de yil boyunca endiistriyel aktivitedeki artig sabit kalmistir (Deniz Ticaret Odasi,
2006; 19).
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Sekil 1.2. OECD Endiistriyel Uretim ve Diinya Deniz Ticaretinde Yilhk
Degisim, 2002-2005
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OECD endustriyel Uretim Diinya Deniz Ticareti

Kaynak: OECD, Main  Economic  Indicators, Nisan  2006.
http://www.oecd.org/document/ Erisim: 18.10.2007).

1.3.2.2. Petrol Ticareti ve Genel Gelismeler

Lojistik tasimacilig1 icin tanker tagimaciliginin 6nemi biiyiiktiir. Petrol ticareti
bashigi altinda; ham petrol iiretimi, petrol fiyatlar1 artis nedenleri, yiliksek petrol
fiyatlarinin diinya ekonomisine etkileri, rafineri gelismeleri, dogalgaz tiretimi, ham
petrol yiiklemeleri ele alinarak diinya petrol ticareti hakkinda kapsamli bilgiler

edinilecektir.

2005 yilinda, tanker tasimaciligiyla toplam diinya yiiklemeleri, yil boyunca
%4.5 artis oranmiyla, 2.42 milyar tona ulagmistir. Bu tanker ticaretinin yaklagik
%76.7°si ham petrol olmustur. Diinya deniz ticaretinde tanker yiiklemelerinin

paylasimi, %34.1’e kadar diigmiistiir (Deniz Ticaret Odasi, 2007; 20).

1.3.2.2.1. Ham Petrol Uretimi

2004 yilinda ham petrol iiretimi giin basma ortalama olarak 80,3 milyon
varil(mbpd) olmustur. Bu deger, bir onceki yila gore %4,5’lik bir artig oldugunun ve

2000 yilindan beri yillik verimlilik agisindan ikinci artis oldugunun gdstergesidir.

OECD iilkelerinden, A.B.D., Meksika, Norvec ve Avrupa Birligi’ni de igeren petrol
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tireten iilkelerdeki petrol tiretimi, %1.9’luk bir diisiisle, 20.7 mbpd olmustur, bu
sebepten bu iilkeler pazar paylarim1 %25.8 oranina azaltmistir (Deniz Ticaret Odast,

2007; 20).

OPEC (The Organization of the Petroleum Exporting Countries) Ulkeleri
tiretimlerini, gecen 10 yil icerisindeki en biiyiik oranla, %7.7’lik bir artigla 33.0’a
yiikseltmiglerdir. Pazar paylar1 da 2003 yilindaki %39.6 oranindan 2004 yilinda
%41.1°e yiikselmistir. Rusya Federasyonu, Cin, Brezilya ve cogu kiiciik iireticiler
ortalama iiretimlerini %5.6’lik bir artigla 26.6 mbpd’ye cikarmislardir. Pazar paylari

da aym oranda, %33.1’e yiikselmistir (UNCTAD, 2004; 16).

OECD ana iireticileri arasinda, Meksika %1.0’lik artigla 3.8 mbpd iiretime
sahipken; A.B.D. %2.1’lik diisiisle 7.2 mbpd tiretim yapmistir (Pazar pay1 %8.5’tir).
Norvec’in tiretimi 3.2 mbpd’e (%2.1’lik diisiis), Avrupa Birligi’nin iiretimi ise, 2.5
mbpd’e diismiistiir (%7.6 diisiis). Bu iilkelerdeki verimlilikteki diisiis Ingiltere’deki
tiretimde diistise baglidir (%10.0 diisiis ve Pazar pay1 %2.0’dur).

Biiyiik iireticilerden Suudi Arabistan, bir 6nceki yila gore %3.7’lik bir artisla,
10.6 mbpd bir ortalamaya sahip olmustur. Sahip oldugu pazar payi, %13.1°e
yiikselmistir. Ortadogu’daki — Iran, Birlesik Arap Emirlikleri ve Kuveyt - biiyiik
OPEC petrol iireticileri, 4.1, 2.7 ve 2.4 mbpd’e ulasarak, %2.3, %5.2 ve %8.7’lik
artis yasamislardir. Pazar paylari, %5.2, %3.3 ve %3.1 olmustur. Bu bolgeler
icerisinde en onemli artis payini1 2.0 mbpd ile Iran almistir (UNCTAD, 2004; 17).

2004 y1l1 icin Rusya Federasyonu’nun iiretim verimliligi %8.9’luk artisla 9.3
mbpd olmustur, pazar pay1 ise %12’dir. Brezilya’da iiretim, %1’lik diisiisle 1.5 mbpd
olmus, Cin’de ise, %2.9’luk artisla 3.5 mbpd’lik deger elde edilmistir (Deniz Ticaret
Odasi, 2007; 21).

2005 yili boyunca iiretim seviyesi sabit taleple birlikte yiikselmistir. Bazi

ilkelerde iiretim verimliligi cesitli sebeplerle duraksamistir: yilin basinda Nijer

Deltasi’'nda grevcilerin ayaklanmasi1 Nijerya’daki Shell faaliyetlerini etkilemistir;
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temmuz ayinda Angola’da Chevron’un faaliyetleri iicret anlagsmazligi sebebinden
etkilenmistir; agustosta Kuzey Denizi’'nde BP petrol tesisinde yasanan yangin,
verimliligi etkilemistir; sonraki ay ise Karayipler’deki kasirga Meksika

Korfezi’ndeki iiretimi etkilemistir (UNCTAD, 2004; 18).

Uretim artisina karsin, y1l boyunca fiyatlar artmistir. 2005 Haziran ayinda, G8
bulugmasinda, diinya ¢apinda ham petrol fiyatlarinda yiiksek bir fiyat belirlenmistir.
Varil basina $40 ile baslamis, yaz boyunca $57’a ulasmis ve yil sonunda $50 olarak
kalmistir (UNCTAD, 2006; 18).

1.3.2.2.2. Petrol Fiyatlarimin Artis Nedenleri

Makro planda petrol fiyatlarinin yiikselmesi temel olarak dort sebepten

kaynaklanmaktadir (Deniz Ticaret Odasi, 2006; 21):

e Diinyanin en zengin petrol sahalarina sahip Orta Dogu’da basta Irak savasi,
terorist hareketler, petrol iiretiminin etkin bir sekilde yoOnetilememesi gibi
sebeplerle istenen diizeyde iiretim artisinin gergeklestirilememesi (Orta Dogu
diinyada kanitlanmig petrol rezervlerinin %70’ine sahipken bunlarin sadece
%20’sini tiretmektedir) ve dolayisiyla enerji arz giivenliginin saglanamamasi

fiyatlar arttirmstir.

¢ Orta Dogu’ya alternatif Kafkasya, Hazar, Orta Asya ve Bat1 Afrika gibi petrol
bolgelerinden diinya piyasalarina gelecegi beklenen kaynaklar gerek
teknolojik, gerek jeopolitik ve jeo-ekonomik nedenlerle beklenildigi olciide

ve zamanlamada iiretime dahil edilememistir.

e Diinya petrol ihtiyac1 6zellikle son yillarda ciddi bir ekonomik biiyiime
icindeki Asya iilkelerinde artmistir. Bu noktada Cin ve Hindistan’daki
tiketim artis1 dikkat cekmektedir. Cin 2003 yilinda 1.664 milyon varil/giin
ithalat yaparken 2005 yilinda 2.703 milyon varil/giin petrol ithal etmektedir.
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e Son olarak diinyanin en biiyiik petrol ithalat¢isi olan ABD’nin ana petrol ve

dogalgaz tiretim sahalarinin bulundugu Meksika korfezi ve giiney kiyilarim

vuran Katrina ve Rita Kasirgalar ciddi olarak zarara yol acmis ve etkileri

daha oOncekilerden farkli olarak uzun siire hissedilecek bir tahribata neden

olmustur.

1.3.2.2.3. Yiiksek Petrol Fiyatlarimin Diinya Ekonomisine Etkileri

Yiiksek petrol fiyatlarmin diinya ekonomisine etkileri; enflasyon, biiyiime,

faizler ve cari agik, yatinmlarda durgunluk olmak iizere {ic bashk altinda

siralanabilir.

Enflasyon: Yiiksek petrol fiyatinin en belirgin yansimalarindan biri,
enflasyonist baskiyr arttirmasidir. Diinya ekonomisinin lokomotifi
konumundaki ABD’de 2005 Eyliil ayinda goriilen %4°liik enflasyon orani
1991°den beri goriilen en yiikksek oran olmustur. Euro bolgesinde de
durum farkli degildir. 2005 yili adina, yiiksek petrol fiyatlari Avrupa
Merkez Bankasi verilerine gore yilin son ceyreginde enflasyon oranlarina
etkisi acisindan %?2’lik ortalamadan %3,6’lara ulasmis durumdadir.

(Deniz Ticaret Odasi, 2006; 21).

Biiyiime, Faizler ve Cari Acik: Yiiksek petrol fiyatlarinin biiyiime
iizerindeki olumsuz etkisi de yadsinamayacak boyuttadir. ABD’nin cari

ac181 2005 yilinda GSMH’sinin %6’ s1n1 asmis durumdadar.

Yatirnmlarda Durgunluk: Yiiksek petrol fiyatlarinin diger bir etkisi de
artan fiyatlarla petrol ihra¢ eden iilkelerde meydana gelen tasarruflarin
yatirima doniismemesidir (UNCTAD, 2006; 20). Petrol varil fiyatinin
ortalama 40 Dolar oldugu 2004 yilinda petrol ihra¢ eden iilkelerin
ortalama olarak tasarruf fazlasi, 2001 yilina gore ii¢ kat artigla 207 milyar

Dolar olarak gerceklesmistir (Deniz Ticaret Odasi, 2006; 22). Bu biiyiik
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miktarlar maalesef yatirnrma doniismemekte, olasi ilave istikrarsizliklara

kars1 muhafaza edilmektedir.

Bununla beraber; petrol fiyatlarinin gelecegi ile ilgili 6ne siiriilen argiimanlar

fiyatlarin aratacagi yoniinde ve diisecegi yoniinde olmak iizere iki tiirltidiir.

¢ Fiyatlarin Artacag Yoniinde Argiimanlar

Yiiksek petrol fiyatlarinin yeni bir “sok” olarak nitelendirilemeyecegini ileri
siirenler saglikli ve biiyiime egilimindeki bir diinya ekonomisinden destek alan giiclii
bir talebin fiyatlar1 yukar cektigini savunmaktadirlar. Bu ¢evreler, 2004 yilinda aymi
anda GSMH’larda ve petrol tiiketim talebinde son 30 yilin en yiiksek artiglarinin
yasanmasini bu iddialarina delil olarak gostermektedirler. Gercekten her yil
normalde %1-2 oraninda biiyiiyen talep 2004 yilinda %3,6 oraninda artmistir. Bu
talep artisinin yaklasik 3/1°i, petrol talebi gecen yil %16 gibi rekor diizeyde artan
Cin’den kaynaklanmistir. Ancak, Cin’de kisi basina diisen petrol talebi halen bir
Amerikalininkinin sadece onbeste biridir (Deniz Ticaret Odasi, 2006; 22).

ABD diinyanin en biiyiik petrol tiiketicisi olmay1 siirdiirmektedir. Diinya
tiretiminin  %25’ini tek basma tiikketen ABD’nin petrole bagimhiligi arttikca
ekonomisinin petrole bagh bir sok yasama riski de artmaktadir. Bu gelismenin ise

diinyanin geri kalan bolgelerinde fiyatlar1 yukar1 dogru tirmandirmasi kagimilmazdir.

¢ Fiyatlarin Diisecegi Yoniinde Argiimanlar

OPEC liiyesi iilkelerden petrol rezervleri daha simirli olanlar i¢in fiyatlarin
yiiksek seyretmesi tercih edilir olsa da Libya, Veneziiella, Endonezya ve Nijerya’nin
toplam rezervlerinden fazlasina sahip olan Suudi Arabistan, icinde bulundugumuz
tim yiizyilda {diretim yapabilecek petrole sahip bir iilke olarak uluslararasi
sermayenin OPEC dis1 petrol kaynaklarinin gelistirilmesine ya da alternatif enerji
tiretimi yatinmlarina kayabilecegi endisesiyle fiyatlarin uzun siire yiiksek

seyretmesine taraftar degildir.
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Fiyatlarin diisecegi yoniindeki destekleyici diger bir argiiman ise Cin’de 2004
yilinda yasanan %16’lik petrol talep artisinin gecici olacagi ve siirdiiriilebilir bir talep

artis1 olmadigi iddiasidir (Deniz Ticaret Odasi, 2006; 22).

Fiyatlarin diisecegi yoniindeki bir diger argiiman, donemsel ve bazen sert
dalgalanmalar olsa da zaman icerisinde enerji kaynaklari hem daha bollasmis hem de
daha ucuzlamistir. Derinlerden petrol ¢ikarmanin maliyeti de ciddi oranda
diigmiistiir. 50 y1l dnce Suudi Arabistan veya Teksas’taki zengin petrol yataklarindan
60 metreden petrol cikartmanin maliyeti ile bugiin agik denizlerde yaklasik 3200
metre derinden petrol c¢ikartmanin maliyeti neredeyse birbirine esitlenmistir.
Goriilecegi iizere her iki cephenin de argiimanlart oldukg¢a giiclii dayanaklara

sahiptir.

1.3.2.2.4. Rafineri Gelismeleri

Diinya rafinerisi 2004 yilinda, bir 6nceki yila gore %3.4’lik artisla, 73.7
mbpd’ye ulagmistir. A.B.D.’deki rafineriler %]1’in iistiinde artmistir ve bu ilerleme
Kanada ve Meksika’da yasanmistir. Avrupa ve Rusya Federasyonu diinya
ortalamasinin %3.1 altinda bir seyir takip etmis ve %28.5 ile diinya hacmini
olusturmaktadir. En yiiksek artis, %13.4’liikk biiyiime ile 5.5 mbpd’lik degerle, Cin
rafinerilerinde elde edilmistir. Bu deger, diinya verimliliginin %7.4’liikk kismina
esittir. Ortadogu, Afrika ve Avustralya’da rafinerilerdeki verimlilik 2004 yil

boyunca asag1 diizeyde kalmistir (European Commission, 2006; 8).

1.3.2.2.5. Dogal Gaz Uretimi

2004 yilinda dogal gaz iiretimi 2003 yilina oranla %2.8’lik artisla 2,691.6
milyar kiip m?(bcm) e ulagmistir. Bu {iiretim, petroldeki 2,422.4 milyon tona veya
50.4 mbpd’e esittir. Ana {ireticiler, 589.1 mbpd ile Rusya Federasyonu ve 542.9
mbpd ile A.B.D.dir; ikisi birlikte toplam iiretimin %42.1’lik kismini

olusturmaktadir. (European Commission, 2006; 10).
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2005 yilmin basinda, Sinopec, Cin’deki en biiyiik iiretim alani olan Tarim’de
“Kela 2 ” gaz calismasi icin iiretimi baglatmistir. Yilin sonunda Exxon Mobil, Rusya
Federasyonu’nun diinyadaki en biiyiik dogal gaz iireticisi pozisyonunu
saglamlagtirmak iizere, “ Sakhalin 1 ““ gaz yag1 calismasini baslatmistir. Endiistrideki
birlesme, 13.1 milyar $ ile petrol sirketi olan “Sibneft” ve diinyadaki en biiyiik dogal
gaz lreticilerinden olan “Gazprom” arasinda olmustur ve Rusya’nin yag iiretiminde

%10’1uk pay1 bu ortaklik almistir. (European Commission, 2006; 10).

1.3.2.2.6. Ham Petrol Yiiklemeleri

2005 yilinda, ham petrol deniz yiiklemeciligi, Tablo 1.3.’te de goriilecegi
tizere, %4.1’lik artisla 1.86 milyar tona ulasmistir. Temel yiikkleme yapan alanlar,
Bati Asya’da 934.5 milyon ton, Kuzey Afrika’da 130.2 milyon ton ve Karayipler’de
247.6 milyon ton olarak hesaplanmistir. Ana yiik bosaltma alanlar, gelismis pazar
ekonomisine sahip olan iilkeler olan Kuzey Amerika’da 537.7 milyon ton, Avrupa’da
438.4 milyon ton ve Japonya’da 215.0 milyon ton ile bulunmaktadir. 2005 yilinin en
onemli olayi, Rusya ihracatinin sabit akigidir, toplam olarak 132.3 milyon tonu
bulmustur; ikinci sirada ise 115.3 milyon ton ile Cin ithalati bulunmaktadir

(European Commission, 2006; 11).
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Tablo 1.3. Ulkeler ve Yiikler itibariyle Diinya Deniz Ticareti

Ulke Yil Yiiklenen Mallar Yiiklenmeyen Mallar
Kuru Tiim
Petrol Kuru Yiik Tiim Mallar Petrol Yiik  Mallar
Ham Uriinler Ham Uriinler
Milyon ton degerinde
Ticaret
Diinya 1
Geneli 1970 1109.0 232.0 1162.0 2504.0 1101.0 298.0 131.0 2529.0
1
1980 1527.0 344.0 1833.0 3704.0 1530.0 326.0 823.0 3679.0
2
1990 1287.0 468.0 2253.0 4008.0 1315.0 466.0 365.0 4126.0
4
2000 1664.7 497.8 3820.6 5983.2 17282 541.7 003.4 6273.3
4
2002 1630.0 508.6 3981.0 6119.6 1 695.6 539.5 089.9 6325.0
4
2003 16954 530.9 42737 6500.0 1754.5 536.8 306.4 6597.7
4
2004 17834 5342 4527.9 6 845.5 1807.8 557.1 528.5 68934
4
2005 1856.6 565.3 4 686.8 7108.7 1853.5 572.6 6959 7122.0
Ulkeler Grubu
itibariyle Ticaret
Payimnin Dagilim
Diinya
Geneli 1970 42.6 12.7 44.7 100.0 43.5 11.9 446 100.0
1980 41.2 9.3 49.5 100.0 41.6 8.9 49.5 100.0
1990 32.1 11.7 56.2 100.0 31.9 10.8 57.3 100.0
2000 27.8 8.3 63.9 100.0 27.5 8.6 63.8 100.0
2002  26.6 8.3 65.1 100.0 26.8 8.5 64.7 100.0
2003  26.1 8.2 65.7 100.0 26.6 8.1 65.3 100.0
2004  26.1 7.8 66.1 100.0 26.2 8.1 65.7 100.0
2005  26.1 8.0 65.9 100.0 26.0 8.0 65.9 100.0
Merkez ve
Dogu 1970 34 8.0 6.9 5.6 1.2 1.0 3.8 2.3
Avrupa 1980 3.6 14.6 5.2 54 2.3 0.4 6.0 4.0
1990 4.6 11.8 3.8 5.0 2.6 0.3 5.8 4.1
2000 5.5 8.9 4.1 4.9 0.5 0.4 1.9 1.4
2002 5.6 8.2 4.4 5.0 0.6 0.6 1.6 1.3
2003 6.9 8.3 4.1 5.2 0.6 0.6 1.5 1.2
2004 7.0 8.3 4.0 5.1 0.6 0.6 1.5 1.2
2005 7.1 7.9 3.9 5.0 0.6 0.6 1.5 1.2
Asya
Sosyalist 1970 1.2 0.5 0.5 0.1 2.0 1.2
Ulkeleri 1980 1.4 1.7 1.0 1.2 1.4 1.6 4.0 2.7
1990 2.7 0.9 2.0 2.0 0.3 0.3 34 2.1
2000 1.0 1.1 6.5 4.6 4.1 4.1 7.2 6.1
2002 1.1 2.1 7.3 5.2 4.1 4.7 9.1 7.4
2003 1.1 2.3 8.6 6.1 4.9 5.5 10.4 8.5

49



2004 1.2 2.7 9.5 6.8 5.7 6.1 11.6 9.6
2005 1.2 2.9 10.2 73 6.2 6.6 12.4 10.3

1970

1980  19.0 1.5 5.6 10.8 4.0 2.9 4.7 42
1990  24.1 7.6 43 11.2 5.6 2.3 43 4.5
2000 179 6.9 1.6 6.6 32 3.2 33 33
2002 179 6.8 1.6 6.4 29 32 34 32
2003 177 6.8 1.5 6.2 29 3.1 32 3.1
2004 175 6.9 1.5 6.1 29 3.0 32 3.1
2005 17.6 6.6 1.4 6.1 29 3.0 3.1 3.1

1980  57.3 28.1 9.7 31.0 6.9 9.8 12.0 9.7
1990 42.2 34.9 12.6 24.7 12.6 109 199 16.6
2000 549 416 16.2 29.1 18.1 29.0 215 21.2
2002 540 4038 17.7 29.3 18.6 29.3 226 22.1
2003  53.7 40.6 17.9 29.1 17.4 29.0 222 21.5
2004 539 410 18.0 29.1 17.6 289 224 21.6
2005  53.7 39.6 17.8 28.9 17.5 28.8 225 21.7

Okyanusya 1970 0.1 0.8 0.4 0.5 0.3 0.2
1980 0.2 0.5 0.2 0.1 0.7 0.2 0.2
1990 0.1 04 0.2 0.5 0.1 0.2
2000 0.2 0.0 0.1 0.1 0.0 1.1 0.1 0.2
2002 03 0.0 0.1 0.1 0.0 1.1 0.1 0.2
2003 0.2 0.0 0.0 0.1 0.0 1.1 0.1 0.2
2004 0.2 0.0 0.0 0.1 0.0 1.1 0.1 0.2
2005 0.2 0.0 0.0 0.1 0.0 1.1 0.1 0.2
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Kaynak: UNCTAD, Review of Maritime Transport, United Nations
Publication, New York and Geneva, 2006, s.21-22

1.3.2.3.Kuru Kargo Tasimacihigi ve Genel Gelismeler

2005 yilinda, tim kuru kargo tasimacilii, %3.5 artarak, 4.69 milyar tona
ulagmistir. Bes kuru yiik ticareti; demir cevheri, komiir, tahil, boksit ve fosfat,
9%77.2’lik bir artigla, 1.70 milyar tona ulagilmasini saglamiglardir. Y1l boyunca, diinya
deniz ticaretinde, kuru kargo tasimaciliginin payi, tim yiikler igerisinde %65.9

olmustur (UNCTAD, 2006; 59).

1.3.2.3.1. Kuru Yiik Pazari

Lojistik tasimaciligr icin kuru yiik tasimacilifi da olduk¢a 6nemli bir pazar
paymn1 olusturmaktadir. Kuru yiik pazar i¢inde; diinya ham celik liretimi, kiitiik

demir tiretimi, komiir tiretimi, tahillar iiretimi, dokme kuru yiikler ele alinacaktir.

e Diinya Ham Celik Uretimi

Diinya ham celik iiretimi, 2005 yilinda, %5.9 artarak, 1,129.4 milyon ton
olmustur. Yilin en 6nemli olayi, %24.6’lik artis ile 349.4 milyon tona ulasan Cin
celik iiretimindeki verimliliktir. Bugiin Cin, diinya ham celik iiretiminin %30.9’unu
elinde bulundurmaktadir. Asya’daki ham c¢elik iiretimi, %14.8 artarak 583.8 milyon
ton olmustur. Diger onemli Asya iireticileri ise, %16.7’lik artisla 38.1 milyon tona
ulagsan Hindistan ve 47.7 milyon tona ulagan Kore Cumhuriyeti’dir (UNCTAD,
2006; 61).

Diger bolge ve iilkelerdeki verimlilik 2005 yil1 i¢in degisiklik gostermistir.
Kuzey Amerika’da iiretim 93.9 milyon ton, Kanada’da 15.6 milyon ton ve
Meksika’da 16.3 milyon ton olarak sozlesmeye baglanmistir. Aym1 zamanda Avrupa
Birligi’nin 25 iiyesinde de, 186.4 milyon tona ulagmak iizere, s6zlesme yapilmistir,

en biiylik diisiisler Liiksemburg ve Polonya’da %18’lik diisiisle yasanmustir.
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Yunanistan (17.6), Avustralya ve Slovenya (%3.1) gibi baz1 iilkeler ise,
verimliklerini arttirma yoluna girmislerdir. Biiyiik iireticiler arasinda en 6ne ¢ikan
iilke, Italya olmustur, iiretimini %2.2 arttirarak 29.1 milyon tona ulasmistir. Bagimsiz
Devletler Toplulugu (Eski Sovyetler Birligi), 112.9 milyon ton ile neredeyse sabit
kalmastir. En biiyiik iireticilerden biri olan Rusya Federasyonu, demir iiretimini %0.9
arttirarak 66.1 milyon tona ulagmistir. Tiirkiye’de de diinya ham c¢elik iiretimi, %?2.4

artarak 21.0 milyon tona ulasgilmistir (UNCTAD, 2006; 62).

Ortadogu’da ham demir iiretimi %7.3 artarak 14.7 milyon ton olmustur; en
onemli iireticilerden biri olan Iran’da %8.3 artisla 9.4 milyon tonluk seviye

yakalanmigtir. Afrika’da da, %5.7’lik biiyiimeyle 17.4 milyon ton deger saglanmistir.

¢ Kiitiik Demir Uretimi

2005 yilinda diinya kiitiik demir iiretimi, DRI (Direct Reduced Iron) dabhil,
%9.3 artig gostererek toplamda 824.3 milyon ton olmustur. Uzak Dogu’daki dort
ilke; Cin, Japonya, Giiney Kore ve Tayvan, toplam iiretimlerini %20.5 artirarak
4477 milyon tona c¢ikarmislar, diger bir deyisle de toplam diinya {iiretiminin

%54 iinii gerceklestirmiglerdir.

e Komiir Uretimi

2004 yilinda 664 milyon ton olarak gergeklesen deniz yolu ile kdmiir
tasimaciligi hacminin, 2005 yilinda 690 milyon tona ¢ikmis oldugu belirtilmistir.
2005 yilinda Avustralya’nin komiir ihracat1 2004 yilina oranla %3.4’liik bir artisla
231.4 milyon tona yiikselmistir. Cin’in komiir ithalati, 2004 yilina oranla %14.8
oraninda bir azalma ile 73.8 milyon ton olarak gerceklesmistir. (UNCTAD, 2006;
66).
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e Tahillar Uretimi

Diinya bugday ve iri taneli tahil iiretimlerine iligkin IGC (International Grains
Council) tahminleri, 2004/2005 sezonundaki 1632 milyon tona karsilik, 2005/06
sezonunda 1582 milyon tona diigmiistiir. 2004/2005 sezonundaki diinya bugday
ticaretinin; Cin’in ithalatindaki azalma ve Avrupa’min {iiretimlerindeki diisiisler

nedeniyle 108 milyon ton olarak gerceklesmis oldugu tahmin edilmektedir.

¢ Dokme Kuru Yiikler

2005 yilinda dokme kuru yiiklerde %4.7°lik bir artigla toplam 2631 milyon
tonluk (mt) bir tasima gerceklesmistir. Bu artisin en 6nemli nedenleri, yiiksek
diizeylerde gerceklesen celik iiretimleri ile termal komiire olan talep artisinin devam
etmekte olmasidir. Diinya ham demir iiretimleri %5.8’lik bir artigla 1,105 mt olarak
gerceklesmis ve Cin’in iiretimleri de sasirtict bir sekilde %24 oranindaki artisla 348.0
mt’a ¢ikarken; diinyanin geri kalan iilkelerinin toplam tiretimleri, %1.0’lik bir azalma
ile 757 mt olarak gerceklesmistir. Uretimi demir cevheri ile kok komiiriine bagl olan
kiitik demirin diinyadaki toplam iiretimi 2005 yilinda %9.0’lik bir artigla 778 mt
olarak gerceklesmis, gaz kullanilmak suretiyle iiretilen DRI tiretimi ise; %10.0’lik bir
artisla 45.2 mt olmustur. Deniz yolu ile tasinan demir cevheri hacmi, 589 mt’dan 650
mt’a yiikselmistir. 2004 yilinda 190 mt olarak gerceklesen kok komiirii ticareti, 2005
yilinda 201 mt’a yiikselirken, termal komiir ticaret hacmi 6nemli Olgiilerde artarak
474 mt’dan 484 mt’a ¢ikmistir. Toplam komiir ticaretinin 664 mt’dan 690 mt’a
yiikselmis oldugu hesaplanmistir (UNCTAD, 2006; 67).

1.3.2.3.2. Konteyner Piyasalari ve Yiiklemeleri
Konteyner piyasalarmi incelerken konuyu gemi kapasite oranlarina gore
ayirip incelemek yerinde olacaktir. Bu baglamda konu, 400-900 TEU kapasiteli

konteyner gemileri ve 1000-4000 TEU kapasiteli konteyner gemileri basliklar

altinda anlatilacaktir.

53



e 400-900 TEU Kapasiteli Konteyner Gemileri

Diinyada deniz tagimaciliginin biiyiikk bolimii artik konteyner gemileri ile
yapilmaktadir. TEU (Twenty-Foot Equivalent Unit), konteyner stoklama kapasitesi

olarak adlandirilmaktadir.

2004 yilinda gerceklesen olumlu gelismeler 2005 yilinda da devam etmis,
biitiin kapasitelerdeki iicretler simdiye kadar ulasilmamis seviyelere ulagmistir.
Ornegin yilin baslangicinda 900 TEU kapasiteli bir gemi icin giinliik 10.000 ABD
Dolar1 6denirken, Ekim ayinda bu geminin giinlik iicreti 16.500 ABD Dolar
seviyelerine ulagsmistir. Bu iicret artislar1 yaninda simdiye kadar alisilagelmis azami
12 aylik Charter periyotlarina karsin, artik git gide ii¢ yila kadar baglantili Charter
periyotlar1 uygulamaya ge¢mis ve bu uygulamanin devam edecegi beklentisi hakim

olmustur (Deniz Ticaret Odasi, 2006; 25).

e 1000-4000 TEU Kapasiteli Konteyner Gemileri

2005 yilinda da navlun iicretleri beklenmedik oranlarda artmistir. 2005 yilinin
ictinci ¢eyreginde navlun iicretleri, ii¢ yilligina kiralanan 1000 TEU kapasiteli bir
gemi i¢in giinliik 24.000 ABD Dolart, ii¢ yilligina kiralanan 1.600 TEU kapasiteli bir
gemi igin giinliik 29.000 ABD Dolar ve bes yil ¢calistinnlacak 2.500 TEU kapasiteli
bir gemi i¢in ise giinlitk 33.000 ABD Dolari’na ulagmistir. (Deniz Ticaret Odast,
2006; 26). Smirh sayida mevcut olan 4.000 TEU kapasiteli gemiler ise sekiz
yilligina kiralandiklar1 takdirde giinde 30.000 ABD Dolari, on iki yilligina
kiralandiklar takdirde giinliik 27.000 ABD Dolar1 navlun iicretine ulagsmislardir.

1.3.2.4. Ulkeler Grubu itibariyle Diinya Tasimacihg
Bu kisimda diinya iizerindeki tiim {ilkeler dahil olmak iizere, tiim iiriin
yiiklemeleri, ithalat ve ihracatlar1 degerlendirilmistir. 7.05 milyar ton degerinde olan

dinya deniz tagimaciliginin {iilke gruplarn arasindaki dagilimi Sekil 1.3.te

gosterilmektedir.
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Yiiklenen ve yiiklenmeyen mallarin gelismis pazar ekonomisine sahip
tilkelerdeki dagilimi, 2005 yilinda, diinya genelinin %38.7 ve %58.2’sini
olusturmaktadir. Bu iilkelerde, ham petrol ve petrol iiriinleri payi, toplam diinya
ihracatinin %5.2 ve %21.5’ini kapsamaktadir. Ham petrol, toplam diinya ithalatinin,
%66.9’unu, petrol iiriinleri ise, %50.5’ini olusturmaktadir. Pazar ekonomisine sahip
tilkeler igerisinde, ham petrol ve petrol iiriinlerinin ihracatinda en énemli pay, 105.3
milyon ton ile Avrupa’ya aittir (diinya genelinin %4.3’ii). Kuzey Amerika, ham
petrol ve petrol {iriinlerinin ithalatinda 681.9 milyon ton ile en biyiik
ithalat¢idir(%28.1). Bunu, 542.9 milyon ton ile Avrupa(%22.4) ve 247.5 milyon ton
ile Japonya takip etmektedir(%10.2).

Kuru yiik tagimacilifinda, gelismis pazar ekonomisine sahip iilkeler
arasindaki ihracat adina yiiklemeler %54.0; ithalat adina yiiklemeler ise %355.6
diigmiistiir. Avrupa, ihracatta kuru yiik tasimaciliginda 1,065.1 milyon ton (diinya
ihracatinin %?22.7’si) ve ithalatta da 1,514.9 milyon ton(diinya ithalatinin %32.2’si)
ile en biiyilk paya sahiptir. Kuzey Amerika’da iki iilke(A.B.D. ve Kanada) ve
Okyanusya’da iki iilke(Avustralya ve Yeni Zelanda), %10.7 ve %12.9 ile kuru yiik
tasimaciliginda biiyiik ihracatcilardan biridirler (Goulielmos ve Anastasakoz, 2005;
465). Kuru yiik tasimaciliginda en onemli paya sahip olduklan iiriinler; demir, tahil

ve komiirdiir.

2005 yil1 boyunca, gelismis iilkelerin toplam diinya deniz ihracatindaki payzi,
%49.0, diinya deniz ithalatindaki pay1 %30.4 olmustur. Ticaret hacmi, gelismis pazar
ekonomisine sahip iilkeler ile gelismekte olan iilkeler arasinda keskin bir farkliliga
sahiptir. Gelismis iilkeler, ham petrol ve petrol iiriinleri ihracatinda sirasiyla, %86.5
ve %67.6 ‘lik oranlara sahiptirler. Ithalat icin ise, ham petrol adina %26.3 ve petrol
riinleri adina %42.4 oranlarina sahiptirler. Kuru yiikk tagimaciliinda, gelismis

tilkelerin diinya ihracatindaki pay1 %32.0; diinya ithalatindaki paylar1 ise, %30.5tir.

Geligmis iilkeler arasindaki bolgesel farkliliklar, sahip olduklart GSMH’lerine

baghdir. Gelismis iilkeler arasinda, diinya ihracatinda %28.9 ve diinya ithalatinda
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%21.7°lik payiyla Asya en biiyiik orana sahiptir. Latin Amerika, diinya ihracatinda
%13.7 ve diinya ithalatinda %35.2 payi ile durmaktadir. Afrika’da ise, diinya ihracat
pay1, %6.1 ve diinya ithalati %3.0’dir. Avrupa’min (diinya ihracat ve ithalatinda
%0.3) ve Okyanusya iilkelerinin (diinya ihracatinda %0.1 ve diinya ithalatinda %0.2)
pay1 daha kiiciiktiir (Goulielmos ve Anastasakoz, 2005; 466).

Bazi belirli ticaret alanlarinda, degisimler mevcuttur. Gelismis Asya
ilkelerinin ham petrol diinya ihracatindaki payi, %353.7; petrol {riinlerinde
%39.6’dir. Bu durum, Orta Asya’daki petrol iireticilerinin onemini gostermektedir.
Gelismis Afrika iilkelerinin ham petrol ihracatindaki pay1 (%17.6) Amerika’daki
gelismis iilkelerdekinden (%15.0) fazladir. Petrol iiriinlerinin ihracatinda i¢in ise tam
tersi gecerlidir. Afrika’da %6.6 ve Latin Amerika’da %21.0’dir. Kuru yiik
tasimacilign ihracatinda, Asya iilkeleri en bilyiik payr almaktadir (%17.8), bunu
%12.3 ile A.B.D. ve %1.4 ile gelismis Afrika iilkeleri izlemektedir.

Ham petrol ithalatinda, gelismis Asya iilkelerinin diinya genelindeki orami
%17.5°tir. A.B.D. ve Afrika’daki gelismis iilkelerin oram sirasiyla, %5.6 ve
%?2.9’dur. Petrol {iriinlerinin ithalatinda, Asya, A.B.D. ve Afrika’daki gelismis
tilkelerin pay1 sirasiyla, %28.8, %9.1 ve %3.0’dir. Ham petrol ithalatinda Avrupa’nin
pay1 %0.4’tiir. Asya’daki sosyalist iilkelerin diinya ihracatindaki orani, 2005 y1l1 i¢in
%’7.3 ve diinya ithalatinda %10.3’tiir. bu oranlar, Cin’in diinya ticaretinin ekonomik
gelisimi agisindan Onemini vurgulamaktadir. Merkez ve Dogu Avrupa, %5.0 ile
diinya ihracatindaki en biiyiik paym almistir. Bu iilkelerdeki diinya deniz ithalati

diinya genelinde %1.2’ye ulagmistir (Deniz Ticaret Odasi, 2006; 30).
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Sekil 1.3. Gruplar itibariyle Diinya Deniz Ticareti

Kaynak: UNCTAD, Review of Maritime Transport, United Nations Publication,
New York and Geneva, 2006, s.28
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IKiNCi BOLUM
TURKIYE’DE LOJiISTiK SEKTORU ve DENiZYOLU
TASIMACILIGI

2.1. Tiirkiye’de Lojistik Sektorii ve Ekonomik Katkisi

Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin ekonomik katkilarini; milli gelire olan katkisi,

istihdama olan katkis1 ve yatirnma olan katkis1 seklinde sayabiliriz.

2.1.1. Lojistik Sektoriiniin Milli Gelire Olan Katkisi

Lojistik sektorii, bu alan1 kapsayan kararlarin iilke ticareti agisindan dnemli
nitelikte olmasi ve bu sektoriin iilkemizde is yaratma ve biiyiime potansiyeli
acisindan en one ¢ikan sektorlerden birisi olmasit yoniinde hizla ilerlemesi acisindan;
diinya ekonomisi i¢in oldugu kadar, Tiirkiye ekonomisi i¢in de ¢ok biiyiik 6nem arz
etmektedir. Ulkemizin Avrupa, Asya ve Afrika arasinda bulunan stratejik konumu
dolayistyla, lojistik sektoriiniin 6nemi iilkemizde giderek artmaktadir (Baki, 2004;

43).

Lojistik ve iilke ekonomisi arasindaki iliski cesitlidir. Ik olarak; lojistik is
hacmi iilke ekonomisinin genel gidisatindan olduk¢a etkilenmektedir. Ekonomi
canlandig1 zaman lojistik is hacmi artmakta, durgunluk olmasi durumunda lojistik
hizmetlere olan talep diismektedir (Thuermer, 2003; 26). Lojistik ile iilke ekonomisi
arasindaki diger bir baglanti ise, lojistik sisteminin verimliliginin mal ve hizmet
maliyeti icinde 6nemli bir paya sahip olmas1 bakimindan, Tiirk firmalarinin ve tim
ilke ekonomisinin rekabet giiciinii belirleme giiciidiir. Lojistik sektorii, bu bakimdan

hizmet alaninda turizmden sonra en biiyiik potansiyele sahip ikinci sektordiir.

2.1.2. Lojistik Sektoriiniin Istihdama Olan Katkis

Tablo 2.1. incelendiginde lojistik sektorii igerisindeki istihdam analizi

gosterilmektedir. Bu tabloda da goriilecegi iizere, 1980 ve 2005 yillan arasindaki
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veriler iizerinden analiz yapilmistir (Baki, 2004; 43 ). Genel istihdam orani1 2001 yil1
haricinde genel olarak artig gostermistir ve 2005 yilinda 21,928 bin kisi olarak
belirlenmistir. Lojistik sektoriine baktigimizda ise, genel artigla beraber, bu oranin

1141 bin kisi oldugunu gérmekteyiz.

Istihdam analizinde, lojistik sektoriiniin toplam istihdam icindeki pay1,

istihdam artis hiz1 ve sektor iiretkenligi géz oniinde bulundurulmustur.

Sekil 2.1. Ulastirma Sektorii ﬁretkenligi

T T T T T T T

1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004

| —@— Ulastirma Sektorii Uretkenligi ‘

Kaynak: TUSIAD, Kurumsal Yapisi, Yasal Cercevesi ve Gostergeleriyle
Ulastirma Sektorii, Istanbul, Subat 2007, 5.86

Lojistik sektorii tarafindan yaratilan katma deger ve lojistik sektoriiniin
istihdam icindeki pay1 birbiriyle iliskilendirildiginde, sektor iiretkenligi kavramiyla
karsilasilacaktir. Sektor iiretkenligi; bir sektoriin milli gelir igindeki paymin, o
sektoriin istihdaminin aktif niifus icindeki paymna oranlanmasi ile bulunur. Sektor
tiretkenligi, 1990 ve 2005 yillar araligi i¢in hesaplanmis ve Sekil 2.1.”de verilmistir.
Lojistik sektorii acisindan bu oran %3 diizeylerindedir, 2005 yilinda ise %2.91 olarak
gerceklesmistir. Bu oran, iktisat literatiirii bakiminda degerlendirilecek olursa; sektor
verimliligi 1’in iizerinde olan sektorler verimli olarak kabul edildiginden, iilkemizde
lojistik sektoriinii verimliligi yiiksek bir sektor olarak kabul etmek miimkiindiir.
Sektor verimliliginin, 1’in {izerinde olan sektorlerin verimli kabul edilmesinin
sebebi; sektorde calisan iggiiciiniin yarattigi katma degerin istihdam oranindan aldigi

paydan daha fazlasim yaratmis olmasidir (TUSIAD, 2007; 85).
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Sekil 2.2. Ulastirma Sektorii Istihdamimin Toplam istihdam icindeki
Pay:

[o)

S =N W W

1980 1983 1986 1989 1992 L9995 1998 2001 2004

l + Ulastirma Sektorii Istihdaminin Toplam Tstihdam I¢indeki Pay:

Kaynak: TUSIAD, Kurumsal Yapisi, Yasal Cercevesi ve Gostergeleriyle
Ulastirma Sektorii, Istanbul, Subat 2007, s.87

Sekil 2.2.’de goriildiigii gibi, yillar itibariyle bakildiginda lojistik sektoriiniin
1980’11 yillarda %3.7 seviyesinde olan toplam istihdam i¢indeki pay1 1990’larda %4—

5 diizeylerinde seyretmistir. 2005 yilinda bu oran %35.2 oraninda gerceklesmistir.
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Tablo 2.1. Lojistik Sektorii Istihdam Analizi

Lojistik
Sektoriiniin : Yillar
.Toplam Lojistik  Itibariyle

: Genel Lojistik [stihdam _ Sektor .Sektiirii GSMH

Istihdam Sektorii(Bin Icindeki Uretkenligi Istihdam Artis
Yillar (Bin kisi)' Kisi)"' Pay1(%) (%) Artis Hizz  Hizi(%)
1980 16,523 626 3.788.658
1981 16,664 640 3.840.614 0.022364
1982 16,837 649 3.854.606 0.014063
1983 17,004 661 3.887.321 0.01849
1984 17,26 682 3.951.333 0.03177
1985 17,547 705 4.017.781 0.033724
1986 17,865 738 4.130.982 0.046809
1987 18,268 772 4.225.969 0.04607
1988 17,754 778 4.382.111 0.007772
1989 18,222 829 4.549.446 0.065553
1990 18,539 816 4.401.532| 30.353.068[ -0.01568 9.4
1991 19,288 821 4.256.5331310.581.405[ 0.006127 0.3
1992 19,459 975 5.010.535[269.232.727| 0.187576 6.4
1993 18,499 932 503.811]276.889.548 -0.0441 8.1
1994 20,006 894 4.468.659 1318.440.051 [ -0.04077 -6.1
1995 20,586 878 4.265.034 | 328.719.537 -0.0179 8.1
1996 21,194 907 4.279.5131329.944.085 0.03303 7.1
1997 21,204 907 4.277.495| 33.103.487 0 8.3
1998 21,778 968 4.444.853 | 32.374.524 [ 0.0667255 3.9
1999 22,048 952 4.317.852(342.531.425( -0.01653 -6.1
2000 21,581 1068 4.948.7981296.031.481 [ 0.121849 6.1
2001 20,704 1004 4.849.304 1307.054.373 [ -0.05993 9.4
2002 21,658 1000 4.617.2321317.939.406( -0.00398 7.8
2003 20,811 1062 510.307]296.684.153 0.062 5.9
2004 21,87 1161 5.308.642 [ 281.616.278 0.09322 9.9
2005 21,928 1141 5.203.393(291.348.357| -0.01723 7.6

Kaynak: www.tcmb.gov.tr, www.tuik.gov.tr Erisim Tarihi: 25.05.2007

* Toplam Istihdam
“ Lojistik Sektorii Toplam Istihdam
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“ Sektor Uretkenligi Toplam Katma Deger icindeki paymin aktif niifus icindeki

payina oranlandirilmasi ile bulunur.

2.1.3. Lojistik Sektoriiniin Yatirnma Olan Katkis1

Lojistik sektoriiniin yatirima olan katkisi incelenirken, hem kamu sektorii
hem de 0©zel sektdr agisindan ayri olarak ele alinmistir. 1980 ve 2005 yillar
arasindaki donem ele alindiginda, 2003 yilina kadar kamu yatirimlar1 6zel sektor
yatirimlarindan fazla olmustur. Ozel sektdr yatirimlarma baktigimizda, 1985 yilma
kadar ozel sektor yatinmlarinin paymin yiiksek olmasina karsilik, bu oran 1995
yilina kadar azalan bir egilim gostermistir (Baki, 2004; 44 ). Bunun sebebi ise, iilke

ekonomisinin o donem i¢inde bulundugu ortamdir.

1994 krizinden sonra, 6zel sektor yatirimlari artmaya baslamis, kriz yillan
olan 1999 ve 2001°de yatinmlarda azalma meydana gelmistir. Bu durum, hem 6zel
hem de kamu yatirimlar i¢in s6z konusudur. Tablo 2.2.’de goriilecegi iizere, 2005
yilinda lojistik sektorii icinde toplam sabit sermaye yatirimlarinda 6zel sektoriin pay1

%31.7, kamu sektoriiniin pay1 %30.5’tir.
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Tablo 2.2. Lojistik Sektoriinde Yatirim

Yillar itibariyle  Yillar itibariyle _
Lojistik Sektorii  Lojistik Sektorii Yillar Itibariyle

Sabit Sermaye Sabit Sermaye  Lojistik Sektorii Sabit

Yatirnmlarn Yatirnmlari Sermaye
Yillar (Kamu %) (0zel %) Yatirnmlari(Toplam %)
1980 20.8 9.7 14.2
1981 19.7 15.3 17.3
1982 21.3 16.2 18.4
1983 23.5 16.9 19.8
1984 25.0 17.2 20.4
1985 28.0 17.0 22.0
1986 29.3 13.8 20.8
1987 33.9 11.7 20.7
1988 29.7 9.1 16.1
1989 30.1 8.8 15.9
1990 34.0 10.7 17.9
1991 36.6 10.8 19.0
1992 36.5 14.7 21.5
1993 42.6 18.8 25.3
1994 38.4 11.5 16.9
1995 30.2 16.4 18.8
1996 34.7 17.4 20.9
1997 34.8 21.6 24.6
1998 34.1 20.7 24.1
1999 36.9 20.0 25.1
2000 35.2 27.9 30.1
2001 27.1 23.6 24.8
2002 27.5 26.0 26.6
2003 27.3 31.7 30.5

Kaynak: www.tcmb.gov.tr, www.tuik.gov.tr Erisim Tarihi: 25.05.2007

Toplam yatirimlarin 1999-2006 yillar1 arasinda ulastirma modlar itibariyle
dagilimi Tablo 2.3.°te gosterilmistir. Genel olarak yillar itibariyle bakildiginda,

yatinmlarda artis mevcuttur. Ancak, 2004 yilinda demiryolu hari¢ tiim ulastirma
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modlar yatinmlarinda bir diisiis yasanmistir. 2004 yilinda, yatinmlar toplaminda da
bir onceki yila gore yaklasik olarak %23 bir artis s6z konusudur. Diger bir husus ise,

toplam yatirimlar i¢inde karayolunun en yiiksek pay1 almis olmasidir.

Tablo 2.3. Ulastirma Sistemlerine Gore Yatirnmlar (Bin YTL)

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

Karayolu 501,585 | 843,973 715(1,120,000( 1,478,350 1,455,224 {2,573,429
Havayolu 114,5 181,5 253,8 332,65 338,55 321,75 653,54
Demiryolu 53 88 134 230 444 788,3{1,252,000
Denizyolu 30,395 62,6 62,9 89,67| 102,625 95,302 96,634
Boru Hatti 168 250 371,75 560,18 508,325 425,97 450
Toplam 867,48 | 1,426073 | 1,54345]2,332,500]2,871,850] 3,086,546 5,025,603

Kaynak: www.dpt.gov.tr Erisim Tarihi: 25.05.2007

2.2. Tiirk Dis Ticaretinde Lojistigin Onemi

Lojistik kavramimi ekonomik ag¢idan tamimlamak gerekirse; ekonomi
bakimindan insan ve esyanin, ihtiyaglar tatmin bakimindan zaman ve mekan faydasi
saglayacak bicimde yer degistirmesini miimkiin kilan bir hizmet bicimidir.

(Thuermer, 2003; 27).

Bu tamimdan anlasilacag iizere, lojistik ekonomik acgidan bir hizmet niteligi
tasimaktadir. Ekonomik agidan lojistik kavramindan bahsedebilmek igin ayni
zamanda insan veya esyanin nakli de gerekmektedir (Deniz Ticareti Dergisi, 2000;
7). Bir hizmetin ekonomik ac¢idan lojistik hizmeti tasiyabilmesi i¢in, hizmete konu
olan insan ve esyanin ihtiyaclar1 tatmin yoniinden yer degistirmesi ve zaman ile

mekan faydasi saglamas1 gerekmektedir.
Dis ticarette lojistigin 6nemi kendini iki sekilde gostermektedir. Birincisi,

lojistik masraflarinin dis ticarete konu olan mallarin fiyatlarin1 etkilemesi; ikincisi

ise, glivenli ve ucuz tasima sistemlerinin bulunmasidir (Francois,2001; 250).
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2.2.1. D1s Ticarette Lojistik Masraflarimin Etkisi

Lojistik masraflar uluslararasi ticareti iki sekilde etkilemektedir. ik olarak,
hangi mallarin ihra¢ ve ithal edilmesi gerektigi konusundaki cevabin degismesini
gerektirecektir. Lojistik masrafi iki iilkede de iiretilen ayn1 malin fiyat farkindan daha
biiyiik oldugu takdirde, iilkelerden herhangi birinin faktor zenginligi veya s6z konusu
maln iiretimi i¢in gereken faktdr miktar: ne olursa olsun bu malda uluslararasi ticaret
s0z konusu olamayacaktir. Ticaretten Once iki lilkede de iiretilen bir malin fiyat
farkliliklarinin =~ ulastm  masraflarindan  daha fazla olmas1  gerekmektedir

(Francois,2001; 251).

Ikinci olarak; Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra diinya ticaretinin gelismesine
yol acan en 6nemli sebep, lojistik masraflarinda devamli bir azalma meydana gelmis

olmasidir. Bu, teknolojik gelisme nedeniyle olmustur.

.....

Iki nokta arasinda yapilacak tasimalar iilke icinde yakinlik veya uzaklikla
ilgili olmadig gibi dis ticaret tasimalarinda da uzaklik ayn1 olmasina ragmen, gidiste
ayri, doniiste ayr1 olabilmektedir. Uluslararas1 lojistikte gidis-doniis tam kapasite
yilke yaklasabilmek gerekmektedir. Ancak, bu sekilde tasima ucuzluk
saglayabilmektedir (Kili¢, 2006;63).

Lojistikte ucuzluk saglayabilecek bir diger etken, ulastirma sisteminin
secimidir. Farkli tasima tiirleriyle yapilacak tasima, cesitli avantajlar getirecektir

(Deniz Ticareti Dergisi, 2004; 10).

Ulagtirma masraflarim  ortadan kaldirmak veya azaltmak igin ihracat
mallarinin fiyat1 diisiik olmalidir. Eger lojistik masraflari, ticaretin olmadigi durumda
goriilen fiyat farkliliklarindan daha biiyiikse, ticaret meydana gelmez (Babacan,
2004; 12). Lojistik masraflar1 sabit olmayip, agirliga, hacme, degere, yiikiin

bozulabilirlik derecesine, ulastirma tiiriine ve mesafeye gore farklilagmaktadir.
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Lojistik sistemi, belli yollarin izlenmesini zorunlu kilmaktadir ve ulasim araci

degistiginde, lojistik sistemi de aktarma isini gerektirmektedir. Bu da kangiklik ve

cesitli zorluklara sebep olmaktadir.

Dis ticaret, lojistik sisteminin giivenli olmasi konusunda biiyiik Snem
tasimaktadir. ithalat ve ihracat yapanlar i¢in, malin zamaninda yiiklenip bosaltilmasi
yaninda, hasar gormeden ve bozulmadan yerine ulastirilmasi, giiniimiizde biiyiik

onem arz etmektedir.

2.3. Giiniimiiz D1s Ticaretinde Lojistik Sektoriinde Yasanan Gelismeler

Giiniimiizde bir malin hasarsiz olarak uzak pazarlara sunulmasi, baska bir
deyisle nakliyesi, malin kalitesi ve fiyati kadar onemli bir unsur haline gelmistir.
Mali hasarsiz, miimkiin oldugu kadar kisa siirede ve ucuz bir sekilde {iiretim
noktasindan pazarlara tasiyabilmek rekabet giiciiniin 6nemli bir pargasi olmustur. Bu
durum taginacak mesafenin arttigi ve tasima imkanlarinin gesitlendigi dis ticarette

daha 6nemli bir boyut kazanmaktadir (Akgiing6r ve Demirel, 2004; 61).

Son yillarda, zaman ve maliyet gibi nakliyecilikten beklenen yararlarin
maksimum seviyeye yiikseltilmesi ¢cabalari kombine tasimaciligi giindeme getirmistir
(Deniz Ticareti Dergisi, 2000; 108). Kombine tagimacilik; karayolu, denizyolu gibi
bilinen tagimacilik bigimlerinin en az ikisinin bir arada kullanilmas: ile

gerceklesmektedir.

Karayolu tagimaciligt malin kapidan kapiya aktarmasiz teslimini sagladigi
icin tercih edilmektedir. Ancak, karayolu tagimacilifinda mesafe arttikca diger

tastmacilik tiirlerine gore ekonomik olmaktan uzaklasmaktadir (Ozdem, 2001; 3).

Demiryolu tasimaciligi uzun mesafelerde ekonomik ve giivenli bir tagima
seklidir. Demiryolu tagimacilifni cok biiyiikk altyapr yatirimlarn gerektirdiginden
dolayi, demiryolu isletmeciligi de genellikle tiim iilkelerde kamu kesimi tarafindan

yiiriitiilmektedir.
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Denizyolu tasimaciligt da demiryolu kadar biiyilk altyapt harcamasi
gerektirmese de sermaye yogun bir sektordiir. Denizyoluyla tasgimacilik havayoluna
gore 14 kat, karayoluna gore 7, demiryoluna gore ise 2,5 kat daha ucuza

gerceklesmektedir (Ozdem, 2001; 5).

Havayolu tasimaciligi maliyetlerinin yiiksekliginden dolayr genelde kesme
cicek gibi acil sevk edilmesi gereken pahali ve kiiciik hacimli mallarin naklinde s6z

konusu olmaktadir.

Dis ticaret tasimalarinda denizyolu tasimaciliinin diger ulastirma tiirlerine
gore oldukca yiiksek bir paya sahip oldugu goriilmektedir. (Ozdem, 2001; 5). Bunun
baslica nedeni; denizyolu ulastirma maliyetinin diisiik olmasidir. Hem sabit hem de
degisken maliyetler agisindan degerlendirildiginde, yol uzadik¢a birim basina hem

sabit hem de degisken maliyetler azalmaktadir.

Tablo 2.4. Ulastirma Tiirleri Itibariyle Tiirkiye’nin Dis Ticaret

Tasimalar (ton)

Yillar Denizyolu Demiryolu  Karayolu Havayolu Diger
1995 91.1 0.8 7.7 0.2 0.2
1996 84.8 0.3 114 0.8 2.7
1997 85.5 0.3 12.5 0.4 1.3
1998 88.1 0.6 9.1 0.3 2.1
1999 88.9 0.5 8.7 0.2 1.8
2000 88.6 0.5 8.6 0.2 2.1
2001 87.1 0.6 10.6 0.2 1.6
2002 87.3 0.7 9.7 0.2 2.1
2003 87.6 0.8 10.5 0.2 1.1
2004 87.4 1.2 10.3 0.1 1.1
2005 86.0 1.2 11.9 0.1 0.7
2006 87.4 1.1 10.4 0.1 1.0

Kaynak: DTO, Deniz Sektorii Raporu 2006, istanbul, 2007, s.107
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Devlet Istatistik Enstitiisii verilerine dayanarak, 2005 yilinda Tiirkiye nin dis
ticaret hacmi % 86’s1 denizyolu ile, % 11,9’u karayolu ile, % 1,2’si demiryolu ile %
0,7°si diger yollar ile ( postayla gonderme, sabit ulagim tesisati, i¢ sularda ulasim ve
kendinden hareketli araglar) % 0,2’si ise havayoluyla taginmistir. 2004 yilina nazaran
2005 yilinda denizyolu dis ticaret tasima hacmi % 1,4 oraninda azalmis, karayolu ise

% 1,6 oraninda artmaistir.

[hracatimizda 2005 yili adina italya, ABD ve Ispanya ilk ii¢ sirayr alirken,
ithalatimizda ise Rusya, Ukrayna ve Iran ilk ii¢ siray1 paylasmustir (Deniz Ticaret

Odasi, 2006; 101).

Tiirkiye ekonomisi hizla kiiresel pazarlara acilmakta ve bilginin one ciktig
yeni ekonominin sartlarina ayak uydurmaya calismaktadir. Kiiresel degisimlere
paralel olarak tiim sektorler, is siireglerini ve i yapis sekillerini degistirmektedir.
Ekonominin kiiresellesmesiyle beraber lojistikle ilgili kanun ve diizenlemelerin ¢ok
yonlii diisiiniilmesi gerekmektedir. Uluslararast ticaret ¢ok tarafli bir olaydir,
dolayistyla alinacak karalar kiiresel ticareti desteklemeli ve ticaret ortaklariyla
beraber hareket edilmelidir. Lojistik faaliyetler i ve gelir saglamaktadir, bu da

ekonomik bilylimeyi ve toplumsal gelismeyi desteklemektedir (Power, 2002; 146).

2.3.1. Karayolu Tasimaciligi

Yolcu ulagiminda baslangic ve varis noktalari, yiik tagimacilifinda ise iiretim
ve tiiketim noktalar1 arasinda aktarmasiz bir ulasim olanagi vermesi, tasima
kapasitesi ve yon seciminde esneklik saglamasi, parca yiiklerin daha kolay ve belli
mesafelere kadar daha hizli taginabilmesi karayolu tasimaciliginin baglica
ozellikleridir. Bu 6zellikleri yaninda, genelde aktarmali tasimanin s6z konusu oldugu
demiryolu, denizyolu ve hava tasimalarinda tamamlayici bir tiir olmas1 sebebi ile tim
diinyada karayolu tasimaciligi diger tasima tiirlerine gore daha hizli bir gelisme

gostermistir (Devlet Planlama Teskilati, 2006b; 6).
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19. ytizyihn ikinci yarisindan itibaren iilkemizde kasabalar kentlere, kentleri
iskele ve demiryollarina baglayan karayollarn yapilmis ancak Osmanl
Imparatorlugu'nun son yillarinda ve uzun savas yillarinda bu yollar bakimsiz
kalmistir. Cumhuriyetin ilk yillarinda da demiryolu yapimina oncelik verilmis bu
bakimdan sadece mevcut karayollarmin sartlar1 iyilestirilmistir. Ulkemizde
karayollarinin yapimina II. Diinya Savasi'ndan sonra énem verilmeye baslanmistir.
Bir taraftan A.B.D. yardimi, diger taraftan 1950 yilinda cikartilan Karayollar
Kanunu uyarinca yol yapimimin Karayollar1 Genel Midiirliigiine verilmesi ve
karayollar1 yapimina ayrilan 6édenegin arttirilmasi karayolu yapimini hizlandirmistir

(DPT, 2006b; 20).

Karayollar1 yapiminda 19701 yillardan itibaren énemli gelismeler olmustur.
1973 yilinda acilan Bogazici Kopriisii ile 1988 yilinda agilan Fatih Sultan Mehmet
kopriileri Tiirkiye'nin Asya ve Avrupa arasindaki baglantisin1 saglayan Onemli
karayollaridir. 1983 yilindan itibaren iilkemizde otoban veya hiz yollarinin yapimi

planlanmistir.

Ulkemizde 1.1.2006 tarihi itibariyla Karayollar1 Genel Miidiirliigii’niin
sorumlulugu altinda, 31 371 km Devlet Yolu, 30 568 km il Yolu ve 1 775 km Otoyol
olmak tizere toplam 63 714 km yol ag1 bulunmaktadir (DPT, 2007; 15).

Sekil 2.3. 2006 Y1l itibariyle KGM Yol Ag

3%

@ il Yollari
B Otoyollar

0,
48% 49% O Devlet Yollari

Kaynak: www.tuik.gov.tr Erisim Tarihi: 25.05.2007
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Tiirkiye’deki karayollar1 dort ana gruba ayrilmaktadir (Tuna, 2001; 208):

otoyollar,

devlet yollari,

il yollari,

kasaba yollart.

Karayolu ulastirmasi ¢ercevesinde komsu iilkeler ile iliskili dort ana karayolu

ag1 bulunmaktadir. Bu karayolu aglan sunlardir:

e [E-Karayolu Agi,

e Kuzey-Giiney Avrupa Karayolu (TEM) Projesi,
e Ekonomik Isbirligi Orgiitii (ECO) Karayolu,

¢ Karadeniz Ekonomik Isbirligi (BEC) Projesi.

Karayolu ulagtirmasi cercevesinde gelecege doniik yatinmlardan bazilar

sunlardir:

e Sivrihisar-Eskisehir-Bursa Karayolu,
e Sivrihisar-Afyon-Usak-izmir Karayolu,

e Afyon-Antalya Karayolu.

2001-2005 yillarin1 kapsayan Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani’na gore;
2004 yili sonunda, yil icinde trafige acilan 33 Km uzunlugunda otoyol ve baglanti
yolu ile toplam otoyol uzunlugu 1.925 Km'ye ulagmistir. 2004 yilinda toplam 196 km
beton asfalt yapimi ve yenilemesi ile gerceklestirilmistir. Y1l i¢inde toplam 2.000 km
civarinda boliinmils yol tamamlanarak trafige acilmistir. 2004 yilinda, Koy
Hizmetleri Genel Miidiirliigiine saglanan ek 6deneklerle, 1.238 km asfalt, 8.597 km
stabilize ve 40 km beton, il 6zel idarelerinin kaynaklariyla da 2.704 km asfalt, 1.136
km stabilize koy yolu yapiminin gergeklestirilmistir (DPT, 2006b; 163).
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Yine adi gecen plana gore; karayollarinda; iilkemizin Ortadogu, Asya ve
Avrupa baglantilarindaki avantajli konumundan faydalanmak ve yurt i¢i ekonomik
ve sosyal gelismenin gerektirdigi karayolu alt yapisim1 olusturmak iizere, karayolu
ag1, trafigin gerektirdigi kesimlerde boliinmiis yol sistemi ve koprii baglantilar ile
gelistirilecek, biiylik sehir gecislerinin ¢evre yollarina doniistiiriilmesine devam

edilecektir (DPT, 2006b; 163).

Karayollariin yiikk ve yolcu tagimaciligi da dikkat cekici olgiide gelisme
gostermistir. Yilkk tasimaciliginda yiik tonaji yiiksek kamyonlar ile uluslararasi
tasimacilikta T.I.LR kamyonlar kullanilmaya baglanmistir. Yolcu tasimaciliginda da
son derece modern otobiisler kullanmilmaktadir. Karayolu tasimaciligr iilkemizde
ulagimin asil yiikiinii cekmesine karsin gerek yollarin fiziki yap1 ve standartlarinin
diisiik olmasi, mevcut trafik yiikiinii kaldiracak kapasitede olmamasi, gerekse siiriicii

hatalarindan dolay1 ¢ok sayida trafik kazasi yasanmaktadir.

2.3.2. Havayolu Tasimacihigi

Havayolu ulastirmasinin hem yurt i¢i hem de yurt dig1 tasimalardaki pay1 ¢ok
disiiktir. Havayolu tagimacilign cercevesindeki faaliyetlerin biiyiikk bir ¢ogunlugu
Atatiirk, Esenboga, Adnan Menderes, Antalya, Dalaman, Adana, Trabzon ve Milas-

Bodrum hava meydanlarinda ger¢eklesmektedir (Tuna, 2001; 209)

Tiirkiye'de ilk hava ulasimi 1933 yilinda kiicilk pervaneli ucaklarla
baslamustir. Bu amacla 1933 yilinda Havayollar1 Devlet Isletme Dairesi kurulmus, bu
daire 1938 yilinda Genel Miidiirliige doniistiiriilmiis, 1956 yilinda ise T.H.Y adim
alarak i¢ ve dis hatlar yolcu, yiik ve posta tasima gorevini tistlenmistir (Saldiraner,
2000; 33). Havaalanlarinin isletilmesi, hava trafiginin denetimi, havaalanlarinin

bakim ve onarimi ise Devlet Hava Alanlar1 [sletmesinin kontrolii altindadur.
Havayolu tasimaciligi, 2001 yilinda iilkede yasanan ekonomik kriz ve 11

Eyliil 2001 tarihinde ABD’de yasanan terdr eylemleri sebebiyle bir darbogaza

girmis, yolcu ve ucak trafiginde diisiislere sebep olmustur. 2003 yilindan sonra sektor
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tekrar biiyiime egilimi igerisinde olmustur (IATA, 2004, www.iata.org,
Erisim:10.11.2006) . Turkiye de gelismelerden etkilenerek gerek idari yapilanmadaki
atilimlar, gerekse girisimcilerin bu alana ilgisinin artmasi ile filo, havaalanm ve yolcu

degerleri biiyiik artis gostermistir (TUSIAD, 2007; 172).

Giiniimiizde T.H.Y tarafindan yiiriitilen hava tasimacilifi uluslararasi
rekabete ve hizmete ulasmis diizeydedir. A.B.D.'ye yapilan direkt ucuslar disinda
diinyanin hemen her kesimine yapilan seferler, egitimli personel ve satin alinan
ucaklarin yeniligi bakimindan diinyanin en geng hava filosuna sahip olmasi iilkemiz

havayollarin1 diinyanin 6nde gelen havayollari arasina sokmustur.

2004 yilinda havalimam1 ve meydanlarinda gerceklesen yolcu trafigi, bir
onceki yila gore dis hatlarda yiizde 21 artarak 30,4 milyon, i¢ hatlarda yiizde 58,1
artarak 14,4 milyon ve toplamda 44,8 milyon olarak gerceklesmistir. 2004 yil sonu
itibariyle THY'nin yurt i¢i yolcu-km degerlerinde yiizde 16, yurt disi1 yolcu-km
degerlerinde ise yiizde 15,3 oraninda bir artis yasanmistir (DPT, 2006c; 162).

2001-2005 yillarim kapsayan Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani’na gore;
havayoluyla yapilan tagimalarin %94 iiniin 8 havaalanindan gerceklesmesi nedeniyle
yatinmlardaki Oncelik, yeni havaalam1 yapmak yerine, bu alanlarmm hizmet
kapasitelerinin ve standartlarinin yiikseltilmesine 6nem verilecektir. Hava yoluyla

kargo tasimaciligy gelistirilecektir (DPT, 2006c; 162).

Tiirkiye’de i¢ hat ve dis hat trafigine agik 15 sivil havaalani ve 11 sivil-askeri
havaalan1 bulunmaktadir. Yalmzca i¢ hat trafigine acik bulunan 47 adet de sivil,

sivil-askeri ve 6zel amach kullanilan havaalan1 vardir (TUSIAD, 2007; 181).

Ulkemizde 3 adet havalimam (Birden fazla pisti ve ucak yanasma yeri
bulunan, gece uguslarina acik, gerekli teknik donanim ve malzemeye sahip, hava
trafigi yogun olan havaalanlar1) hava tasimaciliginda 6nemlidir. Bunlardan ilki 1925

yilinda hizmete gecen saatte 70 adet ugagin inebildigi, 30 adet ugagin ayni anda
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apronlara yanasabildigi, 15 milyon yolcu kapasitesine sahip olan, Ortadogu ve

Avrupa'nin sayili havaalanlar arasinda yer alan Atatiirk Havalimani'dir.

1955 yilinda faaliyete gecen ve ikinci bilyiik havalimanimiz ise Ankaranin
kent yerlesim alaninin kuzeydogusundaki Esenboga Havalimani'dir. izmir kentinin
giineyinde yer alan, giiniimiizdeki modern goriintimiinii 1982-1984 yilindaki yapim
faaliyetleri sonucu kazanan Adnan Menderes Havalimani ise {giincii biiyiik
havalimanimizdir. D1 turizm hareketi bakimindan onemli olan A tipi turistik bir
havaalan1 olan Antalya havaalam ile 1983 yilinda faaliyete gecen diger bir turistik
havaalan1 olan Dalaman, Adana'da askeri ucgaklarin inis kalkis yapmasi sonucu
yogun bir hava trafigine sahip olan Incirlik Hava Ussii ile sivil u¢aklara hizmet veren

Adana Sakirpasa havaalan1 diger 6nemli havaalanlaridir (DPT, 2006c; 6).

2.3.3. Demiryolu Tasimaciligi

Dogal ¢evrenin korunmasi, dogal kaynaklarin siirdiiriilebilirligi, ulastirmada
maliyet ve giivenilirlik gibi unsurlar1 goz 6niinde bulunduran Bati Avrupa ve Uzak
Dogu’nun pazar ekonomisi iilkeleri, Tiirkiye’nin, demiryolu ulagimim pazar
ekonomileri disinda kalan iilkelerin tercih ettigi bir ulasim bigimi olarak gordiigii
1980°1i yillarda; demiryolu ulagimina azami 6nem vermislerdir. AR-GE’ye verilen
onemin artmasiyla, enformasyon ve ileri malzeme teknolojileri gelismis, demiryolu

tasimaciligi ¢cok daha siiratli ve giivenli bir ulagima kavusmustur.

Ulkemizde ise, Cumhuriyetin ilk yillarinda benimsenen kendi kendine yeterli
bir ekonomi olusturulmasi politikasi dogrultusunda iilkenin temel ulastirma sistemi
konumunda olan demiryollari, sanayinin yurt diizeyine yayilmasi ve modern
Tiirkiye’nin yaratilmasinda en onemli rolii oynamistir. 1950’lerden sonra, 6zellikle
ABD’ nin Marshall yardimiyla ekonomimiz iizerinde etkin oldugu donemde
karayollarina dayali bir ulasima agirlik verilmis, demiryolu-denizyolu sistemleri

ihmal edilmistir (Kivang, 2003; 11).
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Tiirk demiryollart 1923-1940 yillar1 arasinda bir anlamda atilim cagi
yasamistir. Cumhuriyet’in ilan edildigi giinlerde, toplam 4086 km’lik demiryolu
agina sahip olan Tiirkiye’de 1938 yilinda toplam 6718 km demiryolu agina
erisilmistir. Cesitli imkansizliklara ragmen, demiryolu yapinu ikinci Diinya Savasi'na
kadar biiyiik bir hizla siirdiiriilmiistiir. Savas nedeniyle 1940'dan sonra ise

yavaslamistir.

1940-1950 yillar1 ise “Durgunluk Donemi”dir. 1950 yilindan itibaren,
Tiirkiye, demiryollarini ihmal etmistir. Bu tarihten sonra Tiirkiye’de yeni demiryolu
yaptlmamustir. (Yazici, 1995; 32).

1960 sonrasi planli kalkinma donemlerinde, demiryollar1 i¢in Ongoriilen
hedeflere ulagilamamig, 1950-1980 yillar1 arasinda yilda ortalama 30 km yeni hat

yapilabilmistir.

Ulkemizde, Haydarpasa, Derince, Samsun, Bandirma, [zmir, Mersin ve

Iskenderun limanlarinin demiryolu baglantis1 bulunmaktadar.

Ana demiryolu hatlarimiz asagidaki gibidir:

e Kuzey hat (Istanbul, Eskisehir-Ankara-Kayseri- Sivas-Erzurum-Kars)

e Bati Anadolu hattt (Izmir'den Goller Yoresi, Ankara'ya, Balikesir-

Bandirma, Balikesir-Kiitahya)

e Karadeniz (Zonguldak, Samsun) ve Akdeniz (Mersin ve

Iskenderun'dan baglanan hat), kiy1 hatt1
o Dogu (Eskisehir-Afyonkarahisar, Konya-Adana iizerinden Marag-

Malatya-Elazig-Bing6l-Mus-Tatvan-Van ile Sivas-Erzincan-Erzurum-

Kars) ve Giineydogu (Diyarbakir-Kurtalan) hatti
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e Dis hatlar (Trakya'da Istanbul-Edirne, Bulgaristan ve Yunanistan,
Giineydoguda Mardin olmak iizere bes grupta toplanabilir (Ertin,
1998; 191).

Ulkemizde demiryollari, yolcu ve yiik tastmaciliginda karayollarindan sonra
ikinci sirada gelmektedir. Ozellikle agir maddelerin (komiir, maden cevheri,
sekerpancari, bilyilk makineler, tank, top vb. agir silahlar) ulastirilmasinda baglica
gorevi iistlenmistir. Demiryollarimizin karayollarina gore tercih edilmemesinin en

onemli nedeni hiz sorunudur.

2.3.3.1. Tiirkiye’den Gegen Uluslararasi1 Demiryolu Aglar:

e E-Demiryolu Projesi (AGC - European Agreement on Main

International Railway Lines)

Ana Uluslararast Demiryollart Hatlar1 Uzerine Avrupa Anlasmasi (AGC),
1985 yilinda 25 iilke tarafindan kabul edilmistir (UNECE, 2003; 5). Tiirkiye’den
gecen E-demiryollar1 hatlar1 Trans-Avrupa Demiryolu hatlar1 ile biiyiikk oranda

ortiismektedir.

e Birlesmis Milletler Asya-Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu
(UNESCAP) Trans-Asya Demiryolu Ag1 (Trans-Asian Railway)

Trans-Asya Demiryolu Agi, (TAR) 1960’11 yillarda Singapur ve Istanbul
arasinda kesintisiz 14,000 km.lik bir demiryolu olusturulmasi amaciyla baslatilmistir.
Tiirkiye, Trans-Asya Demiryolu Giiney koridorunun batisinda yer almaktadir ve

hattin Tiirkiye i¢cindeki uzunlugu 4053 km.yi bulmaktadir (UNESCAP, 1999; 33).
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¢ Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu (UNECE) Trans-

Avrupa Demiryolu Projesi (Trans-European Railway)

Trans-Avrupa Demiryolu Projesi, Orta ve Dogu Avrupa iilkeleri tarafindan ve
Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu'nun himayesi altinda tesis edilmis
bolgesel isbirligi olusumudur (UNECE, 2001; 1). Tiirkiye’nin Trans-Avrupa
Demiryolu Agi kapsamindaki hatlarin uzunlugu yaklasik olarak 4,800 km. olup, E 70
(Kapikule’den Iran, Giircistan ve Ermenistan sinir1)) ve E 74 (Eskisehir-Izmir)
demiryolu hatlar1 dogu-bat1 yonlii hatlar1 ifade ederken, E 97 (Samsun-Mersin) hatti

Tiirkiye’yi kuzey-giiney yoniinde ge¢mektedir.

Sekil 2.4. Demiryolu Yiik Tasimaciliginda TCDD’nin Performansi

ULUSLARARASI YUK TASIMASI (Ton)
Intermnational fraight traffic [ Tonmes)

Bin-Thousand
1400

1200+

000 4

2000 2001 2002 2003 2004

B Transit-Transit W hracstFxport  Olhselst-import

Kaynak: http://www.tcdd.gov.tr/yuk/yukistatistik.htm  Erisim  Tarihi:
27.05.2007

Sekilde goriildiigii gibi uluslararas1 yiik tagimalari ton bakimindan son
yillarda artis kaydetmekle birlikte agirlik yurti¢i tasimalarda kalmig bulunmaktadir.
Bunun bir sebebi TCDD’nin 6zellikle demir-celik ve diger agir sanayi kuruluslarina

komiir ve diger cevher tagimaciligini siirdiirmesidir.
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TCDD, 2005 yilmin ilk sekiz ayinda 12 milyon tondan fazla tasima

gerceklestirmistir. Kurumun yiik tasinan vagon sayisi ise 337.268 olmustur.

Tablo 2.5. 2005 Yih TCDD Yiik Tasimacihig: Verileri

Ortalama
Tasima

Ton - Km Vagon Mesafesi
Yurt Ici 10.627.22815.235.136.892 276.425 493
Uluslararasi 1.961.727| 733.408.021 60.843 374
ithalat 1.191.745( 260.256.199 30.627 218
Thracat 736.317| 434.539.113 27.956 590
Transit 33.665 38.612.708 2.260 1.147
Yurtici+Uluslararasi 12.588.956|5.968.544.913 337.268 474

Kaynak: http://www.tcdd.gov.tr/yuk/yukistatistik.htm  Erisim  Tarihi:
27.05.2007

2.3.4. Boru Hatti Tasimaciligi

Boru hatt1 tasimaciligi, petrol, dogal gaz ve su gibi iiriinlerin taginmasi igin
kullanilan bir yontemdir. Boru hatti tastmaciligi, uluslararasi tagimacilikta iilkemizin
etkili olabilecegi tasima yontemlerinin basinda gelmektedir. Ulkemizden gecerek,
ilkemize ekonomik ve siyasi gii¢ kazandiracak uluslararas1 ham petrol ve dogal gaz

boru hatt1 yatinmlarn 6nem arz etmektedir (Besli, 2004; 24).

Enerji ve enerjinin verimli kullamimi, hizli bir kiiresellesme siirecinde
bulunan diinyamizda, arz kaynag iilkelerle talep merkezlerinin cesitli tasima yollar
ve en 6nemlisi boru hatlariyla birbirine baglanmasini zorunlu kilmistir. Ciinkii gerek
kara, gerekse deniz tasimaciligina gore yatirim maliyeti daha yiiksek olan boru hatti
tasimaciligl, diger tasima sekillerinden daha siiratli, daha ekonomik ve daha
emniyetli olup, yapilan yatinmi da kisa bir siirede karsilamaktadir (Stapleton vd.,

2004; 41).
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19. yiizy1l sonlarinda kiiciik capl ve kisa mesafeli hatlar ile baglayan petrol ve
dogal gaz tasimaciligi, artan tiiketime, talebe ve teknolojik gelismelere paralel olarak,
giiniimiizde daha biiyiilk capli borularla, daha uzun mesafelerde ve yiiksek

basinglarda yapilmaktadir (Vizyon 2023, 2003; 10).

Ik olarak petrol boru hatt1 isletmeciligi olarak baslayan boru hatlari
isletmeciligi, daha sonra petrol {iriinleri ve dogal gaz tasimacilifinin da baglamasiyla,
giderek Onem kazanmistir. Boru hatlar1 tagimaciliginin iilkemiz icin de ©nemi

biiyiiktiir.

2.3.4.1. Mevcut Uluslararasi Boru Hatlar1

Irak-Tiirkiye ham petrol boru hatti, Tiirkiye’nin transit tasima kapsaminda
sahip oldugu tek boru hattidir. Tiirkiye’de boru hatlar ile tasimacilik islemleri
BOTAS tarafindan yiiriitiilmektedir (http://www.botas.gov.tr/faliyetler/irak.asp
Erisim: 04.05.2007).

BOTAS, boru hatlan ile petrol tasimaciligini Irak-Tiirkiye, Ceyhan-Kirikkale,
Batman-Doértyol ve Selmo-Batman Ham Petrol Boru Hatlan ile siirdiirmektedir

(DPT, 2001; 6).

2.3.4.1.1. Irak-Tiirkiye Ham Petrol Boru Hatti

Irak-Tiirkiye Ham Petrol Boru Hatt1 Sistemi, Irak’in Kerkiik ve diger iiretim
sahalarindan elde edilen ham petrolii Ceyhan (Yumurtalik) Deniz Terminali’ne
ulagtirmaktadir. BOTAS, hattin Tiirk topraklarinda kalan kisminin miilkiyetine sahip
olup, bu kismin isletilmesi, kontrolii, bakim ve onarimini da iistlenmigtir. Irak-
Tiirkiye Ham Petrol Boru Hattinin, Irak ve Tiirkiye boliimlerinin uzunluklart ayr
ayrt  asagida  verilmistir  (http://www.botas.gov.tr/faliyetler/irak.asp  Erisim:

04.05.2007).
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Irak Tiirkive Toplam Uzunluk

I. Hat 345 641 986 km.
II. Hat 234 656 890 km.
Toplam 579 1.297 1.876 km.

Birlesmis Milletlerin Irak’a uyguladigi ambargo ile Agustos 1990 tarihinde
isletmeye kapatilan Irak-Tiirkiye Ham Petrol Boru Hatti, BM ile Irak arasinda varilan
anlasma dogrultusunda, sinirh petrol sevkiyati i¢in 16 Aralik 1996 tarihinde, tekrar
isletmeye alinmig olup, Birlesmis Milletler tarafindan Irak’a verilen izinler
dogrultusunda altisar aylik donemler itibariyle, petrol sevkiyati devam etmektedir

(DPT, 2001; 13).

2005 yilinda Irak-Tirkiye Ham Petrol Boru Hatti ile 1.780.095 ton
(13.166.673 Varil) ham petrol tasinmistir (BOTAS, 2006; 30).

2.3.4.2.Uluslararasi Projeler

Uluslararas1 projeler arasinda Bakii-Tiflis-Ceyhan Ham Petrol Boru Hatti
Projesi, Tiirkmenistan-Tiirkiye-Avrupa Dogal Gaz Boru Hatti Projesi ve Tiirkiye-

Macaristan Dogal Gaz Boru Hatt1 Projesi bulunmaktadir.

2.3.4.2.1. Bakii-Tiflis-Ceyhan Ham Petrol Boru Hatti

Hazar havzasindaki petroliin iilkemiz iizerinden Akdeniz’deki terminale
getirilerek buradan diinya pazarlarina ulastirllmasini ongéren Bakii-Tiflis-Ceyhan
boru hatt1 projesi tilkemiz icin 6nemli bir projedir. Projenin gerceklestirilmesi ile 45
milyon ton petrol Akdeniz’e tasinacaktir. Stratejik ve ekonomik agidan iilkemize

cikar saglayacak bir olusumdur.

Bu proje, Hazar Havzasinda bulunan Kazakistan, Azerbaycan gibi iilkelerde
iretilen ham petroliin, boru hatt1 ile Akdeniz’e tasinmasi, buradan da tankerlerle

diinya pazarlarina ulastirllmas1 amaci ile gelistirilmistir (Adanali, 2006; 6).
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Boru hattinin toplam uzunlugu 1.776 km. olup, Tiirkiye boliimii 1.076 km.dir.
(BOTAS, 2006; 63).

Projenin resmiyet kazanmasina yonelik “Hiikiimetler Arast Anlasma -IGA”,
18 Kasim 1999°da, Istanbul’da yapilan AGIT Zirvesinde bir araya gelen Azerbaycan,
Giircistan ve Tiirkiye Cumhurbaskanlar tarafindan imzalanmistir. Tiim hattin

tamamlanmasi i¢in hedeflenen tarih ise 2005 y1l1 baslar1 olmustur (DPT, 2001; 36).

2.3.4.2.2. Tiirkmenistan-Tiirkiye-Avrupa Dogal Gaz Boru Hatti Projesi

Tiirkmenistan-Tiirkiye-Avrupa Dogal Gaz Boru Hatti Projesi, Avrupa ve
Tiirkiye’nin 2000’li yillarda ortaya cikacak gaz a¢igimi karsilamak icin alternatif bir
kaynak olarak Tiirkmenistan dogal gazimin Tiirkiye’ye, Tiirkiye iizerinden de boru
hatt1 ile Avrupa’ya taginmasi amaciyla yapilmasi planlanan bir boru hatt1 projesidir

(DPT, 2001; 36).

Bu paralelde, 29 Ekim 1998 tarihinde, Tiirkiye ve Tiirkmenistan arasinda
Hazar gecisli Tiirkmenistan-Tiirkiye-Avrupa Dogal Gaz Boru Hatti Projesi’nin
gerceklestirilmesine yonelik bir cerceve anlagma imzalanmistir (BOTAS, 2006; 68).

2.3.4.2.3. Tiirkiye-Macaristan Dogal Gaz Boru Hatt1 Projesi

Bu proje kapsaminda, Tiirkiye iizerinden Avrupa’ya artan miktarlarda Hazar

ve Ortadogu gazi taginacaktir.
Bu projenin izleyecegi yolun, Bulgaristan’dan baglaylp, Romanya ve

Macaristan yolunu takip ederek Avusturya’ya ulagsmasi beklenmektedir (Cetinoglu,

2007; 46).
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2.4. Tiirk Deniz Ticaret Filosu

Tiirk Deniz Ticaret filosunun mevcut durumunun analizinde; gemi tipleri esas
alimmak suretiyle, her tip geminin, adet, tonaj (DWT,GRT) ve yas ortalamalan
yaninda, sicili (ulusal ve uluslararasi) ve ithal veya yurt icinde insa durumlar1 ayri

ayr1 incelenmistir.

Deniz ticaret filosunda, karsimiza DWT, GRT, TEU gibi terimler ¢ikacaktir.

Bu terimlerin anlamlarim bilmek faydali olacaktir.

DWT (Deadweight Ton), bir agirlik 6l¢iim birimidir ve ingilizce kokenlidir.
Uluslararasi denizcilik ticaretinde ve denizcilik endiistrisinde kullanilmaktadir. Bir
geminin tagiyabilecegi en cok agirlik olup, ham yiikiin, yakitin, suyun, kumanyanin,
yolcu ve gemi adamlariin kendilerinin ve esyalarinin agirliklarinin toplamidir (M1

Link Maritime Dictionary; 2007; www.m-ilink.com Erigim: 10.05.2007).

GRT (Gross Ton), sicile kayith gros tondur. Geminin tiim kapali alanlarinin
hacmidir. Geminin boyutlar ile iligkilidir. Bir yolcu gemisi, biiyiik bir hacim isteyen
gemidir; buna karsin yolcu agirhigr yiik agirlign ile karsilastirildiginda ¢ok azdir. Bu
bakimdan, cok biiyiik bir yolcu gemisinin DWT u az olur. Ozellikle yolcu

gemilerinin biiyiikliikleri tizerinde bir goriis elde etmek i¢in GRT uygun bir ol¢iidiir.

TEU, Ingilizce “Twenty-foot Equivalent Unit” kelimelerinin kisaltmasindan
olusan bu terim, 1969’da Ingiltere’de gemi insas1 ve deniz tasimalar istatistiklerini
tutan ofiste (Shipbuilding and Shipping Record’s Office) calisan Richard F. Gibney
tarafindan degisik tiplerdeki gemilerin ve farkli boyutlardaki konteynerlerin
istatistiklerini kolayca tutabilmek i¢in iiretilmistir. 1 TEU, 20 fitlik, 34 metrekiipliik
bir hacme sahip olan konteyner manasindadir, konteyner stoklama kapasitesi
anlamima gelmektedir (Tranportation Institute Maritime Glossary, 2007;

www.transinst.org Erisim: 10.05.2007).
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Tiirk Deniz Ticaret Filosunun yapisi ile ilgili analizlerde, filonun geneli
tizerinde yani 150 GRT ve iizeri degerlendirme yapildigi gibi, baz1 tablolarda 1500

DWT ve iizeri ile yas ortalamalar gibi degerlendirmeler de yapilmistir.
Ayrica sayisal ve tonaj degerlendirmeleri, 31 Aralik 2005 itibariyle toplu

olarak analiz edildigi gibi, 1996-2005 yillar1 arasindaki gemi tipleri itibariyle sayisal

ve tonaj (GRT, DWT) durumlar (artis ve azalislar) da degerlendirmeye alinmistir.

2.4.1. Tiirk Deniz Ticaret Filosu Kapasitesinin Mevcut Durumu ve Yillar

itibariyle Gelisimi

Tiirk Deniz Ticaret Filosunun 1980-2006 yillarindaki adet, DWT ve GRT
degisimleri Tablo 2.6. ‘da goriilmektedir.

82



Tablo 2.6. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Gelisimi

GEMI DEGiSiM DEGIiSiM DUNYA
YILLAR SAYISI DWT (1000) (%) GRT (1000) (%) SIRA
1980 i 2.032 ] - ] 35
1981 - 2.696 17,5 - ] 34
1982 675 4.105 74.7 2.440 ] 32
1983 726 4855 183 2.890 18,4 27
1984 780 6.051 24.6 3.509 214 25
1985 802 5.802 4.1 3.445 1.8 24
1986 835 5.234 9.8 3.182 7.6 24
1987 821 5.240 0.1 3.172 03 25
1988 830 4911 63 2.943 72 24
1989 839 5.123 43 3.048 3.6 28
1990 868 5.639 10,1 3.356 10,1 28
1991 899 5.968 5.8 3.575 6.5 23
1992 954 6.503 9 3.887 8.7 2
1993 1.012 8.255 269 4.843 24,6 23
1994 1.050 8.545 3.5 5.093 52 19
1995 1.143 10.310 207 6.239 225 17
1996 1.179 10.893 5.6 6.622 o.. 1N
1997 1.197 10.563 3 6.525 1,5 17
1998 1204 9.760 7.6 6.463 B 17
1999 1.242 10.322 5.8 6.778 49 18
2000 1270 9.489 8.1 6.044 10,8 18
2001 1.261 9.307 1.9 6.002 0.7 20
2002 1.185 8.666 6.9 5.736 44 19
2003 1152 7.627 12 5.113 10,9 20
2004 1209 7.055 7.5 4972 7.1 23
2005 1.379 7.603 7.2 5.229 9.6 24
2006 1.429 7.271 44 5.083 2.8 25

Kaynak: Deniz Ticaret Odasi, 2006 Deniz Sektorii Raporu, Istanbul, 2007,
s.48.

Yukaridaki tabloda goriilecegi lizere, 1996 yilinda Tiirk Deniz Ticaret
Filomuz 10.8 milyon DWT ile diinya filolar1 arasinda 16. siraya yiikselmistir. 1996
yilindan itibaren filomuzdaki durgunluk ve gemi kaybi diinya siralamasinda diisiise
gecmemize neden olmustur. 2006 yilinda bir onceki yila gore %4.4 kayipla 7.2
milyon dwt’a gerilemistir (Deniz Ticaret Odas1, 2007;48).
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Sekil 2.5. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Gelisimi (1982-2006)
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Kaynak: Deniz Ticaret Odasi, 2006 Deniz Sektorii Raporu, Istanbul, 2007,
s.49.

2.4.2. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Genel Sayisal ve Tonaj Analizi

Toplam Deniz Ticaret filosunu olusturan 1379 adet geminin adet bazindaki
cogunlugunu sirasiyla ; % 29,66 ’sini Kuru yiik, % 11,6’sim1 Balik¢i Gemileri, %
8.63’linii Petrol Tankerleri , % 8,19’unu Dokme yiik ve % 7,32’sini Romorkorler

olusturmaktadir. Diger tip gemiler ise, filonun sayisal olarak ancak % 34,6’ sidir.

7.6 Milyon DWT olan Deniz Ticaret Filosunun DWT bazindaki ¢cogunlugunu
sirasiyla ; % 53,17 ’sini Dokme yiik gemileri, % 17,02’sini Kuru yiik gemileri ve %
16,06’ s1n1 Petrol Tankerleri olusturmaktadir. Diger tip gemilerin DWT yiizdesi ise,
% 13.21°dir (Deniz Ticaret Odasi, 2007; 49).
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Tablo 2.7.Tiirk Deniz Ticaret Filosunun ithal-Insa Sayisal Analizi

R ADET/ .
GEMI TIPLERI ITHAL INSA TOPLAM

KURU YUK GEMISi 77 332 409 29,66
DOKME YUK GEMISi 101 12 113 8,19
OBO GEMISI 1 0 1 0,07
KONTEYNER 18 13 31 2,25
KURU YUK / KONTEYNER 0 4 4 0,29
KONTEYNER / RO-RO 2 0 2 0,15
PETROL TANKERI 25 94 119 8,63
URUN TANKERIi 0 7 7 0,51
K_iM\(EVi MADDE TANKERiv 27 20 47 3,41
BITKISEL/HAY VANSAL YAG
TANKERI 0 3 3 0,22
LPG TANKERI 5 0 5 0,36
ASFALT TANKERI 1 2 2 0,15
SU GEMISi 2 13 15 1,09
RO-RO GEMISI 20 1 21 1,52
RO-RO FERRY YOLCU 6 6 12 0,87
FERIBOT 11 21 32 2,32
TREN FERISIi 0 7 7 0,51
TREN FERRY/ RO-RO 1 0 1 0,07
YOLCU/YOLCU YUK GEMISi 7 35 42 3,05
BALIKCI GEMILERI 1 159 160 11,6
BiLIMSEL ARASTIRMA GEM. 3 1 4 0,29
SEHIR HATLARI 9 38 47 341
DENiZ OTOBUSLERI 19 3 22 1,6
SEHIR HATLARI ARABALI 1 23 24 1,74
YOLCU MOTORLARI 1 60 61 4,42
ROMORKOR 25 76 101 7,32
HiZMET GEMILERI 19 58 77 5,58
MAVNA/SAT 2 0 2 0,15
YUZER VINC 3 1 4 0,29
DiGER 0 4 4 0,29
Toplam 387 992 1.379 100

Kaynak: Deniz Ticaret Odasi, 2006 Deniz Sektorii Raporu, [stanbul, 2007,

s.50.
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Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Ulusal ve Uluslararas: Sicil itibariyle dagilimi
tablolarinda, ithal-insa ve sayisal-tonaj analizleri yapilmistir. Tablo 2.8.
incelendiginde 1379 adet gemiden % 50,9 ’unun ( 702 gemi ) ulusal sicile, %
49,1’inin (677 gemi) uluslararasi sicile kayitli oldugu goriilmektedir. Filomuzun
DWT olarak % 11,2’s1 ulusal sicile, % 88,81 ise uluslararasi sicile, GRT olarak ise

% 15.6’s1 ulusal sicile, % 84,4’ ise uluslararasi sicile kayithdir.

Ulusal sicile kayith toplam 849.944 DWT’luk filomuzda en fazla tonaja sahip
gemi tipleri sirasiyla, % 43,6’s1 Dokme yiik gemileri, % 20,7’si Kuru yiik gemileri ve
% 17,1’ini Petrol tankerleri olusturmaktadir. Diger tip gemiler ise, ulusal sicilin %
18,6’s1dir. Uluslararas: sicile kayitli toplam 6.7 milyon DWT filomuzda en fazla
tonaja sahip gemi tipleri sirasiyla, % 54,3 Dokme yiik gemileri, % 17’si Petrol
tankerleri ve % 16,5’ini Kuru yiik gemileri olusturmaktadir. Diger tip gemiler ise,

uluslararasi sicilin % 12,2’sidir (Deniz Ticaret Odasi, 2007; 49).

86



Tablo 2.8. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Ulusal ve Uluslararas: Sicil

Itibariyle Dagilim
(150 GRT ve iizeri)
_ : Ulusal Uluslararasi
GEMI TIPLERI Sicil Sicil Toplam %

KURU YUK GEMISi 137 272 409 29,66
DOKME YUK GEMISi 14 99 113 8,19
OBO GEMISI 0 1 1 0,07
KONTEYNER 9 22 31 2,25
KURU YUK / KONTEYNER 0 4 4 0,29
KONTEYNER / RO-RO 0 2 2 0,15
PETROL TANKERI 63 56 119 8,63
URUN TANKERIi 2 5 7 0,51
KjMY_EVi MADDE TANKER{ 4 43 47 341
BITKISEL/HAYVANSAL YAG

TANKERI 0 3 0,22
LPG TANKERI 0 5 0,36
ASFALT TANKERI 0 2 2 0,15
SU GEMISi 12 3 15 1,09
RO-RO GEMISI 0 21 21 1,52
RO-RO FERRY YOLCU 3 9 12 0,87
FERIBOT 14 18 32 2,32
TREN FERISi 7 0 7 0,51
TREN FERRY/ RO-RO 1 0,07
YOCU/YOLCU YUK GEMISi 36 6 42 3,05
BALIKCI GEMILERI 159 1 160 11,6
BiLIMSEL ARASTIRMA GEM. 4 0 4 0,29
SEHIR HATLARI 18 29 47 341
DENiZ OTOBUSLERI 0 22 22 1,6
SEHIR HATLARI ARABALI 11 13 24 1,74
YOLCU MOTORLARI 61 0 61 4,42
ROMORKOR 70 31 101 7,32
HiZMET GEMILERI 71 6 77 5,58
MAVNA/SAT 0 2 2 0,15
YUZER VINC 3 1 4 0,29
DIGER 4 0 4 0,29
Toplam 702 677 1.379 100

Kaynak: Deniz Ticaret Odasi, 2006 Deniz Sektorii Raporu, Istanbul, 2007, s.52.
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2.4.3. Tirk Deniz Ticaret Filosunun Diinya Filosundaki Yeri

01.01.2007 itibariyle bayraklara gore Diinya filosu (300 GRT un iizeri) 156
ilke bazinda 42.872 adet gemi ile 1.009.524.000 DWT dur (Deniz Ticaret Odast,
2007; 68).

Tiirk Deniz Ticaret filosu diinya siralamasinda 24. sirada yer almaktadir.
Tablo 2.9.’da diinya filosunun % 22,3’iine sahip Panama 1.sirada, % 9,6’sina sahip
Liberya ikinci sirada ve % 5,6’sina sahip Yunanistan ise {g¢iincii sirada yer

almaktadir.

Tiirk Deniz Ticaret filosunun 2000-2006 yillarindaki diinya siralamasinda;

- 1 OCAK 2000 yilinda 18. sirada,
-1 OCAK 2001 yilinda 20. sirada,
- 1 OCAK 2002 yilinda 19. sirada,
- 1 OCAK 2003 yilinda 20. sirada,
- 1 OCAK 2004 yilinda 23. sirada,
- 1 OCAK 2005 yilinda 24. sirada,
- 1 OCAK 2006 yilinda 24. sirada,
yer almistir (Deniz Ticaret Odasi, 2007; 69).
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Tablo 2.9. Diinya Deniz Ticaret Filosunun ilk 25 Ulkesi

GEMI 100 1000  DUNYA YILLIK
SIRA BAYRAK SAYISI 1000 GT DWT TEU FILOSU% DEGISIM%
1 PANAMA 5704 140.120 | 210.234 1845 22.3 7.6
2 LiBERYA 1560 58134 91010 1286 9.6 8.6
3 | YUNANISTAN | 1110 30774 52474 181 5.6 -5.2
4 | HONG KONG 1013 29977 50713 398 54 18.3
5 BAHAMA 1192 36797 49573 373 5.2 9.1
6 M. ISLAND 735 28700 | 47741 349 5.1 29.5
7 SINGAPUR 1131 29784 47463 423 5.0 19.8
8 MALTA 1178 22785 36948 220 3.9 -0.1
9 giN 2326 21139 31936 313 34 10.8
GUNEY
10 KIBRIS 892 18802 30134 342 3.2 -11.8
11 INGILTERE 845 18936 25084 543 2.7 14.7
12 NORVEC 964 16031 22022 88 2.3 -13.7
13 JAPONYA 2551 11380 14010 35 1.5 -6.3
15 KORE 976 8582 13876 106 1.5 25.1
15 ALMANYA 473 11276 13408 912 1.4 55.5
16 | HINDISTAN 407 7547 12855 17 1.4 9.7
17 AMERIKA 513 9918 11858 289 1.3 -11.5
18 ITALYA 751 11173 11766 125 1.2 7.0
19 | DANIMARKA 387 7865 9547 397 1.0 8.1
20 | A&KBARBUDA 996 7140 9404 566 1.0 7.4
21 iRAN 196 5161 8950 55 0.9 -0.5
22 | ST. VINCENT 658 5536 8364 79 0.9 -74
23 BERMUDA 121 7198 8263 58 0.9 18.6
24 TURKIYE 840 4941 7572 53 0.8 5.6
25 MALEZYA 443 5433 7481 59 0.8 -11.4
Kaynak: Deniz Ticaret Odasi, 2006 Deniz Sektorii Raporu, Istanbul, 2007,
s.68.

2.4.4. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Komsu ve Yakin Bolge Ulkeleri

Filolar1 Arasindaki Yeri

Tiirkiye ile komsu ve yakin bolgedeki iilkelerin Deniz Ticaret filolarinin

kapasiteleri, DWT olarak Tablo 2.10.’da goriilmektedir.
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Tiirkiye’nin komsular arasinda birinci sirasinda aynmi zamanda Diinya’nin
ictincii biiyiik filosuna sahip Yunanistan, ikinci sirada Giiney Kibris Rum Yonetimi
ve iiciincii sirada ise Iran yer almaktadir. Tiirkiye komsu iilke filolar1 arasinda 4.

sirada bulunmaktadir (Unalmis, 2005; 78).

Diinya iiciinciisii olan Yunanistan’in 52 milyon DWT olarak goriilen toplam
tonajina yabanci bayrakta calisan gemileri de eklendiginde 150 milyon DWT nun

izerine ¢ikmaktadir (Deniz Ticaret Odasi, 2007; 69).

Tablo 2.10. Tiirkiye’nin ve Komsu Ulkelerin Deniz Ticaret Filolar: (01.01

2006) (300 grt ve iizeri)
. . . . DEGISIM

DUNYA SIRA ULKE GEMI SAYISI 1000 DWT DUNYA % %0

3 Yunanistan 1091 52829 5,4 4.5
G. Kibris Rum

10 C. 883 30233 3.0 0.3
21 fran 218 8858 0,9 -1.0
24 Tiirkiye 848 7239 0,7 5.1
30 Rusya 1364 6649 0,7 0.7
46 Misir 112 1562 0,2 4.6
52 Bulgaristan 86 1238 0,1 -39
57 Ukrayna 234 936 0,1 0.6
70 Suriye 137 567 0,1 -4.7
84 Romanya 39 211 0 -23.8
95 ITrak 16 105 0 0.1

Kaynak: Deniz Ticaret Odasi, 2006 Deniz Sektorii Raporu, Istanbul, 2007,
s.69.

2.4.5. Tiirk Deniz Ticaret Filosu’nun Genel Yas Ortalamalar1 Analizi
150 GRT kapasitenin lizerindeki gemilerin dikkate alindig: filoda 1429 adet

gemi bulunmaktadir. Bu gemilerin genel yas ortalamast 21,77’dir. Deniz ticaret

filosunun sayisal olarak % 29,74’iinli olusturan kuru yiik gemilerinin genel yas
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ortalamas1 28 ’dir. DWT olarak filomuzun % 48,01’ini olusturan dokme yiik

gemilerimizin genel yas ortalamasi ise 21°dir.

Filomuzdaki en ge¢ gemi tipi sirasiyla; Yolcu Motorlar1 yas ortalamasi 5,
Mavna/Sat yas ortalamasi 7, Uriin Tankerleri yas ortalamas1 8 ve Konteyner gemileri

yas ortalamasi 9’dur (Deniz Ticaret Odasi, 2007; 58).
Sekil 2.6.’da da goriildiigii tizere Tiirk Deniz Ticaret Filomuzun % 38’1 0-9
yas grubunda, % 8’si 10-19 yas grubunda, % 41’1 20-29 yas grubunda ve % 13’ii 30

yas ve lizerinde yer almaktadir.

Sekil 2.6. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Yas Gruplar itibariyle Dagihmm

8%

41%

38%

[20-29 YAS
m30+ UZERI
13% 00-9 YAS

010-19 YAS

Kaynak: Deniz Ticaret Odasi, (2007), 2006 Deniz Sektorii Raporu, Istanbul,
.88

2.5.Tiirkiye’de Liman ve Iskeleler

Gemilerin olumsuz deniz ortaminda siginabilecekleri, yanasabilecekleri,
yiikler i¢in yiikleme bosaltma, yolcular i¢in indirme-bindirme yapabilecekleri fiziksel
ortami saglayan ve bunlara iliskin alt yapilar, agcik kapali mekanlar ve tesisler ile
gemi, yiikk ve yolculara yonelik hizmetleri veren, kontrol ve giivenlik islemleri icin
gereken yerlesik birim ve oOrgiitleri igeren, iilkenin belli bolgesi iizerinde (hinterland)
ekonomik faktor teskil eden, tasima sistemleri (modlar1) arasinda doniisiim noktasi

olan yerlere “liman” denir. Kiyidan denize dogru uzanan, her iki yanina gemilerin
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yanagabilecegi miinferit ya da liman igindeki tesisler de “iskele” diye tanimlanir

(DPT, 2001; 102).

“Terminal” ise, belli bir yilk ya da yiikk grubunun -elleclenmesinde
uzmanlagmis liman {initesidir (Konteyner terminali, yolcu terminali, petrol terminali
gibi). Liman, terminal, iskele gibi gemiye bagimli ve hizmet iireten mekanlar, gemi
yanagma ve elle¢leme tesisleri olarak nitelendirilmektedir. Liman, gemiler ig¢in
hizmet ve olanak saglayan iiretim {nitesidir. Burada yiiklerin toplanmasi ve
denizasin pazarlara gonderilmesi esastir (UTIKAD, 2006;58). Yine, denizasiri
pazarlardan getirilen yiikler buradan ard bolgeye (hinterland) dagitilir (DPT, 2001;
102).

Limanlar, uluslararas1 tasimacilifa altyap: teskil etmektedirler ve aktarma,
lojistik ve transit tagimacilik acisindan ¢ok onemli bir yere sahiptirler. Limanlar,
deniz tagimaciliginin verimli ve etkin kullanimim etkilemektedirler (Ergiileg, 2002;

36).

Limanlar ticarete konu olan mallarin ekonomiye giris ¢ikis yaptigi iisler
olarak ifade edilebilir. Biitiin diinyada oldugu gibi iilkemizde de uluslararasi ticaretin
biiyik bir boliimii halen en ekonomik sistem olan denizyolu ile

gerceklestirilmektedir (Goulielmos, 2005; 463).

Liman, gemiler i¢in hizmet ve olanak saglayan iiretim iinitesidir. Burada
yiiklerin toplanmasi ve denizasir1 pazarlara gonderilmesi esastir. Yine, denizasirt
pazarlardan getirilen yiikler buradan ard bolgeye (hinterland) dagitilir. Yiikleri
toplama ve dagitma ozellikleri sebebiyle liman, ekonominin nabzi durumundadir

(Baird, 2001; 107).

Tiirkiye kiyilarinda kiigiik ¢apta olanlar hari¢, yaklasik olarak 300 adet kiyi
tesisi bulunmaktadir. Liman, iskele, yat marina, balik¢i barmagi ve cekek yeri
seklinde olan bu tesislerden yaklagik 150 adedi liman ve iskele statiisiindedir. Bu

tesislerin isletmecileri asagidaki gibidir:
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e 7 liman ve iskele TDI tarafindan,

e 7 liman TCDD tarafindan,

e 2 liman TUPRAS tarafindan,

e 2 liman TDCI tarafindan,

e 2 liman TTK tarafindan,

e 20 liman ve iskele ait olduklari kamu kurumu tarafindan,
¢ 50 liman ve iskele belediye ve 6zel idareler tarafindan,

® 59 liman ve iskele 6zel sektor tarafindan isletilmektedir (DPT, 2001).

Devlet tarafindan isletilen genel amacli 14 kamu limanindan, demiryolu ile
baglantili olan Haydarpasa, Derince, Bandirma, [zmir, Mersin, Iskenderun ve
Samsun Limanlari Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 Isletmesi Genel
Miidiirliigii (TCDD); Giilliik, Gokgeada, Darica, Canakkale, Lapseki, Istanbul ve
Kabatepe Limanlar1 Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri Anonim Sirketi (TDI) tarafindan
isletilmektedir (Baykal, 2005).
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Tablo 2.11. Tirk Limanlarinda Yapilan Yiikleme-Bosaltma Faaliyetleri

(Ton)

TASIMA

CINSI 2002 2003 2004 2005 2006

TRANSIT YUKLEME 23,435,730 | BILGI YOK 4,826,449 3,722,816 9.112.901
BOSALTMA - BILGI YOK - - -
TOPLAM 23,435,730 | BILGI YOK 4,826,449 3,722,816 9.112.901

THRACAT T.C. GEMISI 10,081,667 9,798,081 8,465,427 11,138,934 9.691.009
YAB. GEMi 28,983,345 31,678,720 38,592,767 43,370,786 53.224.889
TOPLAM 39,065,012 | 41,476,801 47,058,194 54,509,720 | 62.915.898

ITHALAT T.C. GEMISI 31,096,923 29,946,962 26,452,733 31,929,337 32.398.022
YAB. GEMi 55,082,917 68,726,675 78,244,387 95,145,837 | 107.457.906
TOPLAM 86,179,840 | 98,673,637 | 104,697,120 127,075,174| 139.855.928

KABOTAJ YUKLEME BILGI YOK | BILGi YOK 14,539,714 14,238,305 13.595.664
BOSALTMA | BILGI YOK | BILGI YOK 14,678,638 13,930,533 14.682.817
TOPLAM BILGI YOK | BILGi YOK 29,218,352 28,168,838 28.278.481

TOPLAM YUKLEME 62,500,742 | 41,476,801 66,424,357 72,470,841 85.624.463

BOSALTMA | 86,179,840 98,673,637 | 119,375,758 | 141,005,707 | 154.538.745

TOPLAM 148,680,582 | 140,150,438 | 185,800,115 | 213,476,548 | 240.163.208

Kaynak: Deniz Ticaret Odas1, 2006 Deniz Sektérii Raporu, Istanbul, 2007, s.130.

2004 yilinda Tirkiye liman ve iskelelerinde gerceklesen toplam yik
ellecleme miktar1 kabotaj ve transit yiikler de dahil olmak iizere toplam 185,800,115
ton’dur. Bu durumda, Tiirkiye’de liman ve iskelelerin yiik ellecleme kapasitelerinin
yaklasik olarak %59’unun kullanildigi sdylenebilir (TUSIAD, 2007; 146). Yani,

Tiirkiye’deki liman kapasiteleri etkin ve verimli bir sekilde kullanilmamaktadir.

Tiirkiye’deki limanlar, teknolojik gelismelere uyum saglamadaki zorluklar,
gerekli alt yap1 eksikligi gibi sebepler dolayisiyla; Tiirkiye'nin diinya deniz ticaret
hatlarinin merkezi konumunda bulunmasina ragmen, transit tasimaciliktan yeterli pay

alamamaktadirlar.

94




Ulkemiz liman ve iskelelerinde, Denizcilik Miistesarlig1 verilerine gore 2006

yilinda 240.163.208 ton yiik elleclenmistir.

2006 yilinda elle¢lenen toplam yiikiin;
e 9% 26,2 siolan 62.915.898 tonu ihracat,
o 9% 58,2 siolan 139.855.928 tonu ithalat,
* %I11,81olan 28.278.481 tonu kabotaj,
* 9% 3,810lan 9.112.901 tonu transit
olarak gerceklesmistir (Deniz Ticaret Odasi, 2007; 130).

2.6. Tiirkiye’nin Denizyolu Tasimalarindaki Gelismeler

Tiirkiye’nin denizyolu tasimalarindaki gelismeler; dahili (kabotaj) tasimalar
ve uluslararas1 tagimalar olmak iizere iki kesimde incelenmistir (Deniz Ticaret Odast,
2007; 75).

2.6.1. Uluslararasi Tasimalardaki Gelismeler

Uluslararas1 tagimalar, iilkemiz limanlarindan yiiklenen ve bosaltilan ihracat

ve ithalat yiiklerinin yaninda, yine limanlarimizda yiiklenen ve bosaltilan bagka

tilkelere ait transit yiikleri kapsamaktadir.
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Tablo 2.12. Tiirkiye’nin Denizyolu Dis Ticaret Tasimalar1 ve Tiirk
Bayrakh Tasimalarm Pay1 (Mton 1996-2005)

T/B
. . TASIMA
YILLAR TOPLAM iHRACAT ITHALAT MIKTARI T/B% Y/B %
1996 91,680,312| 18,846,074| 72,834,074| 36,057,963 393  60.7
1997 112,373,431 37,009,695| 75,363,736 32,935901| 293| 707
1998 104,076,233 | 24,773.274| 79.302,959| 33.856,861| 32.5| 675
1999 110,901,420 32,923267| 77,978,153| 31,792427| 287 713
2000 118,248,056 32,291,101| 85,956,955| 36,082,371 30.5| 69.5
2001 113,414,358 | 40,633,756| 72,780,602| 35,196,754 310  69.0
2002 125,244,852 39,065,012| 86,179,840| 41,178,590 329| 67.1
2003 140,150,438 | 41,476,.801| 98,673,637| 39745043 248| 752
2004 151,755,314 | 47,058,194 | 104,697,120| 34,918,160 23.0|  77.0
2005 181,584,894 | 54,509,720 127,075,174| 43,068271| 23.7| 763
2006 202.771.826| 62.915.898| 139.855.928 | 42.089.031 20.1 79.2

Kaynak: Deniz Ticaret Odasi, 2006 Deniz Sektorii Raporu, Istanbul, 2007,
s.75.

Tablo 2.12.°teki veriler incelendiginde, Tiirkiye’nin 2005 yilina gore 2006
yilinda ihracat tasimalar1 54,5 milyon tondan 62,9 milyon tona, ithalat tasimalar ise

127,0 milyon tondan 139,8 milyon tona yiikselmistir.

2006 yilinda denizyolu dig ticaret tasimaciliginda Tiirk bayrakli
gemilerimizin bu tagimalardan (konteyner dahil) aldig1 pay, %?20,8 dir. Tiirk bayrakli
gemiler 1997-2006 doneminde dis ticaret yiikleri tasimalarinda ortalama %?27,7
oraninda pay almiglardir (Deniz Ticaret Odasi, 2007; 75).
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Sekil 2.7. Tiirk ve Yabanc1 Bayrakl Gemilerin Tasima Paylari
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O TURK BAYRAKLI GEMILERIN TASIMA ORANI(TON) [ YABANCIBAYRAKLI GEMILERIN TASIMA ORANI (TON) II

Kaynak: Deniz Ticaret Odasi, 2006 Deniz Sektorii Raporu, Istanbul, 2007,
s.76.
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Tablo 2.13. Denizyolu Dis Tasimalarinda Tiirk ve Yabanci Paylan

(Mton)
TURK BAYRAKLI GEMILER YABANCI BAYRAKLI GEMILER

YILLAR | iTHALAT Y% IHRACAT % ITHALAT % | ITHRACAT %
1996 28.615.896 | 39.3 7.442.071 394 44.218.178 | 60.7 11.404.167 60.5
1997 24.732.557| 32.8 8.103.344 21,9 50.631.179|67.2| 28.906.351| 78.1
1998 26.674.042 | 33.6 7.182.819 29.0 52.628.917|66.4 17.590.455| 71.0
1999 24.290.639 | 31.2 7.501.788 22,8 53.687.514|68.8| 25.421.479| 77.2
2000 27.565.778 | 32.1 8.517.593 26,4 58.391.177|67.9| 23.774.508| 73.6
2001 25.174.302 | 34.6 10.022.452 247 47.606.300(65.4| 30.611.304| 75.3
2002 31.096.923 | 36.1 10.081.667 25,8 55.082.917|63.9| 28.983.345| 74.2
2003 29.946.962 | 30,3 9.798.081 23,6 68.726.675|69.6| 31.678.720| 76.4
2004 26.452.733 | 25,3 8.465.427 18.0 78.244.387 | 74.7 38.592.767 82.0
2005 31.929.338 | 25,1 11.138.933 20,4 95.145.837|74.9| 43.370.786| 79.6
2006 32.398.022 | 23,2 9.691.009 15,4 107.457.906 | 76.8 53.224.889 84.6

Kaynak: . Deniz Ticaret Odasi, 2006 Deniz Sektorii Raporu,

s.76.

Istanbul, 2007,

2006 Yili dis ticaret yiikleri tasimalarinin ihracat ve ithalat seklinde ayri
olarak incelenmesi halinde, toplam ihracatin (62.9 milyon ton) 9,7 milyon tonu yani
% 15,4°1 Tiirk Bayrakli gemilerle, 53,2 milyon tonu yani % 84,6’s1 Yabanci bayrakli

gemilerle taginmistir.

Toplam ithalatin (139.8 milyon ton) 32,4 milyon tonu yani % 23,2’si Tiirk
bayrakli gemilerle, 107.4 milyon tonu yani % 76,8’i Yabanci bayrakli gemilerle

taginmistir.

Tiirk Bayrakli gemilerin tasimalarinin ise, 1997-2006 yillar1 arasinda
ihracatta 8,1 milyon tondan 9,7 milyon tona, ithalatta ise 24,7 milyon tondan 32,4
milyon tona yiikseldigi Tablo 2.13.’te goriilmektedir. Yabanci Bayrakli gemilerin
tasimalan ise, 1997-2006 yillar1 arasinda ihracatta 28,9 milyon tondan 53,2 milyon
tona, ithalatta ise 50,6 milyon tondan 107,4 milyon tona yiikselmistir (Deniz Ticaret

Odasi, 2007; 76).

98




Tablo 2.14. Denizyoluyla Yapilan Ihracatin Bayraklara Gore Dagihm
(2005-2006; ilk 15 Bayrak)

TA‘SINAN TA‘SINAN
MIKTAR MIKTAR

BAYRAK (TON) 2006 BAYRAK (TON)

1 Tiirk 11.138.933 1 Panama 10.194.084
2 Panama 9.180.757 2 Tirkiye 9.691.395
3 Malta 4.528.710 3 Malta 6.151.725
4 Liberya 3.551.119 4 Liberya 5.249.306
5 Antigua 2.628.380 5 Marshal Adalari 2.968.984
6 Marshal Adalari 1.827.397 6 Yunanistan 2.529.891
7 |italya 1.443.547 7 |Antigua 2.202.897
8 Bahamalar 1.430.425 8 Bahamalar 1.716.847
9 | Bulgaristan 1.283.467 9 italya 1.467.177
10 | Yunanistan 1.268.174 10 |Hollanda 1.250.131
11 | Kuzey Kore 1.142.198 11 | St. Vincent 1.224.999
12 | Hollanda 1.101.699 12 | Hong Kong 1.179.607
13 [ St. Vincent 1.055.009 13 [ Georgia 1.117.890

14 |ingiltere 978.152 14 |Rusya 990.765
15 | Ukrayna 965.290 15 | Kuzey Kore 697.729
2005 Toplam
fhracat 54.509.720 2006 Toplam ihracat |62.915.898
Kaynak: Deniz Ticaret Odasi, 2006 Deniz Sektoérii Raporu, Istanbul, 2007,
s.77.
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Tablo 2.15. Denizyoluyla Yapilan ithalatin Bayraklara Gore Dagilim
(2005-2006 i1k 15 Bayrak)

TASINAN TASINAN
MIKTAR MIKTAR
BAYRAK (TON) 2006 BAYRAK (TON)
1 Tiirk 31.929.338 1 Tiirk 32.398.022
2 Panama 15.019.517 2 Panama 17.039.383
3 Malta 14.523.095 3 Malta 13.829.383
4 Liberya 6.725.312 4 Liberya 7.980.457
5 Rusya 6.433.091 5 Rusya 6.511.528
6 Bahamalar 4.111.609 6 Marshal Adalari 4.605.017
7 Yunanistan 3.293.416 7 Kambogya 4.208.079
8 Kambocgya 3.215.793 8 Yunanistan 4.178.404
9 Marshal Adalari 3.193.363 9 Bahamalar 3.532.481
10 Hong Kong 2.806.715 10 Hong Kong 3.382.072
11 Ukrayna 2.735.613 11 Italya 2.995.969
12 Antigua 2.452.568 12 Giircistan 2.933.527
13 |italya 2.334.257 13 |Bulgaristan 2.869.660
14 Cezayir 2.311.057 14 Cezayir 2.811.227
15 Giircistan 2.291.613 15 Ukrayna 2.518.656
2005 Toplam ithalat | 104.697.120 2006 Toplam ithalat | 139.855.928
Kaynak: Deniz Ticaret Odasi, 2006 Deniz Sektorii Raporu, Istanbul, 2007,
s.78.

2005 ve 2006 yilinda denizyoluyla yapilan ithalat ve ihracat tasimalarimizda
kendi bayragimizdan sonraki ilk bayraklar kolay bayrak diye tabir edilen iilke
bayraklaridir.

2006 yilinda denizyoluyla yapilan ihracat tasimalarimizda Panama Bayragi
%16,2 ile birinci sirada, Tiirk Bayragi %15,4 ile ikinci sirada yer almistir. Tablo
2.14.°de yer alan kolay bayrak iilkelerinin toplam ihracat tagimalarimizdan aldig1 pay

%47,2’ dir.

2006 yilinda denizyolu ile yapilan ithalat tasimalarimizda Tiirk Bayrag

%?23,2 ile birinci sirada, Panama Bayragi %12,2 ile ikinci sirada yer almistir. Tablo
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2.15.°de yer alan kolay bayrak iilkelerinin toplam ithalat tagimalarimizdan aldig1 pay

%36,6’dir (Deniz Ticaret Odasi, 2007; 78).

2.6.1.1. Dis Ticaret Tasimalarmin Yiik Cinslerine Gore Dagilim

Tiirkiye’nin 2006 yili dis ticaret tasimalar1 belli yiik cinslerine gore miktar

(ton) olarak agagidaki tabloda goriilmektedir.

Tablo 2.16. Denizyolu ithalat ve Thracatimizin Bashca Yiiklere Gore

Dagilim

Ihrag Edilen Uriinler Miktar(Ton) ithal Edilen Uriinler Miktar(Ton)

Demircelik Uriinleri ve )

Borular 9,683,183 | | Ham Petrol ve Uriinleri 31,814,157
Petrol Uriinleri 5,987,903 | | Komiir 18,971,183
Cimento 4,472,097 | | Hurda Demir/Demir Cevheri 17,789,804
Feltispat 3,759,403 | | LPG/LNG 7,151,884
Klinker 2,881,780 | | Rulo Sag 6,968,849
Hububat 1,052,341 | | Kiitiikk Demir 1,892,923
Mermer 947,115 | Kimya Sanayi Uriinleri 1,878,946
Narenciye 894,792 | | Sag 1,659,232
Rulo Sac¢ 823,338 | | Tomruk 1,610,326
Curuf 491,545 | | Giibre 1,586,859
Alci-Alcitasi 452,872 | | Soya Fasulyesi 1,326,155
Diger 23,063,361 | |Diger 34,424 856
TOPLAM 54,509,720 | TOPLAM 127,075,174

Kaynak: Deniz Ticaret Odasi, 2006 Deniz Sektorii Raporu, Istanbul, 2007,
s.79.

54.5 milyon ton olarak gerceklesen 2006 yili denizyolu ihracatimizin en
biiyiik kalemleri Demir-Celik Uriinleri % 17,7, Petrol Uriinleri % 11,0 ve Cimento %
8,2; 127,0 milyon ton olarak gerceklesen 2005 yili denizyolu ithalatimizin ise en
biiyiik kalemleri Ham Petrol ve Uriinleri % 25, Komiir % 14,9 ve Hurda

Demir/Demir Cevheri % 14 olarak gerceklesmistir.
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2.6.2. Kabotaj Yiik Tasimalar1

Tiirkiye’nin liman ve iskelelerinden yiiklenen ve yine Tiirkiye’nin liman ve
iskelelerine bosaltilan Kabotaj Kanunu geregince Tiirk gemileri tarafindan yapilan

denizyolu tasimalarina kabotaj tasimalar1 denir (Unalmis, 2005; 87).

Tiirkiye’de 1926 yilinda kisaca Kabotaj Kanunu olarak anilan 815 sayili
kanun kabul edilmis ve Kabotaj hakki Tiirk bayragimi tasiyan gemilerde Tiirk
vatandaslarina ayrilmistir. Tiirk denizcilik tarihinde bir doniim noktasi olarak kabul
edilen bu kanunun yiiriirlige girdigi tarih olan 1 Temmuz giinii Kabotaj ve

Denizcilik Bayrami olarak her yil kutlanmaktadir.

Denizcilik Miistesarligi’nin 2004,2005 ve 2006 yillarim1 kapsayan kabotaj

yiikkleme ve bosaltma miktarlar ton bazinda Tablo 2.17.’de gosterilmistir.

Tablo 2.17. Kabotaj Tasimacilig1 (ton)

YILLAR 2004 2005 2006
YUKLEME (ton) 14.539.714 14.238.305 13.595.664
BOSALTMA (ton) 14.678.638 13.858.655 4.682.817

Kaynak: Deniz Ticaret Odasi, 2006 Deniz Sektorii Raporu, Istanbul, 2007,
s.72.

Tablo 2.17.’de goriilecegi tizere 2006 yilinda kabotaj yiiklemeleri 13.595.664
ton, bosaltma ise 14.682.817 ton olarak ger¢ceklesmistir.

2006 yilinda kabotajda taginan 13,6 milyon tonun %41,68’ini kat1, %58,3’sini
sivi yiikler olusturmaktadir. Tablo 2.18.’den goriilecegi iizere, toplam kabotajda
taginan 5,6 milyon tonluk kati yiiklerin %27,9’u dokme ¢imento, %8,3’ii curuf ve

%6,6’s1 ingaat demiri tastmasidir. Kabotajda tagian 7,9 milyon tonluk siv1 yiiklerin;
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%40,0’ 11 motorin, %20,6’sin1 fuel oil ve %14,7’sini jet yakiti olusturmaktadir(Deniz
Ticaret Odasi, 2007; 73).

2006 Y1l itibariyle kabotajda en fazla yiikleme yapilan limanlarimiz sirasiyla;
[zmit, Aliaga ve Canakkale, en fazla bosaltma yapilan limanlarimiz ise Ambarl,

Istanbul ve Izmit’tir.

Tablo 2.18. Kabotaj Tasimacihig ile En Fazla Tasinan Yiikler

) ~ YUKUN ) ~ YUKUN

TI YUKLER MIKTARI(TON) SIVI YUKLER MIKTARI (TON)
DOKME
CIMENTO 1.581.630 MOTORIN 3.175.334
CURUF 471.100| | FUEL OIL 1.634.158
INSAAT DEMIRI |375.598 JET YAKITI 1.167.843
MERMER 375.076 | | BENZIN 674.180
RULO SAC 319.180| | HAM PETROL 352.465
KUTUK DEMIR 297.631| | NAFTA 302.000
KUM 277.900| | KALYAK 189.350
GUBRE 246.991| | MAKINA YAGI 96.062
KiL 239.407| | (C4, ACN,PX ETIL) 89.740
KOMUR 215.121| | GAZ YAGI 64.307
PiRIiT 121.824| |PARAXYLEN 44.200
MOZAIK 120.630| | FOSFORIK ASIT 36.750
TOPRAK 120.584| | MEG 28.400

LPG(SIVL,PETROL

BAKIR CEVHERI 88.770| | GAZI) 24.810
DEMIiR CEVHERI 81.900 | | ASFALT 16.950
KUVARS 80.516| | SINTINE(SLOP) 14.156
FAYANS 75.748 | | SULFIRIK ASIT 11.000
PiRiT KULU 43.205| |SuU 3.490
BUGDAY 43.047| | YAG KATKILI MADDE |2.500
TUFAL 42.400 PETROL URUNLERI 950
DIGER 448.060 DiGER 700
TOPLAM 5.666.320 TOPLAM 7.929.345

Kaynak: Deniz Ticaret Odasi, 2006 Deniz Sektorii Raporu, Istanbul, 2007,
s.73.
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2.7. Ulke Gruplan itibariyle Denizyolu Tasimalarindaki Gelismeler

2006 Yilinda denizyoluyla OECD Ulkelerine yapilan ithalat ve ihracatin ton
ve deger olarak bilgileri asagidaki gibidir.

Tablo 2.19. Tiirkiye - OECD Ulkeleri Dis Ticaret Hacmi

ITHALAT JHRACAT TOPLAM @IiHRACAT ITHALAT TOPLAM

OECD ULKELERi (1000 $) (1000 $) (1000 $) (TON) (TON) (TON)
A.B.D. 3.523.694[ 3.907.666| 7.431.360| 4.730.428| 8.000.189] 12.730.618
italya 4.307.006| 4.125.276| 8.432.282| 7.201.687[ 2.286.776| 9.488.463
Romanya 2.052.213 | 560.837 2.613.050 |719.100 4.906.339 |5.625.439
ispanya 2.822.311 |2.646.660 [5.468.972 14.058.439 ]1.268.423 [5.326.862
ingiltere 2.293.378 |3.808.479 [6.101.857 |[1.785.724 |2.742.123 |4.527.847
Almanya 5.144.610 |2.319.688 |7.464.298 |[1.131.228 |2.005.955 [3.137.183
Yunanistan 537.493 698.154 1.235.647 |1.571.527 ]1.050.096 [2.621.623
Bulgaristan 959.451 242.403 1.201.854 498.130 1.968.187 |2.466.318
Belcika 1.672.047 | 828.729 2.500.776 |764.715 1.695.613 |2.460.328
Fransa 3.845.316 |2.544.075 [6.389.391 |1.142.154 |1.270.877 [2.413.032
Kanada 485.592 312.595 798.188 443.059 1.783.209 |2.226.269
isvec 638.559 356.680 995.279 209.486 1.978.278 |2.187.764
Holanda 1.183.690 |1.092.462 [2.276.152 |876.725 1.182.323 12.059.048
Avustralya 278.171 202.058 480.229 89.043 1.804.315 |1.893.358
Portekiz 242.358 500.010 742.368 909.262 140.067 1.049.329
Giiney Kore 2.430.783 | 88.542 2.519.325 |64.915 671.881 736.795
Polonya 631.664 230.065 861.729 169.247 536.225 705.472
Finlandiya 583.347 276.143 859.489 112.822 522.282 635.104
Norvec 342.882 115.679 458.561 34.067 502.872 536.939
irlanda 193.223 460.989 654.211 368.335 41.026 409.361
Japonya 1.933.009 |221.129 2.214.138 | 171.525 236.261 407.786
Slovakya 205.866 14.089 219.955 25.052 274.609 299.661
Avustralya 271.036 194.197 465.233 117.398 95.167 212.565
Danimarka 144.560 240.166 384.725 79.196 106.903 186.098
isvicre 307.333 177.121 484.454 105.502 60.240 165.742
Macaristan 62.459 93.557 156.016 20.833 84.474 105.307
Meksika 150.288 113.226 263.514 56.224 23.484 79.708
Cek Cumhuriyeti 115.341 80.371 195.712 20.764 33.890 54.654
Liiksemburg 59.248 10.750 69.998 4.645 44.566 49.211
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Yeni Zelanda 27.979 36.041 64.020 16.243 9.796 26.040
fzlanda 3.508 19.829 23.337 5.430 2.575 8.005
Giiney Kibris 28 10.503 10.531 1.506 3 1.508
A.B.D. Virjin

Adalar1 0 476 477 72 0 72
TOPLAM 37.508.482 |26.528.645 | 64.037.127 | 27.504.487 | 37.329.025 | 64.833.512

Kaynak: Deniz Ticaret Odasi, 2006 Deniz Sektorii Raporu, Istanbul, 2007,

s.80.

2006 yilinda OECD Ulkelerine denizyoluyla 27,5 milyon ton ihracat ve

OECD Ulkelerinden 37,3 milyon ton ithalat yapilmigtir. Toplam 64,8 milyon ton

olarak gerceklesen dis ticaret hacminin iilkelere gore yiizdeleri sirasiyla ; % 19,63’

A.B.D., % 14,6’s1 1talya ve % 8,67 olarak 1spanya’d1r.
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Tablo 2.20. AB Ulkeleriyle Denizyolu Dis Ticaret Hacmi (Ton)

2005 2006
YILI(TON) YILI(TON)

AB ULKELERI IHRACAT [ ITHALAT | TOPLAM | IHRACAT | ITHALAT | TOPLAM
ALMANYA 1.019.281| 2.015.403| 3.034.684] 2.005.955| 1.131.228| 3.137.183
AVUSTURYA 101.119 73.183 174.302 95.167 117.398 212.565
BELCIiKA 791.343[ 1.513.446( 2.304.789] 1.695.613 764.715 [ 2.460.328
CEK CUMHURIYETI 15.702 48.960 64.662 33.890 20.764 54.654
DANIMARKA 101.775 46.740 148.515 106.903 79.196 186.098
ESTONYA 63.221 207.418 270.639 279.667 71.220 350.888
FINLANDIYA 120.669 380.138 500.807 522.282 112.822 635.104
FRANSA 872.201| 1.119.646| 1.991.847( 1.270.877( 1.142.154| 2.413.032
GUNEY KIBRIS RUM
CUM. 787 0 787 3 1.506 1.508
HOLLANDA 744.641| 1.470.977| 2.215.618] 1.182.323 876.725| 2.059.048
INGILTERE 1.478.252( 1.740.033| 3.218.285]| 2.742.123| 1.785.724| 4.527.847
IRLANDA 173.871 36.130 210.001 41.026 368.335 409.361
iSPANYA 4.205.948 | 1.328.469| 5.534.417| 1.268.423| 4.058.439| 5.326.862
ISVEC 229.146( 1.825.672( 2.054.818( 1.978.278 209.486| 2.187.764
iTALYA 7.319.174[ 2.021.472| 9.340.646| 2.286.776| 7.201.687| 9.488.463
LETONYA 26.276 4.329 30.605 15.638 19.480 35.118
LITVANYA 21.152 294.942 316.094 344.504 16.421 360.925
LUKSENBURG 15.696 64.605 80.301 44.566 4.645 49.211
MACARISTAN 18.454 128.090 146.544 84.474 20.833 105.307
MALTA 115.923 44.757 160.680 18.466 139.545 158.011
POLONYA 135.466 467.173 602.639 536.225 169.247 705.472
PORTEKIZ 1.007.362 201.865( 1.209.227 140.067 909.262 | 1.049.329
SLOVEKYA 5.334 271.316 276.650 274.609 25.052 299.661
SLOVENYA 141.323 28.294 169.617 19.582 463 214.264
YUNANISTAN 876.616 698.885[ 1.575.501| 1.050.096| 1.571.527| 2.621.623
TOPLAM 19.600.732 | 16.031.943 | 35.632.675 | 18.037.533 | 21.012.096 | 39.049.628

Kaynak: Deniz Ticaret Odasi, 2006 Deniz Sektorii Raporu, Istanbul, 2007,

s.82

2006 Yilinda Avrupa Birligi iilkelerine denizyoluyla yapilan toplam dig

ticaret hacmimiz 39 milyon ton olarak gerceklesmistir. Bu hacmin 18 milyon tonu

ihracat, 21 milyon tonu ise ithalat tagimalaridir.
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Tiirkiye ile AB Ulkeleri arasindaki 35.6 milyon tonluk dis ticaret hacmimizin
% 23’ii Italya ile, % 14’0 Ispanya ile ve % 12’si Ingiltere ile gerceklesmistir. AB
Ulkeleri ile denizyolu dis ticaret tastmaciligimizin 2005 yilinda 35,6 milyon tonluk
tasima hacminin 2006’da 39 milyon tona, ithalat yiiklerinin ayn1 dénemde 16 milyon
tondan 21 milyon tona ve ihracat yiiklerinin ise 19,6 milyon tondan 18,1 milyon tona

diistiigii goriilmektedir (Deniz Ticaret Odasi, 2007; 81).

AB Ulkeleri le yapian denizyolu dis ticaret tastmaciliginda deger olarak ilk iic
iilke, Italya %18,22, Almanya %16,13 ve Fransa %13,81 olarak goriilmektedir.

Sekil 2.8. AB Ulkeleri Denizyolu Dis Ticaret Tasimalari

O Polonya
B Portekiz

O Yunanistan
2% 3% 7%

23%

8%

6%
6%

12% 5%

O Diger

® Almanya
O Belcika

B Finlandiya
O Fransa

B Hollanda
B ingiltere

O ispanya

Disvec

B italya

Kaynak: Deniz Ticaret Odasi, 2006 Deniz Sektorii Raporu, Istanbul, 2007,

s.82
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Tablo 2.21. KEIiB Ulkeleri Denizyolu Dis Ticaret Tasimalari (Ton)

2005 2006
YILI(TON) YILI(TON)

KEiB ULKELERi iHRACAT ITHALAT TOPLAM {HRACAT iTHALAT TOPLAM
ARNAVUTLUK 555.328 42.521 597.849 473.867 28.023 501.891
AZERBEYCAN 36.614 390.387 427.001 117.434 332.175 449.609
BULGARISTAN 387.443 1.565.225 1.952.668 |498.130 1.968.187 |2.466.318
ERMENISTAN 0 5 5 0 19 19
GURCISTAN 89.945 722.050 811.995 169.083 754.018 923.101
KARADAG 0 0 0 50 1.373 1.423
KOSOVA 0 0 0 116 0 116
MOLDOVA 7.637 63.816 71.453 8.027 51.253 59.280
ROMANYA 451.247 4.369.328 14.820.575 |[719.100 4.906.339 |5.625.439
RUSYA FED. 908.607 27.672.323 128.580.930 |1.636.858 ]32.328.102 |33.964.961
SIRBISTAN
KARADAG 5.546 147.625 153.171 183 7.196 7.379
SIRBISTAN 0 0 0 4,783 29.195 33.978
UKRAYNA 809.590 8.855.208 [9.664.798 1.134.899 19.761.351 10.896.250
YUNANISTAN 876.616 698.885 1.575.501 1.571.527 11.050.096 |2.621.623
TOPLAM 4.128.573 |44.527.373 |48.655.946 |6.334.059 |[51.217.327 |57.551.386

Kaynak: Deniz Ticaret Odasi, 2006 Deniz Sektorii Raporu, [stanbul, 2007,
.83

2006 Yilinda KEIB (Karadeniz Ekonomik Isbirligi) Ulkeleri ile denizyolu
ticaret hacmi 57,5 milyon ton olarak gerceklesmistir. 57,5 milyon ton hacmin 6,3

milyon tonu ihracat, 51,2 milyon tonu ise ithalat yiikleridir.
Tiirkiye ile KEIB Ulkeleri arasindaki 57,5 milyon tonluk dis ticaret

hacmimizin % 58’1 Rusya ile, % 18,9’u Ukrayna ve % 9,8’i Romanya ile
gerceklesmistir (Deniz Ticaret Odasi, 2007; 83).
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Sekil 2.9. KEIB Ulkeleri ile Denizyolu Tasima Yiizdeleri

5% 0%

O Rusya Fed.
B Yunanistan
4 ,I:I Diger
ORomanya
B Giircistan
O Bulgaristan
B Arnavutluk
O Ukrayna

B Azerbaycan

58%

1%

Kaynak: Deniz Ticaret Odasi, 2006 Deniz Sektorii Raporu, Istanbul, 2007,
s.83.
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UCUNCU BOLUM

TURK DENiZYOLU TASIMACILIGINDA YASANAN SORUNLAR
VE TURK DENiZYOLU TASIMACILIGINA iLiSKiN SWOT ANALIiZi

3.1. Tiirk Denizyolu Tasimacihiginda Yasanan Sorunlar

Tiirkiye yeni ylizyillda akilli hareket ederek bagka iilkelere gore iistiin
olabilecegi imkanlar1 6n plana c¢ikartip bunlart degerlendirmek durumundadir.
Tiirkiye’nin denizcilik sektoriine bugiine kadar vermedigi 6nemi bundan sonra
vermesi akilli bir strateji olacaktir. Tiirkiye denizcilik sektoriinde bugiine kadar

yaptig1 atilimlart durdurmadan ve aksatmadan arttirmak ve bilyiitmek zorundadir.

Diinyada uluslararas1 rekabetin artmasi ve biitiin sektorlerde tiretim fazlasi
olmas1 miisterilerin begeni citalarin1 yiikseltmistir. Uluslararasi arenada avantaj
saglamanin en etkili yolu, maliyetleri diisiirmek ve giiclii miisteri iliskileri kurmaktir.
Maliyeti azaltma c¢abalar1  yogunlastikca, lojistik sektoriinde denizyolu
tasimaciliginin 6nemi artmaktadir. Bu baglamda, diinya ticaretinin ithal ve ihrag
yiiklerinin % 90’lik boliimiiniin deniz yoluyla tasindig1 géz ardi edilmemesi gereken

bir bilgidir (Ersoy, 2006; 29).

Diinyada degisen ekonomik sartlar, siyasi olaylar ve teknolojik gelismelere
paralel olarak deniz tasimaciligi dokme tagimaciliktan konteyner, ro-ro tagimaciligina
dogru kaymistir (Merrick ve Dorp, 2005; 37). Ancak bu gelismelerde cografl
konumu uygun olmasina ragmen Tiirkiye bu 6nemli avantajim gerektigi oOlciide

kullanamamakta ve gerekli fayday1 saglayamamaktadir.

Ulusal denizcilik politikas1 belirlememek, uzun vadeli denizcilik stratejileri
tiretmemek, planli ve programli hareket etmemek, vizyon sahibi olmamak ve ileriyi

gorememek nedeniyle diinya deniz ticaretinden almamiz gerek payr alamamaktayiz

(Ersoy, 2006; 29).

Tiirkiye'nin denizcilik sektoriinde hak ettigi yere gelebilmesi icin diinya

standartlarina ve teknolojik gelismelere uygun limanlara sahip olmasi, gelisen
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tasimacilik ve liman teknolojilerine ayak uydurmasi, ulusal ve uluslararasi denizcilik
politikalarimi olusturmasi, dis ticaret tagimalarinda payinin yiikseltilmesi, deniz
turizmi ve yatciliga, balik¢iliga 6nem vermesi ile Liman ve Bayrak Devleti kontrol
mekanizmasim saglamasi ve gelistirmesi gerekmekte, dolayisiyla kurmus oldugu
tilke politikasini onemli oOl¢iide degistirmelidir (Ablak, 2007;
http://www.siemens.com.tr/guvercin%SFarsiv/2007/Subat/SektoreBakis.html
Erisim:20.05.2008).

3.1.1. Denizyolu Tasimaciliginda Finansman Sorunu

Sektoriin baglica sorunu, finansman ihtiyacidir. Uygun finansman olmadan
deniz ticaretinin gelistirilemeyecegi bilinen bir gercektir. Denizcilik sektoriine 6nem
veren tiim iilkeler bu sektoriin gelismesi icin gerekli olan en Onemli faktoriin
finansman oldugunun bilinci ile hareket etmektedirler. Uygun finansman modelleri
olusturmadan bir iilkenin denizcilik sektoriinii gelistirmek ve biiylitmek miimkiin

degildir (Kaptanoglu, 2002; 7).

Denizcilik sektoriiniin temelde yatirim kredisi ve isletme kredisi olmak iizere
iki tiir kredi ihtiyaci vardir. Yatirim kredisi gemi satin almak, insa ettirmek, makine
techizat ve donanim almak i¢in gerekli olan uzun vadeli ve diisiik faizli kredilerdir
(Deniz Ticareti Dergisi, 2004;11). Gemi sefere c¢ikip navlun geliri kazanmaya
baslayana kadar, liman insaati bitip hizmete girene kadar anapara geri 6demesi
yapilmamasi gereken bir kredi tiiriidiir. Sekiz ve on yila kadar vadeli olmasi tercih

edilmelidir.

Gemi satin almasinda veya insa ettirilmesinde kullanilmis yatirim kredisi
vadesi i¢inde ani navlun fiyat diislisleri oldugu takdirde veya tasinacak yiiklerde
onemli azalmalar yagsandig1 durumlarda krediyi veren banka 6nceden belirlenmis geri
O0deme kosullarin1 degisen yeni sartlara gore kolaylastirabilmelidir. Taksitleri
ertelemek, mevcut taksitleri ufaltmak gibi esnek kredi sart1 degisikliklerini yapmak
konusunda kredi veren banka zorluk yasatmamalidir. Tiirkiye’de denizcilik sektoriine

bu tiir kredi vermis sinirli sayida bankamiz yatirim kredilerinin bu esnek 6zelliklerini

111



uygulayamadiklar1 i¢in hem kendilerini hem de gemi sahiplerini zor durumlara

disiirmiislerdir (Kaptanoglu, 2002; 8).

Isletme kredisi ise yakit almak, liman hizmet bedellerini 6demek, tamir,
bakim, onarim, personel, kumanya ve benzeri operasyon giderlerinin karsilanmasi
amaciyla verilen kisa vadeli bir kredi tiiriidiir. Navlun bedeli kabul edilene kadar
isletme kredisi ihtiyac1 olabilir. Isletme kredisinin temini olarak ortaklarin kefalet
imzalar1 ve/veya tahsil olunacak navlun bedelinin temliki alinabilir. Gemi seferi
sirasinda sigortanin karsilamadigr hasar, bakim, onarim veya harcama yapmak
zorunlulugu ortaya cikabilir. Isletme kredisi veren banka bu durumu goz Oniine
alarak gemiyi baglatip seferine engel olmak yerine, geminin calismasim saglayarak
ilave kredi imkanlarii yaratmaya hazir olmas1 gerekir. Denizcilik sektoriine isletme
kredisi veren Tiirk bankalarinin bir¢ogu bu tiir uygulama yapmadiklar1 i¢in gemilerin
caligmalarina engel olan davranmiglarda bulunarak hem kendilerine hem de gemi

sahiplerine zarar vermislerdir.

Yukandaki kredi uygulamalarindan anlasilacagi iizere, denizcilik sektorii
vadeleri her ¢esit bankanin anlayip dogru ve layikiyla yonetebilecegi bir vade tiirii
degildir. Her banka denizcilik kredisi veremez, vermek istese dahi bu kredileri
diizgiin yonetemez, degisen sartlara gore esnek uygulamalar yapamaz. Bunun bilinci
icinde denizcilik sirketlerinin zarar gormemek icin denizcilik kredilerinden

anlamayan bankalardan kredi almamalar1 gereklidir (Canbek, 2006; 92).

Tiirkiye’de denizcilik kredilerini vermek, bu kredilere aracilik yapmak i¢in
bir ihtisas bankasi olarak gorev yapmak {izere Denizcilik Bankasi kurulmustu.
Denizcilik Bankasi’nin faaliyette bulundugu dénemde Tiirk deniz tasima filomuz on

bes yil icinde 2000 DWT olan tagima kapasitesini 12.000 DWT’a cikartmustir.
Denizcilik Bankasi gorevini tamamlayamadan kapatilarak, denizcilik sektorii

bankasi olma gorevi Eyliil 1993 yilinda Emlak Bankasi’na verilmistir. Emlak Bankasi

1993°den 1998 yilina kadar bes y1l boyunca denizcilik sektorii finansmani1 konusunda
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onemli hi¢c bir atihm ve yenilik yapamamis, yeni kredi kaynaklar1 bulamamistir.

Yeterli ve uygun sartlarla kredi imkanlar yaratamamistir (Kaptanoglu, 2002; 12).

Diinya piyasalarinda 1997-1999 yillar1 arasinda meydana gelen navlun krizi,
petrol fiyatlarinin artmasi ve gemi fiyatlarinin yar1 yariya diismesi gibi olumsuz
gelismeleri, Emlak Bankasi gerektigi sekilde degerlendirememis, almasi gereken
onlemleri alamamistir. Bankanin bu tutumu nedeniyle sektdr kan kaybetmistir.
Ticaret filomuzun tagima kapasitesi bu donem i¢inde 12 bin DWT dan 9 bin DWT’a

diismiistiir.

2001 yihinda Emlak Bankasi’nin aktiflerinin Ziraat ve Halk Bankasina
devredilmesi ve bir Emlakbank Tasfiye Kurulu’nun olusturulmasina karar
verilmistir. Bu kanun ile Emlak Bankasimnin tasfiye islemleri baslamistir. Sonug
olarak; Tiirk deniz ticaret sektoriimiiziin Denizcilik Bankasi’yla baslayan kredi
seriiveni daha sonra konut finansmaninda ihtisas yapmis Emlak Bankasi’yla devam
etmis, Hamburgische Landesbank destegiyle ayakta kalmaya calismis, Yiiksek
Planlama Kurulu kararlari, Bakanlar Kurulu kararlari, Kararnameler ve Kanunlar ile
arap sagina dénmiis ve son olarak da Ziraat Bankas1 ve Tasfiye Kurulu’na yapilan

devirlerle hazin bir sona ulasmistir (Kaptanoglu, 2002; 10).

Yukarida degindigimiz finansman sorunu konusunda goriildigi iizere,
denizcilik sektoriiniin finansman ihtiyact mevcuttur. Finansal Kiralama mevzuatimiz
ve denizcilik mevzuatimizda girisimcilerin gemi edinmelerini ve isletmelerini

kolaylastiracak degisiklikler yapilmalidir.

3.1.2. Denizyolu Tasimaciliginda Ulusal ve Uluslararasi Hukuk Sorunu

Denizyolu tasimaciliginda yasanan bir diger sorun; iilkemizin hem deniz hem
de deniz hukuku konularinda yapilan ¢aligmalarda diinyanin gerisinde kalmasidir.
Tiirkiye'nin taraf oldugu uluslararasi anlagmalar1 geregi gibi uygulamamasinin
sebepleri cesitli olmakla birlikte, bu konuda yetki ve sorumluluk kargasast mevcut

olup kurumlar icerisinde uzman personel yetersizdir. Denizciligimize iliskin olarak
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degisik kurum ve kuruluslarin yetkisinde bulunan ¢esitli sayida kanun, KHK, tiiziik
ve yonetmelik bulunmaktadir. Deniz ulastirmasi ile ilgili mevzuat, ihtiyaca cevap
vermemektedir. Bu alanda mevzuat karmasasi giderilmeli ve uygulanabilir,

denetlenebilir hale bir an 6nce getirilmelidir (Battal, 2006; 78).

Denizciligimizi hak ettigi yere getirmek icin ulusal ve uluslararasi denizcilik
politikalariin olusturulmas ve biitiinliiklii bir program ve planlama igerisinde

yapilmast gereklidir.

3.1.3. Denizyolu Tasimacihiginda Giivenlik Sorunu

Denizciligin énemli bir boyutu da giivenliktir. Gemiler ister limanda, ister
seyir halinde olsunlar, denizde bulunduklar1 siirece devamli risk altindadirlar. Bu
nedenle risklerin azaltilmasi, giivenligin arttirilabilmesi icin IMO (International
Maritime Organization) Onemli c¢alismalar yapmakta ve cogu da baglayici olan

kararlar almaktadir (Duran, 2002; 125).

3.1.3.1. Can Giivenligi ve Saghk Sorunu

Denizde can emniyeti, ozellikle Istanbul ve Canakkale Bogazlari'nda seyir
giivenligi ve c¢evre emniyetinin saglanmasi biiyiilk onem arz etmektedir. Deniz
kazalar1 sonrasinda cevre ve deniz kirliligi olugsmakta, bu da cevreye ve deniz

canlilarina zarar vermektedir (Eris, 2007; 13).

Haberlesme ve arama kurtarma faaliyetlerinin yetersizligi, gemi hizlarinin ve
sayilarinin artmasi deniz kazalarina neden olmakta ve cevreye zarar vermektedir.
Isikli seyir yardimcilarinin goriis mesafeleri ve sayilarinin yetersiz olmasi, kiy1 ve
deniz giivenligi alaninda calisan personelin egitiminin yetersiz olusu, gemilerin seyre

yonelik teknik yetersizlikleri bu konuda 6nemli sorunlardir.

Ozellikle istanbul Bogazinda faaliyet gosteren gemi ve deniz vasitalari, yerel

deniz trafigi ve tehlikeli yiik tasiyan gemi sayisinda ve tasinan tehlikeli yiikteki artis

114



giivenli bir seyrin simirlarin1 asmistir. Bogazlardaki trafik seyir, can, mal ve gevre
giivenligi bakimindan katlanilabilir diizeyin tizerindedir (Eris, 2007; 13). Gemi insa
sanayindeki teknolojik gelismelere paralel olarak ve Hazar petrollerinin uluslararasi
pazarlara c¢ikarilmasi gibi nedenlerle son yillarda Bogazlarimizdan gegcen gemilerin
boyutlari, tonajlar1 ve tasinan tehlikeli yiiklerin miktarlarinda ©nemli artiglar
meydana gelmistir. Bunlar 1s18inda Bogazlarimiz uluslararasi hukuk kurallar
cercevesinde trafik seyir, can, mal ve c¢evre giivenligi bakimindan yiiksek

standartlara en kisa zaman icerisinde kavusturulmalidir.

Gemi kazalarimin etkin bi¢cimde sorusturulmasi, incelenmesi ve kaza
analizlerinin yapilmas1 ve sonuglarin IMO 'ya ve ilgili diger uluslararasi kuruluglara
bildirilmesinde Tiirkiye bugiine kadar bir bayrak devleti yiikiimliiligiinii yerine
yeterince getirememis ve c¢esitli sorunlar yasamistir. Arama ve kurtarma
hizmetlerinde izleme sistemlerinden yararlanilmasi, sabit rotalarda seyir yapan yolcu
gemilerinin arama ve kurtarma birimleri ile iliskilendirilmeleri gibi IMO tarafindan
son donemde gelistirilen kural ve tavsiyelerin Tirkiye'deki uygulamalara

yansitilmasi 6nemli ve gereklidir (Deniz Ticareti Dergisi, 1999; 11).

3.1.3.2. Cevre Giivenligi Sorunu

Deniz tasimacilign ve deniz ulastirmasi alt yapi tesislerinden kaynaklanan
kirlilikler ile deniz kaynaklarinin (balik¢ilik, turizm, kumculuk vb.) asir1 ve hatali
kullanimindan  kaynaklanan  ekosistem  degisimlerinin  Oniine  gecilmesi
gerekmektedir. Cevre, 6zellikle deniz ulasgtirmasi gibi olduk¢a hassas ve kirilgan bir

sistem olan deniz ve kiy1 ile bagintili bir caligmada olduk¢a 6nemli yer tutmaktadir.

3.1.3.2.1. Denizyolu Tasimacihigi Kokenli Cevre Kirliligi

Tiirkiye, sahip oldugu iki bogaz ve cografi konumu nedeniyle yogun bir deniz
trafigine maruz kalmaktadir. Bu trafik sonucu gemi ve diger deniz araglarindan atilan
s1vi ve kat1 atiklar denizi kirletmektedir. Bunu 6nlemenin yolu yaptinim giicii yiiksek,
etkin denetim ve kontrol sistemlerinin kurulmasidir. Ayrica, kaza durumlarinda

miidahale edecek birimlerin diinya standartlarinda ekipman ve personele sahip
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olmalari, siirekli olarak da kapasitelerini gelistirmeleri gereklidir (Deniz Ticaret

Odasi, 2007; 187).

3.1.3.2.2. Yolcu Tasimacilig

Denizden yolcu tagimaciligl, uygun altyapilar saglandigi siirece oOzellikle
karayoluna oranla, ¢cevre acisindan ¢ok daha temiz ve tercih edilmesi gereken bir
ulasim metodudur. Istanbul ve Izmir gibi biiyiik metropoliten sehir merkezlerinde
toplu tasima i¢in deniz yollarinin kullanilmasi, 6zellikle koprii ve ona baglh yollar
gibi cevresel acidan zararli gelismelere alternatif olarak planlanmali ve tesvik

edilmelidir.

3.1.4. Denizyolu Tasimaciiginda Yatirim Sorunu

Yatirim ve egitim eksikligi nedeniyle, yurtdisinda gemisi tutulan iilkeler
siralamasinda iilkemiz her yil iist siralarda yer almaktadir. Beyaz listede yer
alabilmek icin belgelendirme ve denetleme islemleri icin klas kuruluslar1 daha ¢ok
denetlendirilmeli ve klas kuruluslar1 daha ¢ok kullamlarak Liman Devleti

fonksiyonuna 6nem verilmelidir.

Bununla birlikte, ¢evre kosullar1 gbz ardi edilerek kurulmaya c¢alisilan tersane
bolgeleri sikinti yaratmaktadir. Taseronlasmanin giderek agirlik kazandigi gemi insa
sanayinde isci saglhigi ve is giivenligi acisindan Tiirkiye’de sorunlar yasanmaktadir

(Horoz, 2003; 18).

3.1.5. Denizyolu Tasimacihiginda Egitim Sorunu

Deniz ulagtirmasi ile ilgili egitim faaliyetleri olarak liman personeli egitimi,
liman miihendisligi ve teknolojisi, denizcilik (giiverte, makine, deniz ve liman

isletmeciligi, dokiimantasyon, liman planlamasi ve teknolojisi, deniz ticareti

aragtirmalar) egitimleri sayilabilir (Deniz Ticaret Odasi, 2007; 189).
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Deniz ticaret sektorii ticari agidan oldugu kadar, egitim acisindan da
uluslararast kurallara baghdir. Denizcilik sektoriinde kalkinmanin en Onemli
unsurlarindan biri egitim olup egitimin en 6nemli islevlerinden biri de nitelikli insan
giiclinii yetistirmektir. Denizde can, mal ve cevre giivenligi ile ilgili uluslararasi
sozlesmelerin gerekleri ve Liman ve Kiyr Devleti denetimlerinde ortaya cikan
olumsuzluklarin ¢ogu gemi adamlarinin veya denizcilik isletmelerinde calisanlarin
yeterli egitim almamasindan kaynaklanmaktadir. Denizcilik egitimi i¢in gerekli
kaynaklar bulunmalidir. Denizcilik egitiminde TMMOB (Tiirk Miihendis ve Mimar
Odalar Birligi)'ye bagh ilgili odalarimiz mutlaka dahil olmali, bunun mekanizmalari
yaratilmalidir. Ticari amaglarla ilgili baglantisi olmayan kurumlarin bu alana
miidahaleleri 6nlenmelidir ve 6zellikle yolcu tasimaciligi konusunda, diinyadaki
gelismeleri ve yenilikleri tamitici egitim programlari diizenlenmeye devam
edilmelidir(http://tmmob.org.tr/modules.php?op=modload&name=News&file=articl
e&sid=2805Erisim:20.05.2008).

3.1.6. Denizyolu Tasimacihiginda Yeni ve Modern Tiirk Tanker Filosu

Olmamasi Sorunu

1985°de ortalama yasi 9,5 olan 2 milyon ton kapasiteli ham petrol tanker
filomuzdan geriye yas ortalamasi 22,5 olan sadece 2 gemi (toplam 301.000 DWT)
kalmistir (DPT, 2001; 66). Bu capta tonaj kaybi, tankercilik sirketlerinin ve
tankerleri isletebilen insan kaynaklarinin yeniden var edilmesinin giicliigiinii agikca
ifade etmektedir. Tiirk bayrakli tankerler, kendi iilkelerinin kamu kuruluslar
tarafindan, yillarca ikinci simif gemiler olarak goriilmiisler, haksiz rekabete, daha
diisiik navluna ve hizmetlerinin Tiirk Lirasi olarak 6denmesi nedeniyle kur artisindan

dogan zarara maruz birakilmislardir.

Son yillarin ortalama birim tasima maliyetleri, Tirk ve yabanci bayrakli
tankerler olarak incelendiginde Tiirk bayrakli tankerlerin daima daha diisiik
navlunlara ¢aligma durumunda birakildiklar agik¢a goriilmektedir. Tanker filomuzun
yok olusunun nedeni Tiirk bayrakli gemilerin maruz kaldigi bu durumlar olmustur.

Kamu sirketlerinin rafinerilere ham petrol saglanmasi ile ilgili uzun vadeli
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politikalarinin bulunmayisi, dolayisiyla armatorlerle uzun siireli tasima anlagmalarina
gidilemeyisi bu duruma gelinmesinin ana nedenlerindendir. Zira bu tiir anlagsmalar
armatorlerin kredi alma olanaklarini yiikseltir ve daha geng tankerler alabilme sansi
getirebilirdi. Sektoriin yok olusu, gelecekte bu tip tankerlerin satin alinma sansi
ekonomik olarak tekrar yakalansa bile, iilkemizin onlar1 isletecek insan

kaynaklarindan yoksun kalmasina neden olacaktir (Deniz Ticaret Odasi, 2007; 190).

Diinya petrol tagimacilifinda Tiirk tankerlerinin yeterli pay1 almasi, diger
tilke filolar1 karsisinda rekabet giicli kazanabilmesi ve Tiirk tanker filosunun

gelistirilmesi konusunda ¢aligmalar siirdiiriilmelidir.

3.1.7. Denizcilik Bakanhigi’nin Mevcut Olmamasi Sorunu

Denizcilik sektoriinde, yetkilerin c¢esitli kurum ve kuruluslar arasinda
dagitilmis olmasi nedeni ile yetki karmasasi yaganmakta ve iilkemiz menfaatleri i¢in
onem arz eden projelerin hayata gecirilmesinde gecikmeler meydana gelmektedir. Bu
nedenle, biitiin denizcilik faaliyet ve hizmetlerini biinyesinde toplayacak Denizcilik

Bakanligr’nin kurulmasi bityiik 6nem tasimaktadir (Deniz Ticaret Odasi, 2007; 198).

Bakanlik kuruldugunda, Tiirkiye’nin denizlerinde, i¢ sularinda ve gollerinde
can ve mal emniyeti, yanginla miicadele, deniz ve yat turizmi, deniz ve kafes
balik¢iligr dahil tiim konular tek elden yiiriitiilecek ve denizcilik konular bir biitiin

halinde ele alinarak Bakanlar Kurulunda birinci elden savunulacak ve anlatilacaktir.

3.1.8. Kiy1 Master Plam Eksikligi Sorunu

Ulkemizin kiyisal alanlari yillardan beri gelisigiizel kullanilmaktadir. Bazi
dallarda kismi planlamalar yapilsa bile otorite ve kullanan sektorlerin ¢coklugu nedeni
ile kiy1 alanlarimiz bilingsiz bir sekilde kullanilmakta, buna karsin ¢ok daha etkin bir
sekilde kullamim firsatlar1 geri doniillemeyecek bir sekilde kaybolmaktadir. Kiyisal
alanlartmizin  yanhs ve gelisiglizel kullanmi nedeniyle sektorler birbiri ile

catismaktadirlar (Deniz Ticaret Odasi, 2007; 183).
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3.1.9. Deniz Tasimacihiginin Arttirllmamasi Sorunu

Tasima tiirleri arasindaki dengesizlikler, karayolu tagimaciliginda yogun
trafikte olusan kazalar ve karayollarindaki tahribatin Onlenebilmesi nedeni ile

yurticin yiik ve yolcu tasimaciligi karayolundan denizyoluna kaydirilmalidir.

Dis ticaret tasimaciligimizda da Tiirk ticaret filosu ithal yiiklerin %23.27’sini
tasimaktadir. Tiirk deniz ticaret filosu son on yildir ¢esitli nedenlerle gelisememekte

olup, Koster filomuz yaslanmus, kiiciilmiis ve yok olma noktasina gelmistir.

3.1.10. Kabotaj Tasimaciliginin Gelisememesi Sorunu

Glimriiklii sahalardan serbest dolasimda olamayan esyalarla birlikte serbest
dolasimda olan milli egyalarin da (konteynerler de dahil) Tiirk limanlar arasinda
Tiirk bayrakli gemilerle tasinabilmesi ve ayrica serbest dolasimdaki giimriiksiiz
esyalarin alinmas1 ve buralardan Tiirk bayrakli gemilere yiiklenmesi islemlerine
imkan tamnmalidir. Bu sorun, kabotaj tasimaciligiin gelisememesinin ana

sebeplerinden biridir (Deniz Ticaret Odasi, 2007; 185).

3.1.11. Transit Tasimacihigin Gelisememesi Sorunu

Transit olarak iilkemize gelen ve limanlarimiza bosaltilan konteynerlerin
gidecegi iilkeye gonderilmesinde Oncelikle Giimriik Miistesarligi’ndan izin alinmasi
gerektigi ve ne sebeple Tiirkiye’ye geldiginin izah edilmesi gerektigi, transit aktarma
beyanname verilmesinde, beyannameye ceki listesi gibi baz1 belgelerin eklenmesi,
konteynerlerin agilarak muayeneye tabi tutulmasi, muayene sirasinda mallarin
orijinalliginin veya vasfinin bozulmasi gibi olumsuz faktérler mevcut olup,
konteyner tasiyan armatorlerin hem risk altina sokulmasi, hem de tasidigi mali
zamaninda yerine ulastiramamasindan dolay1r tazminat Odemelerine neden

olmaktadir. Bundan dolay1 da, konteyner iislerini Pire, Misir gibi komsu iilkelere
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kaydirmak zorunda kalmaktadirlar. Bu iilkeler transit tagsaimacilikta iilkemizin Oniine

gecmektedirler. Bu sebepten Tiirkiye’de transit tasimacilik gelisememektedir.

3.1.12. Maddeler Halinde Denizyolu Tasimacihiginda Yasanan Sorunlar

Yukarida deginmis oldugumuz sorunlara ek olarak bu sorunlar1 daha genis

olarak ele alip, siralayacak olursak asagidaki gibidir: (Deniz Ticaret Odasi, 2007; 3)

I¢ ulastirmada kullanilan kiiciik tonajli koster filosu yok olma noktasina

gelmistir.

Her y1l 120 milyon ton civarindaki ithalat ve ihracatin sadece %29’u Tiirk
bayrakli gemilerle tasinmakta, geri kalan %70’i i¢in yabanci bayrakli

gemilere yillik 3 milyar dolar civarinda ulagtirma iicreti ddenmektedir.

Ulkelerin kendi ulusal filolarin1 gelistirmek icin biitiin diinyamin kabul
ederek uyguladig1 basta kamu yiiklerinin taginmasi icin ulusal filo ile

uzun vadeli kontrat Tiirkiye’de mevcut degildir. (Cetinoglu, 2007; 89)

Etkin politika ve stratejiler iiretilememektedir. Denizyolu tasimaciliginin
gelistirilmesini saglayacak etkin politika ve stratejiler ortaya koyarak

bunlarin uygulanmasinda problemler yasanmaktadir.

Denizyolu ulastirmasi ile ilgili idari yap1 daginiktir. Denizyolu ulastirmasi
ile ilgili birgok kurum ve kurulus mevcuttur ve bu kurumlar arasinda

iletisim ve koordinasyonda sorunlarin yasanmaktadir.

Deniz ulasimi ile ilgili etkin bir istatistik ve veri toplama sistemi
bulunmamaktadir. Denizyolu ulastirmasi ile ilgili uluslararasi ve AB
standartlarina uygun, c¢ok oOzel veriler elde edilmesinde sorunlar
yasanmaktadir(http://www.denizhaber.com/index.php?sayfa=habgst&id=
7132&links=21 Erisim:26.05.2008).
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Tiirk deniz ticaret filosunda darbogazlar yasanmaktadir. Deniz ticaret
filosunun kapasitesinin tasima taleplerine yetersiz kalmasi, ihtiyag
duyulan belli bash gemi tiirlerinin say1 ve kapasite olarak yetersizligi,
filoda belli gemi tiirleri, Ornegin kruvaziyer ve LPG gemilerinin
olmamasi, Tiirk bayragindan yabanci bayraklara gecis olmasi, filoya
gemilerin kazandirilmasinda biirokratik engellerin bulunmasi, kabotaj
tasimalarina uygun yeterli gemi olmamasi, filoda istihdam edilecek

personel bulmada sorunlarin yasanmasi sektorii olumsuz etkilemektedir.

Tirk limanlarina iliskin darbogazlar yasanmaktadir. Yeterli liman
kapasitesinin olmamasi, limanlarin modernizasyonun yapilamamasi,
limanlarda yeterli diizeyde yetkin personel istihdam edilememesi, alt yap1
ve list yapilarin eskimis olmasi, liman yonetim yapisinin daginik olmast,
0zel liman isletmelerinin Oniinde biirokratik engellerin bulunmasi, liman
yatinmcilarimin biirokratik engeller ile karsilasmasi, limanlarin etkin bir
ozellestirme modeli gelistirilmeden Ozellestirilmesi ¢esitli darbogazlara

sebep olmaktadir.

Haksiz rekabet soz konusudur. Ozel limanlarin irtifak sozlesmelerine
konularak ellecledikleri (ylikleme-bosaltma) yiiklerden alinan %15
oraninda nisbi kira bedelinin haksiz rekabete yol actigi ileri
stiriilmektedir. Devlet limanlarindan alinmayan %15 oranindaki nisbi kira
bedelinin liman iicretlerine yansitilmasi, limanlara olan talebin azalmasina
ve bu durum, %15’lik kesintilerden elde edilen kazangtan daha fazla gelir
kaybina sebep olmaktadir

(http://www .Kkobifinans.com.tr/tr/sektor/011408/15690Erisim:26.05.2008)

Tasima islemleri ile verimlilik ve etkinligini olumsuz yonde etkileyen
faktorler mevcuttur. Deniz tasimaciligr islemlerinde biirokratik engellerin
bulunmasi, yakin yol ve kabotaj tasimaciliginin gelistirilememesi, kabotaj

tasimalarina uygun olanaklarin yetersiz olmasi, mevzuat engellerinin

121



bulunmasi, transit tagima islemlerinde sorunlar yasanmasi, konteyner
tasima iglemlerinde sikintilarin yaganmasi, denizyolu ulastimasiin diger
tasima modlart ile etkin bir sekilde entegre edilememesi, denizde gemilere
yonelik yapilan kontrollerde ¢ok bashligin olmasi, giimriik islemlerinde
biirokratik engeller ile karsilasilmasi tasima islemlerinin verimlilik ve

etkinligini olumsuz yonde etkileyen faktorlerdir.

Dis ticaret tasimalarinda Tiirk Ticaret Filosu hem ithal hem de ihrag
yiiklerin taginmasinda diisiik seviyede pay almaktadir. Bu durum Tiirk dis
ticaret firmalariin yabanci bayrakli gemilere bilyiik miktarlarda navlun

o0demelerine ve iilkeden doviz ¢ikisina yol agmaktadir.

Transit denizyolu tasimaciliginda yogun biirokrasi vardir. Basta giimriik
islemleri olmak {izere transit tasimacilikta yasanan biirokrasi bu tiir

tagimalarin gelismesini engellemektedir.

Personel ve egitim sorunu mevcuttur. Denizyolu ulagtirma sektoriinde
istthdam  edilecek  yeterli  diizeyde yetkin insan  kaynagi
bulunamamaktadir. Gemi adamlar1 ve deniz isletmeleri yoneticilerinin
kalite ve sayisimin arttirilmasi igin denizcilik egitimine 0zel Onem
verilmemektedir. Denizcilik Miistesarligi’nda ve denizcilikle ilgili diger
kurum ve kuruluslarda denizcilik egitimi almis personel sayisinin istenen
diizeyde olmamasi, denizcilik ile ilgili egitim veren kurumlarin yeterince
desteklenmemesinden kaynaklanmaktadir. Liman Devleti kontrol
hizmetinin Tiirk limanlarinda etkin bir sekilde verilebilmesi i¢in yeterli
derecede ehil bir kadro mevcut degildir

(www.ekol.com/pressMedia_08_tr.html, Erisim: 08.06.2008).

Finansman sorunu sdz konusudur. Denizyolu ulasgiminin ve gemi
filosunun gelisimine katki saglayacak etkin finansman modelleri
olusturulamamaktadir. Denizcilik sektoriinde yatirimlar uzun vadeli kredi

esasina gore yapilmaktadir. Tirk Bayrakli gemilerin Liman Devleti
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kontrollerinde kara listede yer olmalar1 nedeniyle igletmeci firmalar kredi

bulmakta sorunlar yasamaktadirlar.

Toplumda deniz kiiltiirii ve sevgisi yeterince yerlesmemistir. Toplumda
denizden daha fazla ve daha etkin olarak yararlanma olanag1 saglayacak
olan deniz Kkiiltiirii ve sevgisini gelistirecek, destekleyecek faaliyetler

yeterli degildir.

Kiy1 master plani etkin degildir. Ulkemizin kiyisal alanlari yillardan beri
gelisigiizel kullanilmaktadir. Bazi dallarda kismi planlamalar yapilsa bile
kiy1 alanlarimiz bilingsiz bir sekilde kullanima agilmakta, buna karsin ¢cok
daha etkin bir sekilde kullanim firsatlar1 geri doniilemeyecek bir sekilde

kaybolmaktadir.

Yurt i¢i tasimacilikta deniz ulastirmasi ¢ok az kullanilmaktadir. Yurt igi
yolcu ve yiik tagimacilifinda denizyolu ulasiminin diisiik diizeylerde
kullanimi karayolunda sikigikliklara yol agmakta, denizyollarinin verimli

kullanilmasim engellemektedir.

Tiirk ulusal ve uluslararasi gemi sicilinden yabanci bayraklara gecis
sorunu yasanmaktadir. Tirk ulusal ve uluslar arasi gemi sicilinden
yabanci bayraklara gecislerle Tiirk filosunun giicii zayiflamaktadir.
Yabanci bayrakli gemilere Odenen navlun {icretleri iilkeden doviz

cikmasina yol agmaktadir.

Tirk Bogazlari’nda kabotajda calisan kosterler ile tarifeli sefer yapan
gemilerin uzun siire beklemeleri bir diger sorundur. Istanbul Bogazi’'nda
Kuzey-Giiney, Giiney-Kuzey gecislerinde kabotaj seferinde calisan
kosterler gerek kotii hava kosullari, gerekse trafik organizasyonu

nedeniyle uzun bir siire bekleyebilmektedir (DPT, 2007; 26).
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Multimodal tasimacilik gelismemistir. Deniz ulagtirmasinin diger tagima
modlan ile entegrasyonunda yasanan alt yapt ve oOrgiitsel sorunlar
nedeniyle denizyolu agihikli  multimodal tasimalarda sorunlar

yasanmaktadir.

Glimriik islemlerinde sorunlar yasanmaktadir. Gilimriik biirokrasisi
nedeniyle gemilerin ve yiiklerin giimriiklenmesi islemlerinde sorunlar
yasanmaktadir. Bu sorunlar 6zellikle konteyner tasimaciliginda hizmetleri

aksatmakta ve etkinligi azaltmaktadir (TUSIAD, 2007; 253).

Denizcilik sirketlerimizin isletme giderlerinin azaltilmas1 amaciyla gerekli
tedbirin alinmamasi ve Tiirk Uluslararasi Gemi Sicili’nin hala

cikartilamamasi bir diger sorundur.

Denizcilik sektoriiniin sorunlarinin yetkili mercilere ikna edici bi¢cimde
iletilmesinde yasanan sorunlar vardir ve Denizcilik Bakanligi heniiz
kurulamamustir (DPT, 2007; 26).

GMDSS (Global Maritime Distress and Safety System) cihazlaryla techiz
edilmesi gereken gemilerdeki islemler, cihaz tedarikindeki aksakliklar

nedeniyle sonuclandirilamamastir.

GMDSS ehliyetlerinin alinmasindaki zorluklar nedeniyle gemilerimizin

uluslar aras1 sulardaki seyirleri kisitlanmaktadir (DPT, 2007; 27).

Derin deniz kum kaynaklar1 ekonomiye tam olarak kazandirilamamistir.

Gemi ve yat inga sanayinin gelismesini destekleyecek tedbirler heniiz tam

anlamyla gergeklestirilememistir.
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e Cevre Kanunu ile arttirilan yeni g¢evre cezalarmin ¢ok yiiksek olusu
nedeniyle 6denmeleri miimkiin olamamaktadir (Deniz Ticareti Dergisi,

1999; 10).

e Denizcilik Miistesarhigi’'nda gorev alacak personelin tamaminin
mesleginde egitim gormiis kisilerden secilmemesi ve Atama

Yonetmeligi’nin ¢ikartilmamasi bir diger sorundur.

e Ulusal mevzuattmizin uluslararasi mevzuata uyumunu saglayacak

degisiklikler yapilmamaktadir (Deniz Ticareti Dergisi, 1999; 10).

3.2. Ekonomik Biiyiimede Limanlar ve Onemi

Limanlar giiniimiize gelene degin biiyiik bir islev degisimine ugramistir.
Onceleri yalnizca gemilerin barinmasi icin diisiiniilen bu ticarethaneler, sonralari
hizmet {iretim merkezleri durumuna doniismiiglerdir. Gemi barindirma islevi artik bir
liman i¢in ikincil onemdedir. Asil 6nemli olani, yiikil ucuza, seri bigimde, giivenle ve
kaliteli (yani zamaninda ve hasarsiz olarak alicisina teslim etme) olarak ulasim
sistemleri arasinda aktarabilmektir. Bu ise, limanlari hem ekonomik diisiinmeye hem
de ekonomik davranmaya itmistir. Limanin ekonomik olmayan bir davranisi,

tasimanin biitiiniinii etkilemektedir (Bayar vd., 2007; 2).

Limanlar bir ekonominin dis ticaret kapisidir. Ticareti gelistirdikleri gibi,
ticaret merkezlerinin bilylimesine de yardimci olurlar. Limanlann yolunca is
gormeyen ticaret merkezleri, istenilen bicimde gelisemez; uydu merkezleri durumuna
gelirler. Limanlarin aksak islemesi dis ticarette rekabet olanaklarini da daraltir.
Liman, alic1 ve satic1 acisindan bir maliyet kapisidir. Bir gemi limanda ne kadar ¢cok
tutulursa yahut ne kadar fazla sayida limana ya da terminale ugrarsa tagima
hizmetinin maliyeti de o oranda artar. Bu yiizden gemiler yiikii bol, az sayida limana
ugramay1 yegler. Ciinkii ugranan her ekstra liman, armator i¢in bir 6nceki liman

kadar masraf kapisidir (DPT, 2001; 102).
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Limanlarda her ¢esit yiik elleclenmektedir. Elleclenen yiiklerin ayr1 siniflarda
olusu (guvalla, sandikli, dokme, balya, paletli, konteynerli gibi) hizmette ayricalik
gerektirmektedir. Bu yiizden hem iiretimi artirabilmek, hem de hizmette birim
maliyeti olast1 en diisiikk diizeyde tutabilmek i¢in yiikte homojenlestirme
(birimlestirme) yeglenmektedir. Bu, uygulamada ve ambalajlamada standartlagma

biciminde olmustur. Standart ambalajlara konteyner, palet, layter 6rnek verilebilir.

3.2.1. Tiirkiye Limanlarindaki Sorunlar

Limanlar, Tiirkiye ekonomisinin destek {iiniteleridir ve iilke ekonomisinde
onemli bir yere sahiptir. Tiirkiye’'nin kendi i¢ pazarlann arasindaki tasimalar
diizenledigi gibi, dis diinya ile ticari iliskilerin siirdiiriilmesine yardimci olmaktadir

(Akdogan, 1988; 101).

Son yillarda diinyada kapidan kapiya tasimacilik 6nem kazanmis, demiryolu,
havayolu, karayolu ve denizyolunun biitiinlesmesi olan ¢oklu tasimacilik sistemi olan
"kombine" tasimacilik gelismeye baslamistir. Oniimiizdeki donemde kombine

tasimaciligin agirligimi artirmasi beklenmektedir.

Kombine tasimaciligin ortaya c¢ikmasiyla birlikte kapidan kapiya
tasimaciligin ara duraklar1 olan limanlardan, diinya iilkeleri biiyilk kazanglar
saglamaktadir. Ayrica, Avrupa Birligi uyum siirecinde limanlarin demiryolu
baglantisinin gelistirilmesi gerekmektedir. Ancak, ii¢ tarafi denizlerle ¢evrili olan
tilkemizde, maalesef deniz tasimacilifina ve dolayisiyla limanlara gereken Onem
verilmemektedir. Bu baglamda, kombine tasimacilik ile ara durak niteligi kazanan
limanlarin  lojistigi  giiniimiizde ©nem kazanmistir. Denizyoluyla transit
tasimalarimizin arttirilmasi i¢in limanlarimizin kara ve demiryolu baglantilan ile
giiclendirilerek kombine tasimacilifa uygun hale getirilmesi gerekmektedir (Koray,

2007; www.ekol.com/pressMedia_08_tr.html, Erisim: 05.06.2008).

Tiirkiye’de yillardir her ile bir liman politikast uygulanmaktadir. Bu yiizden

de ana islevi yiik toplamak ve yiik dagitmak olan limanlar gemiler ve armatérler igin
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cazip birer yilk merkezi olmaktan uzaklagmislardir. Bunda da bdlgenin yiik
potansiyelinin liman sayis1 oraninda boliinmesi etkili olmustur. Dolayisiyla sonugta,
iilkemizde hatir1 sayilir sayida 6lii yatirimlar ortaya cikmistir. Hinterland1 Izmir ile
ortiisen Bandirma Liman boylesi 6li yatinmlardan sadece bir tanesidir. Tiirkiye’de

sagliksiz bir limancilik politikas1 vardir (DPT, 2001; 102).

Transit gecis iilkesi durumundaki iilkemiz, limanlarin1 ve diger ulastirma
altyapilarim1 ¢agin kosullarina uyarlama geregi duymaktadir. Bu nedenle Tiirkiye nin
dis ticaret yiiklerinin tasinmasinda uygun nitelik ve nicelikte hizmet verebilecek
sekilde limanlarimizin; gelistirilmesi, modernlestirilmesi, kapasitelerinin arttirilmasi
ve AB limancilik stratejisi ile uyumlu bir isletme politikasinin izlenebilecegi 6zerk

yonetim yapisina biiriindiiriilmesi gerekli ve 6nemlidir (Bayar vd., 2007; 4).

Tiirkiye limanlarinin yaklasik 150 gemilik yanasma yeri kapasitesi vardir ve
konvansiyonel tasimalara goére donatilmislardir
(http://www.tubitak.gov.tr/tubitak content files/vizyon2023/ia/insaat son surum.pd

f, Erisim: 05.06.2008).

Avrupa Birligine girme umudu olan Tiirkiye, limanlarla ilgili sorunlarim
¢ozmek icin 6zellestirme kavramina siginmistir. Oyle ki, limanlarimizin ve denizcilik
sektoriimiiziin  ticaretin  ihtiyaclarina cevap verecek sekilde kendilerini
yonlendirmeleri ve gelistirilmeleri icin en etkin yontemin Ozellestirme oldugu
disiiniilmektedir. Tiirk Limanlarinda biirokrasi fazlaliligi, Devlet biitgesinden
limanciliga yeterli pay alamamasi gibi sorunlar, Tiirkiye’nin Devlet Limanlarini

olumsuz etkilemis ve bir ¢6ziim yolu olarak Limanlarin 6zellestirilmesi bulunmustur.

Kilavuzluk ve romorkor hizmetleri, daha once TDI (Tirkiye Denizcilik
Isletmeleri) ve TCDD (Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1) gibi kamu
kuruluslarinca verilirken, daha sonralar1 Denizcilik Miistesarlig1 tarafindan liman
tiiziikk, yonetmelik ve talimatlarinda yapilan degisikliklerle 6zel ve tiizel kisilerin de
bu hizmetleri vermesi saglanmistir. TDI limanlarinin isletme hakki devri yontemi ile

ozellestirilmeleri sonucunda bu limanlardaki kilavuzluk ve romorkor hizmetleri
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ozellesmis olup halen 9 kamu kurulusu 24 liman ve iskelede, 18 6zel kurulus ise 23

liman ve iskelede hizmet vermektedir. Bu oOzellestirme politikalar1 bazi uzman

kigilere gore sektoriin 6niindeki en biiyiikk engellerden birini olusturmaktadir. Bu

baglamda, o6zellestirme kapsamindaki TCDD limanlarimin sorunlarini asagidaki

sekilde ozetleyebiliriz (DPT, 2006a; 45) :

Ozel limanlardan alinan %15 nispi kira bedeli nedeniyle rekabetin

onlenmesi ve hizmetlerin ucuzlayamamasi,

1 Agustos 2003 tarihinde yiiriirliige giren yeni liman tarifelerinde kalan
acik noktalar sebebiyle, limanlarda farkli uygulama yapilmasinin getirdigi

diizensizlikler,

Devlet limanlarinda, limanlardan elde edilen gelirlerden, limanlarin
genisletilmesi, modernizasyonu ve yeni ekipman alimlar igin yeterli

Odenek ayrilmamasi,

Uzun vadeli olarak 6zel kuruluslara kiralanan devlet limanlarindan her y1l
yenilenen kiralara ek olarak 3 yilda bir “Kiymet Takdiri” yapilmak
suretiyle yiiksek oranda zam yapilmasi ve buna bagl olarak liman isletme

maliyetlerinin yiikselmesi (DTO, 2004; 53),

Uzun vadeli ve istikrarhi bir ulusal ve uluslararasi liman politikasinin

olmamast,
Rasyonel ve cagdas isletmecilik esaslar icerisinde etkin ve verimli olarak
calistirilamamas1  nedeniyle liman hizmetlerinin verimli  olarak

verilememesi,

Limanlarimizin diinya standartlarinda calisamamasindan dolayr bolge

limanlari ile rekabet sansinin diisiik olmasi,
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Mevzuatin ihtiyaca cevap verememesi ve kontrol mekanizmasinin

yetersizligi,

Sanayi ve niifusumuzun biiylik boliimiiniin sahil kesiminde olmasina
ragmen, denizlerimizden tasimacilik alaninda yeterince
faydalanilamamasinin nedeni ‘“eksik ulastirma politikasi”dir. Deniz
tasimaciliginda yasanan sorunlarin  giderilmesi amaciyla deniz
tasimaciligina daha fazla onem veren bir ulastirma politikasina ihtiyag
duyulmasi,

Liman y6netiminde ¢ok baghlik,

Limanlarin uluslararas1 standartta olmamasi, altyapt ve {istyapi

eksikliklerinin olmasi,

Limanla entegrasyonu saglayacak demiryolu baglantilarinin yetersiz

olmasi,

Mevcut sistemin limanlar1 uzaktan idare etmeye calismasi ve Ozerk

olmamasi,

Rekabete dayanmayan yonetim bigimi,

Etkin pazarlama ve tanitim faaliyetlerinin olmamasi,

Limanlarda asir1 istihdama ragmen is verimsizligi olmasi,

Diizenli bilgi akisim saglayacak Elektronik Veri Aktarimi (EDI)

Sistemi’nin olmamasi,

Esnek bir tarife yapisinin olmamasi,
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Kapidan kapiya tasimacilik sisteminin yetersizligi,

Ana aktarma limanm olmadigindan dolay1r limanlarimiza feeder gemiler
gelmesi, bu durumun ithalat ve ihracatta zaman kaybina neden olmasi ve

maliyetleri yiikseltmesi,

Ana aktarma limam ve dagititm merkezi konumunda olmadigindan dolay1
bolge limanlar ile rekabetinin zayif olmasi ve yeterince kazang elde
edememesi, dolayisiyla transit tasimaciliktan yeterli pay alamamasi

(http://www.ekol.com/pressMedia_08_tr.html, Erisim: 05.06.2008),

Biiyiiyen gemileri alabilecek rihtim sayisinin ve derinliklerin yetersiz

olmasi,

Yatirim gereksinimi ve finansman ihtiyaci,

Sendika ve toplu is s6zlesmesinden kaynaklanan sikintilar,

Cevre ile ilgili altyap1 calismalarinin bulunmayisi, atik alim isleme

kapasitelerinin belirlenmesi gerekliligi,

Personel ve ara¢ gereg eksikligi; eski ara¢ ve yiik donanimlari,

Giiniin kosullarina uymayan eski teknoloji ile ¢alisma,

Sigorta sisteminin yetersizligi,

Gumriik sikintilari,

Baslangicta konteyner limani1 olarak yapilanmamanin getirdigi giicliikler.
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Oysa ki, Tiirkiye’nin 8.333 kilometreyi bulan sahil seridi ile Asya ile Avrupa
arasinda koprii konumda ve uluslararast ulagim yollan tizerinde bulunmasi ve yeterli
karayolu ve demiryolu baglantisinin olmasi limanlarimizin gelisimi agisindan ¢ok

onemlidir.

Bu tarz sorunlarn ¢6zmek ve AB uyum kriterlerini saglamak adina limanlarda
ozellestirme bir Devlet politikas1 haline gelmistir. Dolayisiyla, denizcilik
kuruluslarinin ¢ok uzun siiredir 6zellestirme kapsaminda olmalarina karsin, tim

ozellestirmelerde oldugu gibi 6zellestirilen limanlarda da sorunlar yaganmaktadir.

3.2.1.1. izmir Limamindaki Sorunlar

[zmir Alsancak Limam, Ege Bolgesi'nin ellecleme kapasitesi ve yiik trafigi
bakimindan en biiyiik limanidir. Batt Avrupa ve Kuzey Afrika arasindaki merkezi
konumu ve gii¢lii hinterlandiyla sadece Ege Bolgesinin tarimsal ve ticaret merkezi
olmayip, ayn1 zamanda Tiirk ihrag iiriinleri i¢in de ¢ok 6nemli bir rol iistlenmektedir.
Tiirkiye'nin konteyner elleclemede birinci ihra¢ limani; I¢ Anadolu ve Ege
bolgelerinin ithalat kapist olmasi yaninda demiryolu ve karayolu baglantilan ile
Avrupa, Ortadogu ve Asya iilkeleri arasinda 6nemli bir ticaret limani olma 6zelligine

sahiptir (Baran, 2006; 4).

Limandaki 2.959 m. rthtim uzunlugunun 1.415 m.’si konteyner molii rthtim
uzunlugudur. Liman sahas1 902.000 m?’dir. Konteyner molii stoklama sahas1 250.000
m?dir. Konteyner molii depolama kapasitesi 11.000 TEU dur. Limanin derinligi (-7
m.) ile (-13 m.) arasindadir. Limanin potansiyel kapasitesi 11.000.000 ton/y1l’dir.
Limanda kargo, ro-ro, dokme kat1 ve dokme siv1 yiik gemilerine hizmet veren 3400

m uzunlugunda 24 adet rihtim mevcuttur (izmir Ticaret Odas1, 2006; 3).

JICA (Japan International Cooperation Agency) tarafindan hazirlanan
ULIMAP -Ulusal Liman Calismasi Master Plani’nda Izmir Limaninin ana konteyner
limanm olabilecegi belirtilmistir. Ege bolgesinin turizm zenginliklerine kolayca
ulagabilecek konumda olmasi ve Adnan Menderes havaalanina 25 km olan yakinligi

da dikkate alindiginda limanin yolcu hizmetleri i¢in de 6nemi oldugu vurgulanabilir.
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Boylece liman konteyner hizmetleri yaninda altyapr ve arag-gere¢ olanaklariyla
karisik esya, dokme kati ve sivi yiik, Ro-Ro ve yolcu hizmetlerini de vermektedir

(Bartan vd., 2006; 401).

[zmir Alsancak Liman1’nin son bes yildaki kapasitesi ve konteyner hareketleri
Tablo 3.1.’de gosterilmektedir. Ithal ve ihra¢ yiiklerin toplami 2004 yilinda en

yiikksek kapasiteyi bulmugtur. Limana gelen gemi sayis1 artist ise olumlu seviyede

olmakla beraber, istenilen diizeyde degildir.

Tablo 3.1. izmir Alsancak Liman1’nin Kapasitesi

Gelen Gemi hrac ) Toplam Konteyner
Yil Sayisi (Ton) Ithal (Ton) (Ton) Sayisi
2002 2.645| 7.053.607| 2.599.107 9.652.714 573.231
2003 2.628 | 8.010.121| 3.099.478| 11.109.599 700.795
2004 2.644| 8.977.039| 3.523.226| 12.500.265 804.564
2005 2.675| 8.219.750| 3.591.729| 11.811.479 784.317
2006 2.333| 8.302.367| 3.967.565| 12.269.933 847.926
2007 2.820| 7.754.401| 4.321.344| 12.075.745 894.685

Kaynak: Baran, Hitay, [zmir Liman ve Ozellestirme Siireci, Izmir Ticaret

Odast, Izmir, 2007, s.3.
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Sekil 3.1. izmir Alsancak Limam Konteyner Elleclemeleri (TEU)
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Kaynak: Baran, Hitay, Izmir Liman1 ve Ozellestirme Siireci, Izmir Ticaret

Odasi, Izmir, 2007, s.3.

[zmir Alsancak Limam konteyner elleclemeleri sekli Sekil 3.1.de
gosterilmistir. Ithalat ve ihracat toplami bazinda konteyner elleclemeleri en yiiksek

orani 2004 yilinda yasanmistir, en diisiik oran ise 1992 yilina aittir.

Tiirkiye’nin ithal ve ihra¢ yiiklerinin her yil artmasi ve 6zellikle konteyner
tasimaciliginda olusan yogun talep sonucunda Izmir Limani’min artan talebi
kargilama yoniinde sikintilari giderek artmaya baglamustir (Baran, 2006;4). izmir
Limani’ndaki sikisiklik sonucu yogun yiik trafigi donemlerinde gemilerin demirde
bekleme siirelerindeki artislar nedeniyle denizcilik firmalar1 Eyliil 2004 tarihinde
Avrupa limanlar ile Izmir arasinda karsilikli yapilan konteyner tasima iicretlerinde
%25’e varan sikigiklik zammi uygulamaya baslamiglardir. Bu 6zellikle ihracatcilar

acisindan oldukga biiyiik sikintilara sebep olmustur (DPT, 2007; 39).

[zmir Alsancak limaninda yasamlan bir diger sorun, son donemde denizcilik

sektoriinde bulunan her calisanin dikkatini ceken bir tikamikligin var oldugudur.

133



Buradaki gemiler 72 saate kadar beklemekte, her giin limanda 9-10 gemi
goriilmektedir. Demir atmig gemi denizcilik agisindan problem demektir. Limanda
bekleme demek her bir geminin giinde 20-30 bin USD masraf etmesi demektir ve bu
masraf ithalatg1 ve ihracatgciya yiiklenecek, sonugta bunun maliyeti iilkeye
yanstyacaktir. Limandaki vingler kapasite iistii ¢calistigr icin sik sik arizalanmaktadir.
Bu durumda giinde ii¢ gemi yiiklenecegine iki gemi yiiklenebilmektedir. Gelecekte
liman trafigi daha da arttiginda yiikleme ve bosaltma yapacak daha fazla sayida gemi

limana yanasamayacagi i¢in agikta beklemek durumunda kalacaktir (Baran, 2006;5).

Dis ticaretin %90’a yakininin deniz yoluyla yapildigi kabul edilirse, deniz
trafiginin artacagi bir gercektir. Cogu uzmanin ortak goriisii, 6zel sektoriin Alsancak
Limanimi devralmasi ve 6zel sektoriin izmir limaninda en az 5 yillik bir projeksiyon
yapmasi goriisiidiir (Baran, 2006;6). Bu giine kadar 6zellesecegi icin yillardir bir ¢ivi
bile cakilmamis olan Izmir Limaninin bu sekilde devam etmesi uygun degildir. Bu
yiizden Alsancak limami 6zelinde denizcilik ve liman sektorlerinin yarinlarimi da

diizenleyecek ¢oziimleri bugiinden gelistirebilmelidir.

Limanda yiikleme ve bosaltma islemlerinin hizlandirilmasi icin ayr1 bir bakim
onarim ekibinin kurulmasi, konteyner c¢ekerlerinin onarillarak atil durumdan
kurtarilmasi, ving, forklift, cekici gibi is makinelerinin onarimi igin personel
takviyesi, bilgisayar sistemine gecilmesi ve IT teknolojilerinin modernizasyonu,
liman temizligi i¢in ekip olusturulmasi, iy makinesi operatorii alinmasi, yeni silo
arkasindaki sahanin temizlenerek ihra¢ mallar bekleme sahasi yapilmasi gereklidir

(Ege’nin Kalbi: Izmir Limam, www.egelife.com Erisim: 30.06.2008).

[zmir Limaninin sorunlarini ve son dénemde yapilan ve planlanan iyilestirme

calismalarini agagidaki gibi siralamak miimkiindiir (DPT, 2007; 30):

e Liman, kapasitesinin iistiinde caligmakta olup, su derinligi, istif sahasi,

ara¢ ve personel yoniinden yetersizdir.
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Halen limana giren araclarin liman sahasim1 gereksiz yere otopark
seklinde kullanmasim1 engellemek amaciyla, araglarin acente is talep

formu dogrultusunda giris yapmalar1 saglanmalidir.

DLH sorumlulugundaki alanlardan kullanim miisaadesi alinan yerlerde
betonlama ve asfaltlama seklindeki diizenlemelerle yeni alanlar

kazanilmaktadir (Deniz Ticaret Odasi, 2007; 142).

Thra¢ otomobillerin park yeri olarak kullandigi rihtim alanlari bosaltilip
araclar yeni asfaltlanan yere nakledildiginden rahat calisma ortami

yaratilmisgtir.

Vagonla gelip-giden konteynerler i¢in ayrilan alanda yiikleme bosaltma

ve istifleme caligmalar1 baglamistir.

2004 yil1 i¢inde yolcu salonunun yenilemesi yapilarak modern bir hale

getirilmistir.

Liman operasyonlariin takibi ve iicretlendirilmesine yonelik 30 adet PC
ve yazict alinmis olup, gerekli sistem caligmalari acentelerin da giris

yapabilecegi bir sekilde siirdiiriilmektedir.

TCDD’nin diger altt limanindan gecgici gorevle 45 mekanik vasita

operatdrii Izmir’de goreve baglanislardir.
Sadece Izmir Limani’nda bulunan ve atil vaziyette duran konteyner

yikama tesisine ya uygun bir iicret politikasiyla islerlik kazandirilmal

veya baska amag i¢in kullanilmalidir (Deniz Ticaret Odasi, 2007; 142).
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3.2.2. Liman Hizmetleri ile ilgili Sorunlar

e Hudut ve Sahiller Saglik Genel Miidiirliigii Tiirk Limanlarina gelen-giden
gemilerden “Gemi Saglik Riisumu” adi altinda hi¢bir hizmet vermeden
cogu lilkelerde uygulanmayan, uygulanan iilkelere gore ise standartlarin

cok iizerinde iicret tahsil etmektedir.

e Kiy1 Emniyeti ve Gemi Kurtarma Isletmeleri Genel Miidiirliigii Tiirk
limanlaria gelen-giden gemilerden yetersiz hizmetlerine karsilik diinya
olceklerine gore ¢ok pahali Fener Ucreti tahsil etmektedir. Diinya

limanlar1 incelendiginde fener iicreti temsili diizeydedir.

e Kilavuzluk ve romorkérciiliikk iicretlerinin olaganiistii pahali olmas,
gemilerin Tiirk limanlarina gelisini engellemekte, kruvaziyer turizm
gemileri basta olmak iizere gemi trafigi giderek baska iilkelere
yonelmekte, transit ulastirma hemen hemen hi¢ yapilamamaktadir (DTO,

2004; 54).

Bu sorunlara ilaveten, Tiirkiye limanlar1 konteyner tasimaciliginda diinyadaki
gelismeleri izleyememis, ana aktarma limanlarina sahip bir iilke konumuna
gelememis ve dolayisiyla limanlarinin  Akdeniz’deki avantajli  konumunu
degerlendirememistir. Bugiin diinya konteyner trafiginin % 25’1 Akdeniz koridorunu
kullanmaktadir. Uzakdogu iilkeleri ile Avrupa {iilkeleri arasindaki uzun mesafe
konteyner tasimaciligi, Dogu Akdeniz, Siiveys Kanali, Kizildeniz iizerinden
gecmekte ve giiniimiizde ana liman olarak Malta, Pire, Limasol, Iskenderiye
Limanlarindan hizmet almaktadir. Dogu Akdeniz ile Misir’in; Damietta ve Port Said,
Israil’in; Haifa, Kibris Rum Kesimi’nin Limasol ve Larnaka, Malta’nin; Valetta,
Yunanistan’in Pire, Italya’nin Ravenna gibi limanlar1 aktarma limani olarak 6n plana
cikarken Tiirkiye, limanlarinin Akdeniz’deki konumunun ortaya koydugu sansi

heniiz kullanamamistir (DYP, 2007; 6).
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Son yillarda 6zellikle denizde giiclii olan tasimacilik sirketlerinin bu alana
yogun yatirim yapmasi ve diinyaya entegre olma yolunda adim atmalar umutlar
artirmigtir. Tersane yatirimlari, gemi insasit alamindaki hizli gelisme, var olan
limanlarin uzun vadeli 6zel sektore kiralanmasi da sektére umut 15181 olacak

gelismeler arasinda gosterilmektedir.

3.3. Denizyolu Ulastirma Sistemi Icin Swot Analizi

Denizyolu Ulasiminda Giiclii Yonler

¢ Filo i¢inde konteyner gemilerinin say1, tonaj ve tasidigi yiiklerin miktar

yoOniinden artist,

e Son bes yilda yeni ve modern ham petrol ve petrol iiriin gemilerinin

filomuza katilmasi,

e Ro-Ro filosunun yas itibartyla yeterli diizeyde olmasi ve filoya katilan

yeni gemilerle giiclenmesi,

¢ Limanlarimizin bolgesel konumu itibariyla 6nemi ve transit tasimaciliga

uygun olmast,

e Uluslararas1 tagima koridorlar1 arasinda yer alan cografi konumumuz

(Salzano, 2003; 82),

e Bircok sektordeki ekonomik durgunlugun Tiirk isadamlarim1 yeni
acilimlara yoneltmesi ve bu cergevede denizcilik sektdriine ilginin

artmas,
e Tiirkiye'nin dis ticaretinin ve uluslar rasi ticaretin giderek artmasi, bunun

yarattigl tasima ihtiyacinin deniz ulastirmasina biiyiik oranda yansimasi

ve buna bagl olarak navlunlarin yiikselmesi (DPT, 2006e; 47),
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¢ Ulkemizin degisen deniz tasimaciligi kurallarina cabuk ayak uyduran bir

toplum yapisina sahip olmas1 (May, 2005; 183),

e Dogu Akdeniz Bolgesi’'nde ana aktarma merkezi olabilecek Izmir ve

Mersin gibi limanlarin bulunmast,

¢ Ulkemizde Ortadogu’da olmayan politik ve ekonomik istikrarmn varligi,

e Kurumsal yapilanmasini tamamlayan denizcilik sirketleri igin

finansmanin sorun olmaktan ¢ikmas,

e Ege ve Akdeniz kiyilarinin yat ve kurvaziyer turizminde 6nemli bir

potansiyel olusturmasi (DPT, 2006e; 47).

Denizyolu Ulasiminda Zavif Yonler

¢ Filonun biiyilk bolimiinii teskil eden dokme yiik gemilerinin yas

ortalamasi yiiksek ve birgogunun standart alt1 olmast,

® Yolcu, ferry, kruvaziyer gemilerimizin sayisal ve/veya tasima kapasitesi

acisindan yetersiz olmasi,

e Koster filomuzun kiigiilmesi ve mevcutlarin yash ve standart alti olmasi

(May, 2005; 184),

e Tirk bankalarinin uzun vadeli kredilendirme ve gemi alimma yd&nelik

finansman modellerindeki eksiklik,
¢ Filomuzda yeterli sayida ve tonajda LPG gemisi olmamasi ve LPG

ithalattimizin %80’den fazlasinin yabanci bayrakli gemiler tarafindan

tasinmasi,
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Ithalat/ihracat yiiklerimizin % 75’inin yabanc1 bayrakli gemiler tarafindan
taginmast.

Denizyolu Ulasiminda Firsatlar

Transit tasimaciligin tiim diinyada giderek énem kazanmasi1 (May, 2005;

185),

Avrupa Birligi’ne uyum asamasinin siirmesi,

Avrupa Birligi’nin deniz giivenliginin gelistirilmesi yoOniinde destek

vermesi,

Uluslararasi tasimacilikta talebin bityiikliigii,

Bulundugu stratejik ortam icerisinde bdlgenin istikrarli iilkesi olmasi

nedeniyle, yabanci sermayenin yatirim yapma olasiligi (DPT, 2006¢; 49),

Denizyolu Ulasiminda Tehditler

Hat tasimaciliginda uygulanan diinya politikalarinda, 6nde gelen gelismis
iilkelerin sahip oldugu olanak ve kabiliyetler dogrultusundaki baskilarin
artmasi, Ozellikle 11 Eyliil sonrast Amerika’nin liman ve gemi giivenligi

adi altinda korumaci politikalarin1 yayginlastirmasi (Salzano, 2003; 85),

Bolgede savas, deprem ve benzeri olaylar sonucu yasanan ekonomik ve

siyasi istikrarsizlik,

Akdeniz Bolgesi’nde mevcut diger modern konteyner limanlarinin

rekabeti,
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Tiirkiye’nin Liman Devleti kontrollerinde Kara Listede olmasi nedeniyle,
kontrollerde Tiirk Bayrakli gemilere yonelik hedef gemi muamelesi (DPT,

2006¢; 49),

Tirk Bogazlari’'nda artan deniz trafiginin siirekli artisi ve Tirk

Bogazlari’ndan gecis yapan tehlikeli yiik tagimaciliginin siirekli artmasi.

Limanlarimizdaki Zayif Yonler:

Limanlarimizin, tehlikeli ve benzeri yiikler icin uluslararasi standartlara

uygun depo antrepo ve muhafaza alanlari hususunda yetersiz olmast,

Liman kapasitelerinin artan ihtiyaca cevap veremeyecek sekilde yavas

gelismesi ve yeni limanlara olan acil gereksinim,

Limanda gorevli personelin egitim ve nitelik a¢isindan yetersizligi,

Limanlarda yiiriitiilen biirokratik islemlerle ilgili mevzuat yetersizligi,

Liman tarifelerinin bir maliyet bazina oturtulmamasi,

Liman faaliyetlerine iligkin diizenli bilgi akisinin saglanamamasi,

Bir¢ok limanimizda mevcut olan hinterland sorunu,

Kurumlar arasindaki koordinasyon eksikligi ve yetki karmasasi,

Basta petrol ve kimyasal yiik kirliligi olmak iizere, deniz kirliliginin

onlenmesine yonelik egitilmis personel eksikligi (DPT, 2006e; 49),
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Ulkemizin denizcilik politikalarin1 olusturacak Meslek Odalar1 disinda
Deniz Ticareti Strateji Planlama Enstitiisii ve diger uzman kurumlarin

yeterli sayida olmayist.

Limanlarimizdaki Firsatlar

Akdeniz’de Bakii-Ceylan petrol boru hattinin gerceklesmesi (May, 2005;
189),

GAP Projesi’nin getirebilecegi iiretim artiglar1 ve bu bolgedeki limanlarin
bir transit limani olma 6zelligine sahip olmasi nedeniyle Irak’a uygulanan
ambargonun kalkmas ile yiik trafiginin artmasi,

Kruvaziyer yolcu tasimaciliginin artmasi,

Limanlarimizin ana aktarma limani ve dagitim merkezi konumuna gelerek

bolge limanlar ile rekabet giiciiniin artmasi,

Liman hinterlandinda sanayilesme, limanlarin gelismesinin yan sanayiyi

gelistirmesi ve istihdami artirmas.

Limanlarimizdaki Tehditler

Liman kullanicilarinin ve gemi isleten firmalarin daha iyi hizmet veren ve

daha az biirokratik islemlere sahip diger bolge limanlarini tercih etmesi,

Konteyner gemilerindeki gelismeler karsisinda limanlarimizin yetersiz

kalmasi,
Gelecekte konteyner destek hizmetlerinin (tamir, bakim, nakliye,

paketleme vb.) onem kazanmasi ile limanin bu gelismelere ayak

uyduramamasi halinde rekabet sansinin azalmasi,
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e Limanlarin 6niimiizdeki yillarda artacak olan 6zellikle konteyner trafigine

cevap verecek yeterli altyap ve list yap1 yetersizligi ve cevresel etkiler.
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DORDUNCU BOLUM
LOJiSTiK FIRMALARININ TURK DENiZYOLU
TASIMACILIGINDA KARSILASTIGI SORUNLARIN BELIiRLENMESINE
YONELIK ORNEK FiRMA iINCELEMELERI

Lojistik firmalarinin Tiirk denizyolu tagimaciliginda karsilastigi sorunlara dair
yapilan bu uygulamada Izmir’de faaliyet gosteren 9 lojistik firmasi ile goriisiilmiis ve
her bir firmanin denizyolu tagimcilifinda karsilastigr sorunlar tek tek ele alinmistir.
Gorliglilen firmalar forwarder ve acente lojistik firmalart olmak iizere farkh

kategorilerdedir.

4.1. Balnak Logistics Group

Liitfi Aygiiler endiistri miihendisligi meslegini ve isletme bilgisini nakliye
sektoriinde kullanmak {izere harekete gecerek Alman Ballauf sirketi ile bugiin
Tiirkiye'nin sayili gruplarindan biri haline gelmis olan 'Balnak Logistics Group'un
temellerini 1986 yilinda kurar ve 'Balnak Uluslararas1 Nakliyat ve Ticaret Ltd. Sti.'

ile lojistik diinyasina acilir.

Kuruldugu donemde 12 kisilik ¢ekirdek kadrosu ile sadece Almanya’da
karayolu tasimaciligi hizmeti veren Balnak, 1988 yilinda hava ve deniz yolu nakliye

organizasyonuna baslamistir.

1995 yilinda, Alman ortagin kontroliindeki hisselerin satin alimasi ile
baslayan kurumsal yeniden yapilanma siirecinde, sirket biinyesindeki departmanlarin
her biri miistakil sirketler haline getirilmis ve %100 Tiirk sermayeli Balnak Logistics
Group dogmustur. Sonraki yillarda kara, hava, deniz ve demiryolu tagimacilii ve
antrepo isletmeciligi hizmetleri veren Balnak Logistics Group, “Toplam Kalite”

calismalarina baglamistir.

2007 yilinda, lojistik ve dagitim alanlarinda hedefler belirleyen Balnak,
Istanbul Anadolu yakasinda 20.000 m? kapali alan ve 10.000 m2? acik alani olan bir
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merkezi daha devreye sokmus, yurt icinde hizmet verdigi perakende sektorii iginde
yatinmlarina devam ederek, kendine ait yurt ici dagitim filosunun kapasitesini de
500 m¥e  ckarmustir  (http://www.balnak.com.tr/icsayfa.asp?sira=1&kid=1
Erisim:23.06.2008).

Yogun olarak gerceklestirilen askili tekstil tasimalarinin yam sira proje, fuar,
motorlu araglar ve 6zel yiik tasimaciligi da yapan Balnak; denizyolu miisterilerine de
depolarda ofis, kalite kontrol imkani, barkodlama ve etiketleme gibi 6zel lojistik

¢Oziimler sunmaktadir.

Balnak Lojistik denizyolu tagimaciliginda karsilastigi sorunlar1 asagidaki

sekilde siralamistir:

e Balnak Lojistik olarak karsilasilan ilk sorun liman sikisikligidir. izmir
limaninda biiylik gemiler ¢ok yer kapladiklari icin diger gemiler limana
yanagamamakta, biiyiilk gemilerin kalkmasim1 beklemektedirler. Gemi
limandan gec kalkinca ihracat da gec yapilmakta, dolayisiyla ihracatci

firma acisindan memnuniyetsizlik ortaya ¢cikmaktadir.

e Sektorde fazla sayida lojistik adi altinda firmanin bulunmasi navlun
fiyatlarim olumsuz etkilemektedir. Armatorden alinan navlun fiyatina
belli bir kar marji konularak miisteriye navlun fiyati sunulmaktadir.
Balnak gibi biiyilk kurumsallagsmis olan bir lojistik firmasindan alinan
navlun fiyat1 ile kiigiik 6lcekli bir lojistik firmasindan alinan navlun fiyati
ayn1 olmamaktadir. Bunun nedeni biiyiik lojistik firmalarin maliyetlerinin
cok daha fazla olmasidir, 6te yandan sunulan hizmet de bir o kadar farkli
olmaktadir. Ancak verilen hizmetten cok maliyetlerine 6nem veren bir
sirket kiiciik 6l¢ekli lojistik firmasina yonelmektedir.

Bu da Balnak acisindan énemli bir sorundur.

e Sektorde fazla sayida forwarder firmasi olmasi yiiziinden miisteri bunu

lojistik firmalar1 aleyhine kullanabilmektedir. Bir firmadan alinan navlun
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fiyat1 diger lojistik firmasina iletilerek fiyat kirdirilmaya calisilmaktadir.
Miisteriler, bu yolu kullanarak fiyatlann dusiiriip sektor ortamini
bozmaktadirlar. Fiyatlar, miisteriler tarafindan belirlenmekte, lojistik
firmalar1 uyum saglamak zorunda kalmaktadir. Son donemde kurlarin
diisiitk olmast ihracati ¢ok etkilemis, dolar ile ihracat yapan firmalar
Euro’ya donmeye calismiglardir. A.B.D. Tiirkiye’den aldigr tekstil
iriinlerini Cin’in trettigi daha ucuz olan {iriinler yiiziinden biraktig icin
ozellikle tekstil sektorii darbe yasamis ve pek cok tekstil firmasi bu
yiizden kapanmistir. Bu olumsuz degisim dolayisiyla lojistigi de

etkilemistir.

e izmir liman1 6zellestirilmesi liman igerisindeki yolsuzluklarin giderilmesi
acisindan olumlu olabilir. Diger yandan 6zellestirme olursa, genel olarak
sistem geregi gemi kalkmadan bir giin Onceye kadar yiikleme
yapilabiliyorken, 6zellestirme ile bu siire gemi limandan ayrilmadan 4-5
giin Oncesi olacak; bu da limanda yigilmaya sebebiyet verebilecektir.
Balnak, genelde tekstil, gida gibi yiiklemeler yaptigi ic¢in ve bu
yiiklemeler genelde son dakika yiiklemesine kaldigi i¢in bu konuda sorun

yasama olasilig1 yliksektir.

e izmir cevresinde lojistik ve dolayisiyla denizyolu tagimacilign ile ilgili
egitim, seminer gibi uzmanlik programlar yeterince acilmamaktadir.
Balnak, bu sorunu kendi igerisinde c¢alisanlarma sundugu egitimler ile

gidermektedir.

e Limanin cumartesi giinii saat 13.00’ten sonra ve Pazar tim giin i¢in
yapilacak liman operasyonlart adina yiiksek hizmet ticreti almasi, Balnak
firmasini da olumsuz etkilemektedir. Yeni konteyner alimlar1 hafta sonu

yapilamamaktadir.

e Tiirkiye agisindan Izmir limani ihracat limani, Istanbul limani ise ithalat

limanidir. Balnak, tiim diinya genelinde denizyolu tasimacilifi
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yapmaktadir, Avrupa limanlarinda 6zellikle Yunanistan ve Fransa
limanlarinda ¢ikan grevler sektorii olumsuz etkilemektedir. Yunanistan
Pire liman ¢ogu acentenin bos konteyner alma yeridir ve her gemi bu
limana ugramak zorundadir. Gemi bu limana ugrayacak diye ciddi giin
kayiplar1 yasanmaktadir. Yunanistan Pire liman1 armatorler tarafindan son
zamanlarda tercih edilmemeye baslamakta, bu rotasyon degistirilmeye
calisiimaktadir. Pire limanindan izmir limanma gelecek olan konteyner,
gemi grev yiiziinden Pire limanindan kalkamadigr icin 1.5 ay bekletilmis,
bu da Balnak’1 cok zor durumda birakmistir. Ayni durum son zamanlarda
Fransa liman1 i¢in de gegerlidir. Afrika limanlar1 da (Giiney Afrika haric)

parasal konularda firmaya sorun cikartabilmektedir.

e izmir acisindan konteyner giris ve cikislari sirasinda limanin sehir icinde
olmasindan dolayr trafik cok sikigsmakta, saatlerce araglarin yolda

kalmasina sebep olmaktadir.

e izmir limaninda liman masraflari sabittir, iistine kar koyup
satilamamaktadir, Istanbul limaninda ise belli bir kar marji ile hareket
edilmektedir. izmir’de sadece armatorden alinan navlun fiyatina kar
konulabilmektedir. Oysa acente belli bir kar marji koyma hakkina
sahiptir. Ayrica liman operasyonlar1 yavas gitmekte, ekipmanlar yetersiz

kalmakta; dolayisiyla gemiler beklemede kalmaktadir.

e Tiirkiye’de liman is¢ilik iicretleri yiiksektir, bu ylizden gemilerde yabanci
uyruklu is¢i tercih edilmektedir. Bu da iilkemiz acisindan insan giicii

acisindan olumsuz bir durumdur.
4.2. Balkan & Black Sea Denizcilik Ltd. Sirketi
Sirket, 1995 yilinda, Navitrans Acentelik Hizmetleri A.S. - [stanbul ve

Balkan & Black Sea Shipping Ltd.-Londra ortaklign ile kurulmustur.

Bu tarihten itibaren Balkan & Black Sea, iilkemizde denizcilik sektoriindeki yerini
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almis, profesyonel, dogruluktan 6diin vermeyen, titiz hizmet anlayis1 ile sektoriiniin

ilkleri arasina girerek, is potansiyeli, miisteri odakli calismasi ile biiyiimiistiir.

Balkan & Black Sea Denizcilik Ltd. Sirketi basta konteyner hatlari olan
Bulcon'un sahibi Navibulgar olmak {izere gemi sahiplerine tiim Tiirk limanlarinda
gemi acenteligi, konteyner tasimaciligt ve gemi kiralama gibi baslica alanlarda
faaliyet gostermektedir. Ana isleri ise Bulcon hatti ile konteyner tasimaciliginm

yaptiklari liner acentelik hizmetidir.

[zmir subesi, liman ofisleri, liman ve Konteyner depolarindaki konteyner istif
makineleri, 35 adet ¢ekici ve 40 adet dorseyden olusan kara nakliye filosu, konteyner
depolar1 ile plan ve hedefleri dogrultusunda miisterilerinin hizmetinde
calismaktadirlar. Ileri teknoloji kullanilarak Istanbul merkez, Haydarpasa liman,
Ambarli liman, Goztepe Konteyner depo ofislerinde is akisi ¢evrimigi takip
edilebilmektedir. Konteyner gemileri sadece bolgesel tasimacilik yapmaktadir.
Avrupa ile Tirkiye, Yunanistan ve Karadeniz limanlar1 arasinda hizmet
verilmektedir (http://www.bbss.com.tr/view.aspx?id=2e0ealbd-0e7a-4cbc-b4fa-
00794984e4b8 Erisim: 21.06.2008).

Balkan & Black Sea Denizcilik Ltd. Sirketi,

e Maliyeti ve kaliteyi on planda tutan bir hizmet anlayis1 icinde,

e Satis ve pazarlamada miisteri memnuniyetine odakls,

¢ Her biriminde ileri teknoloji kullanilarak,

e Sube, liman ve depo birimleri arasinda bilgisayar agi ile bagli,

e Konteyner terminalleri ve depomuzda 6zel ekipmanlari ile hizli,

e Tecriibeli 150 kisilik kadrosuyla, insan kaynakli hatalar1 en aza indirmeye

calisarak, hizmet vermektedir.

Balkan & Black Sea Denizcilik Ltd. Sirketinin lojistik sektoriinde karsilastig

sorunlar1 asagidaki gibi siralamak miimkiindiir:
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Balkan & Black Sea olarak Tiirkiye’de limanlarin yetersiz oldugu
konusunda goriis hakimdir. Tiirkiye limanlarina dahilinde zellikle Izmir
limam kapasiteyi kaldiramamaktadir. Liman kapasiteyi kaldiramadigi i¢in
gemiler acikta kalmakta; armatorler giinlilk bazda para (running coast)
0demek zorunda kalmaktadir. Bunun nedeni, gemi durmus olsa bile

motorun ve personelin ¢alisiyor olmasidir.

Limanin yetersiz olmasina ek olarak liman ekipmanlart da eski ve

yetersizdir. Bu yiizden gemi operasyonlar1 ¢cabuk yapilamamaktadir.

Ayrica liman i¢i masraflar fazladir. Tiirkiye, Avrupa’nmin en pahali

limanlarindan biri olma 6zelligini tagimaktadir.

Yabanci bayrakli gemiler, yakit pahali oldugundan &tiirii Tiirkiye’den
yakit almamaktadirlar. Tiirk limanlarinda tersane masraflar1 fazladir; acil

durumlarda gemiler Yunanistan’a ugrayip yakit almaktadirlar.

Sirket Tiirkiye igerisinde calistiklar1 firmalarin elemanlarinin kalifiye
olmamasindan kaynaklanan sorunlar yasamaktadir. Is yapilan sirketteki
calisanlar tam olarak isi bilmedikleri i¢in lojistik firmasin1 yanlis
yonlendirmektedirler. Bunun da nedeni, sirketlerin ucuz isgiicii
calistirarak elemanlarina isin nasil yapilacagmm gostermemelerinden

dolayidir.

Calistiklart firmalarin elemanlarina ek olarak kendi iclerinde de eleman
sikintis1  yasamaktadirlar. Ozellikle gemi iistiinde calisacak kaptan
sikintis1 yasanmaktadir. insanlar gemi iistiinde belli bir siire ¢aligtiktan
sonra daha fazla deniz tizerinde kalmak istememek ya da ailevi nedenlerle
gemiden ayrilip masa basi isi yapmayi tercih etmektedirler. Bu durumun
omegi Balkan & Black Sea’de de yasanmistir. Sirketleri adina yillarca
kaptanlik yapan iki caliganlar1 su an liman operasyon miidiirligii ve

pazarlama miidiirliigii yapmaktadirlar.
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1990’lardan itibaren diinya iizerinde konteyner tasimaciliginin
gelismesiyle birlikte gemi sayist da artmistir ve giiniimiizde artmaya
devam etmektedir. Gemilerin kapasiteleri biiyiidiikkce kaptan ve gemi

personeli ihtiyac1 da artmaktadir.

Tiirkiye’de gtimriiksel prosediirler karnsiktir; en kiiciikk kalem hatalan

yiiziinden yurtdigindan diizeltme istenebilmektedir.

Tiirk Kabotaj Kanunu’ndan dolay1 yasanan sorunlar mevcuttur. Bu yasaya
gore, yabanci bayrakli gemilerin Tiirk limanlar1 arasinda taginmasinda
sorunlar yasanmaktadir. Ihracati desteklemek icin bos konteyner getirmek
zorunda olan lojistik firmalari, konteynerlarini limana ¢cekememektedirler.
Bu durumda firmalar bos konteynerlarim Istanbul ya da Mersin’den
[zmir'e getirememektedirler. Konteynerlar icin Tiirk kiyilarma giris ve
cikislarda beyanname agilmaktadir. Buna gore yurtdisindan dolu gelen
konteynerin Tiirkiye’de 3 ay serbest dolasim hakki vardir. 3 aydan daha
fazla kalinacak ise, bir 3 ay daha zaman icin tekrar beyanname
acilmaktadir. En fazla 6 ay kaliabilmektedir. Konteynerlarin mal olarak

degil, bir tagima araci olarak goriilmesi gerekmektedir.

Konteyner icinden mal c¢alinsa dahi basvurulacak bir merci

bulunmamaktadir.

Balkan & Black Sea olarak ozellikle mermer yiikii tagimaciliginda
sikintilar yasanmaktadir. Mermercilik ile ugrasan firmalar tasima Oncesi
belirttikleri miktarin ¢ok iistiinde mermer yiiklemektedirler. Bu da her
bakimdan tehlike arz etmektedir. Miisteriye konteynerin verilmesi ve
konteynerin i¢inin miisteri tarafindan doldurulup miihiirlenerek tekrar
lojistik firmasina teslim edilmesinden dolayi; konteyner icine
bakilamamaktadir. Bu durumda lojistik firmasi, miisteriye giivenmek

zorundadir. Ancak bazi durumlarda konteyner igine asir1 mal yiiklenmesi
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sorunu yasanabilmektedir. Bunun sonucu olarakta, konteynerin altinin

delinmesi, geminin batmasi ya da can kaybi gibi felaketler yasanabilir.

e Tiirk lojistik firmalart limanlarda kendi elemanlarin ¢alistirmak zorunda
kalmaktadirlar. Diinya uygulamasina kaktigimizda ise bdyle bir durumun
olmadigin1 gérmekteyiz, diger iilkelerdeki limanlarda acente calisanlari
bulunamamaktadir. Bu durumda limanlarda devlet personeline ek olarak,
lojistik firmalarinin calisanlar1 da yer almakta ve bunun igin ayrica para
odenmesi gerekmektedir. Balkan & Black Sea Izmir limaninda 8

calisanin1 bulundurmaktadir.

4.3. Inci Lojistik

Inci Lojistik 1997 yilinda Inci Holding’in diinya capinda genisleyen ve
biiyliyen tasima ve lojistik gereksinimlerini karsilayabilmek amaci ile Holding
biinyesinde kurulmus entegre bir lojistik sirketidir. Kurulusundan itibaren Holding
sirketlerinin yam1 sira basta otomotiv, kimya, gida ve tekstil sektoriinde bir¢ok

firmaya hizmet vermektedir.

Uluslararas1 deniz yolu ve kara tasimaciliginin yani sira hava yolunda 2001

yilinda IATA yetki belgesi alarak miisterilerine sundugu servisi gelistirmistir.

Inci Lojistik, firmalarin lojistik ihtiyaglarmm analiz ederek kapidan kapiya
tasimacilik anlayisi ile; kara, deniz, hava tasimaciligi, dahili tagimacilik, depolama,
sigortalama ve giimriikkleme alanlarinda miisteri odakli tagimacilik hizmeti

vermektedir.

2002 yilindan itibaren yurt ici lojistige agirhik vererek entegre lojistik
cevresinde merkez Izmir olmak iizere, Istanbul, Bursa ve Manisa sube ve
depolarindan Tirkiye’nin tiim bolgelerine pasiyel ve komple tasimacilik
gerceklestirmektedir. 2005 yil1 basinda C2 Belgesi alarak kendi arag filosu ile uluslar
aras1 kara tasimaciligi hizmeti de vermektedir

(http://inciholding.com.tr/index.next.php?page=Pagetxt&ID=22 Erisim: 21.06.2008).
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Inci Lojistik, denizyolu tasimaciliginda karsilastigi sorunlar1 asagidaki sekilde

siralamistir:

e inci Lojistik igerisinde sahip olunan bir miisteri yaklasimi mevcuttur fakat
bu yaklasim karsidaki miisteriye gore sekillenmektedir. Biiylik olgekli
firmalar her tiirli bilgiye sahip olduklarindan dolayi, kontrol miisteriye
verilebilir, gerektiginde outsource yapilarak firmanin lojistik departmani
gibi davranilabilmektedir. Ornegin Inci Lojistik, 6niimiizdeki ay hangi
noktalarda artis ya da azalis oldugunu sunarak navlun fiyatlarm
etkileyebilmekte; liman sikigikliginin iki hafta daha siirecegini bildirerek
bir sonraki yiiklemeyi daha onceden planlamayi, daha farkli bir hat
kullanmay1 firmaya sunabilmektedir. Buradaki amag¢, zamaninda, en az
kayipla miisterisine hizmet sunabilmesidir. Bu a¢idan miisteri yaklasimi

da Inci tarafindan belirlenmektedir.

e inci Lojistik icerisinde denizyolu tasimacilig1 satis ve destek ile pazarlama
adi1 altinda iki departmana ayrilmistir. Pazarlama boliimii miisteri
bulmadan, satis ve destek ise bulunan ya da var olan miisteriyle iliskilerin
devamindan sorumludur. ki departman birbirine bagl olmakla birlikte
ikisinden birinin aksamasi miisteri kaybina yol acabilmektedir. Bu
noktada sektor agisindan miisteri iliskileri ¢ok Onemlidir. Problem
cozmeye dayali olan isler, tamamen miisteri iliskilerini saglam tutmaya
dayanmaktadir. Miisteri ihtiyaglarina zamaninda cevap verilebilmelidir,
yoksa kaybedilebilir. Burada yasanan sorun, miisterinin tam olarak ne
istedigini bilmemesinden kaynaklanabilmektedir. Ornegin, miisteri tam
yilkleme aninda lojistik firmasim arayarak tasima {icretini pahali
buldugundan dolay1 tasimadan vazgecip isi baska bir lojistik firmasina
vermek isteyebilir. Bu da lojistik firmasim1 ¢ok zor durumda

birakmaktadir. Miisteri, siirekli olarak ilgi beklemektedir.

e izmir limam yetersizdir; nisan ayindan itibaren baslayan bes aylik donem

ile geriye kalan yedi aylik donemde yapilan ihracat bedeli birbirine esittir.
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Limanin yogun oldugu donemde limana iist {iste gemi yanastigindan
dolay1 sikisiklik yasanmaktadir. Bu konuda liman ekipmanlar yetersizdir,

forklift, eleman, isleyis sikintilar1 gibi sorunlar yaganmaktadir.

e Tiirkiye’de ara tagimalarda konteyner tasimaciligt ve karayolu
tasimaciliginda getirilen yeni diizenleme ile ruhsat sinirimin iizerine
cikilamamaktadir. Eskiden boyle bir uygulama bulunmamaktaydi. Bu
yeni uygulama, lojistikte sikintilara yol agmaktadir. Yiikleme yapan
firmalar daha az miktarda mal yiikleme yapmak zorunda kaldiklarindan
maliyetleri artip karlan diismektedir. Bu durum da bazen, yasalarin
cignenip ruhsat sinirinin iistiinde mal yiikklenmesine sebep olabilmektedir.
Seramik, mermer gibi agir yiikler iireten firmalar daha c¢ok sorun
yasatmaktadirlar. Bu durumda firma, ya daha az yiikletecektir ya da
siirin  iizerinde yiikleyip cezaya maruz kalacaktir. Lojistik firmasi,
konteyner1 doldurabilmek i¢in ekstra ara¢ ¢ikarmak durumundadir, bu da
ekstra maliyete sebep olmaktadir. bu sorun miisteri taleplerini etkileyip
degistirdiginden sikintiya yol a¢cmaktadir. Miisteri memnuniyetsizligi

sebebiyle miisteriyi kaybetme s6z konusu olabilmektedir.

e Tiirkiye’deki lojistik kavrami tam olarak oturmus degildir. Kontrolsiiz
biiytimeyi kontrol altina almak amaciyla c¢ikarillan kanunlarin ve
yaptirimlarinin az olmasit veya denetimin diisiik seviyelerde olmasi
sebebiyle iki tagima araci alan sirket kendisini lojistik sirketi olarak
tanimlamaktadir. Bu da tasgimaciligi hakkiyla yapan lojistik firmalarini
sektorden sogutmakta, sektoriin hafife alindigi gerekli hizmetin
verilemedigi izlenimi yaratmaktadir. Sektorde ¢ok fazla sayida kiiciik
Olcekli yerel lojistik firmasi bulunmaktadir ve bu firmalarin
organizasyonel yapilar1 gelismemistir. Filo, acente ag1, yurtdisi baglantisi,
yetkinlik belgesi vs. gibi Ozelliklere sahip olmayan kiigiik firmalarin
lojistige katkis1 yoktur. Her lojistik firmasinin yogunlastig1 belli hatlar ve
limanlar vardir, sadece kiiresel lojistik firmalar diinyanin dort bir yanina

hizmet verebilmektedir. Ancak kiigiik 6l¢ekli lojistik firmalar her tarafa
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hizmet edebilirim, her limana ulasabilirim mantig1 ile hareket
etmektedirler. Bunlar kiiresel firmalar karsisinda ezilmekte, rekabet
yaratmaktan ziyade sektorde karigiklik yaratmaktadirlar. Aile, arkadas vs.
gibi sebepler nedeniyle malinin tasinmasini kiiciik lojistik firmalarina
veren firmalar mevcuttur. Bu da sektoriin kiigiimsenmesi algilamasia

sebep olmaktadir.

e Tiirkiye’de ithalat¢1 ve ihracatci firmalar da lojistik sektoriine gereken

onemi vermemekte, bu yiizden sektor hak ettigi sekilde gelisememektedir.

¢ Tiirkiye’de depoculuk sistemi gelismemistir.

e Malin yiiklenmesi sirasinda malin bagina gelebilecek cesitli tehlikeler
vardir. Cuvalin yirtilmasi, iginden mal alinabilmesi gibi durumlar lojistik
firmasini zora sokabilmektedir.

Liman dolumu sirasinda malin yanlhs yiiklendigi konusunda miisteri ile
lojistik firmas1 arasinda sorun yasanabilmektedir. Bu durumlan
engellemek amaciyla inci, miisteriden dolum sirasinda kendi elemanini
getirmesini talep etmektedir, pek ¢ok firma bu konuda kendi

giimriikc¢iisiinii kullanmaktadir. Béylece olasi sorunlar énlenebilmektedir.

e Tiirkiye’de tek bir glimriikk sistemi bulunmamaktadir, farkli
fiyatlandirmalar, farkli hizmetler mevcuttur. Izmir Giimriigii’nii bilen biri
Istanbul Giimriigii konusunda bilgi sahibi olmayabilir. Bu durumda
Istanbul’dan mal c¢ikarilacagi zaman bilgi eksikliginden dolay

yiiklemelerde zaman kaybi1 yasanabilmektedir.
4.4. CT Lojistik
CT Lojistik, ACT Lojistik firmasinin Tiirkiye subesi olarak 2007 yilinda

kurulmustur. ACT Lojistik, denizyolu tasimaciligi alaninda faaliyet gostermek

amaciyla, Joint-Venture (ortak girisim) olarak 2004 yilinda kurulmustur. ilk adim
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olarak, Tiirkiye’de sirketlerinin kurulusu Agis Lojistik A.S. ile yapilan kooperasyon
sonucunda gerceklesmistir. ACT Lojistik olarak, en onemli, temel is partneri olan
Tiirkiye’nin yaninda; baglantilar1 Asya, Hindistan ve Amerika/Kanada’ya kadar

uzanmaktadir.

Faaliyetlerinin temel amaci, ACT Lojistik’in uzmanlasmis oldugu, Avrupa ve
Tiirkiye’nin arasinda konteyner nakliyatimm en verimli duruma getirmektir.
2006 Mart ayinda, ACT Lojistik Hamburg’ta kurularak sirket gelisimi devam

etmistir.

Lojistik hizmetlerinin baslangigta geleneksel rotasinin Almanya ve Tiirkiye
arasinda olmas1 amagli kurulmasina ragmen, giiniimiizde ACT, miisterilerine deniz
kargoculugu ve karayolu tasimaciligi alanlarinda da ithalat ve ihracat hizmetleri
sunmaktadir. ACT Lojistik, hizmetlerini Tiedemann Grubuna ait olarak
stirdiirmektedir

(http://www.act-logistic.de/tc/kontag/tuerkiye.php, Erisim: 05.07.2008).

CT Lojistik, denizyolu tasimaciliginda karsilastigi sorunlar1 asagidaki sekilde

stralamistir:

e Limanlarla yasadiklar1t genel sorun sikisiklik ve grev ya da is
yavaglatmadir. Buna bagli olarak gemi yanasmasmin gecikmesi ve
operasyonlarin uzun siirmesi ve dolayisiyla transit siirelerinde artis ve
vartg limanina gecikme olmaktadir; bu da fima adina sorun teskil

etmektedir.
e Tek basina deniz tasimaciligi(port to port) tam olarak yeterli degildir ama
deniz yolu + karayolu tasimaciligi ile kapidan kapiya hizmet

verilebilmekte,

e Genelde yasanan sorunlar operasyonel sorunlar olabilmektedir,

beyanname gecikmesi ya da cut off siirelerine uyulmamasi gibi sorunlar
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ve gemi operasyon gecikmesi, limandaki sikisikliklardan kaynaklanan
varigin gecikmesi, gemi kalkisindaki gecikme miisteriler acisindan sikinti
yaratmakta ve firmaya sorun olarak donmektedir. Ote yandan varis
limaninda giimritklemenin gecikmesinden kaynaklanan demuraj
olugmasi ve malin gec cekilmesi, ayn1 sekilde ithalat gelis yiiklerinde de
demuraj free time’in asilmasi, yiiksek demuraj faturalarimin olusmasi
O0deme problemlerinin yasanmasina neden olmaktadir. Konteynerlarin
temiz olmamast sorun yaratmakta, konteynerlar limandan cekilecekse
limanda islerin yavas gitmesi bunlarin ge¢ alinmasma ve fabrika
yiiklemelerinde zamansal aksamalara neden olabilmektedir. Ozellikle
mermer ya da maden gida firmalarimin agir tonaj mal yiiklemeleri
problem yaratabilmektedir, konteyner i¢i yiiklemenin veya halatin diizgiin

yapilmamasi seyir sirasinda mala veya konteynera hasar verebilmektedir.

e Asin rekabet ve sonucunda fiyatlarin kirilmasi, miisteri kazanmak icin
cok diisiik kar marjlar1 ve uzun vadeler ile c¢alisilmasi gibi sorunlar CT

Lojistik’in karsilastig1 en 6nemli sorunlardir.

4.5. Kerman-Trans Uluslararasi  Denizcilik-Gemi  Acenteligi-

Broker&Forwarder A.S.

Kerman-Trans 1980 yilinda kurulmustur. Tiirkiye, Romanya ve Misir
limanlart arasinda, kendisine ait 4 gemiyle (dwt 1850-2100-2250-2900)
miisterilerinin parsiyel ve tam yiiklerine, 20 yildir lojistik ve forwarding destekli
diizenli hat hizmeti vermektedir. Gemiler, kiraci talebi dogrultusunda bolgedeki diger
tilke limanlarnn aras1 tasimaciliga da kaydirilabilmektedir. Genel olarak demir
mamulleri, siilfat, siilfiir, bugday, arpa cesitleri, soda ve cesitleri, gaz beton, proje

isleri gibi kuru dokme tagimaciligi yapilmaktadir.
Diizenli hat tasimaciliginda Keman-Trans, Tiirkiye, Romanya ve Misir

limanlarinda kendi acenteliklerini kurma ve bunlardan faydalanma yoluna gitmis ve

bugiin, Kostence ve Iskenderiye’de sahibi oldugu ofisleri kurmus, bunlari gerekli
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malzeme ve isgiicii ile donatmistir. Firma, acentelik hizmetini [zmir, Nemrut ve

civarindaki limanlarda kuruldugu ilk giinden beri siirdiirmektedir.

Brokerlik hizmeti olarak, genellikle Karadeniz-Akdeniz i¢i, nadiren de
Afrika, Siiveys ve Arap korfezine dek olan, kendi 6zel miisterilerinin ¢ok kiiciik
tonajli parsiyellerinden, binlerce tonluk kontrat yiiklerinin kontrolii ve piyasadaki
diger yakin miisterilerinin taleplerine uygun navlun ile gemi ve yiik baglama isleri

Kerman-trans biinyesinde yapilmaktadir.

Kerman-Trans, denizyolu tasimaciliginda karsilastigi sorunlar1 asagidaki

sekilde siralamustir:

e Kerman-Trans, Tiirk bayrakli gemilerinde prosediirlerle ilgili
denetimlerden kaynaklanan sikintilar yasamaktadir. Denetimler ¢ok siki
tutulmaktadir, bu denetimlerden kaynaklanan beklemeler firmay1 zor

durumda birakmaktadir.

e Tiirk bayrakli gemilerde Tiirk personel calistirma zorunlulugu yiiziinden

personel bulmada zorluk ¢ekilmektedir.

e Tiirkiye Devlet Demiryollarina bagli olan devlet limanlarinda ekipman
yetersizligi mevcuttur. Gemi limana geldigi zaman yeterli eleman
olmadig1 icin yiiklemede yeterli sayida posta verememekte, gemiyi
yanastiramamaktadir. Bundan dolayr armat6r zaman kaybi yasamaktadir.
Iki giinde yapilabilecek tahliye, bes alti giinde yapilmakta, bu da
armatoriin isini zorlagtirmaktadir. Bu sikintilarin yasanmasinin sebebi,
limanda yeterli sayida profesyonel elemanin olmamasi, degisik tipte bir
mal getirildiginde limanda onu tasiyacak forklift bulunmamasi, limanin
pazar ve tatil giinleri ¢alismiyor olmasidir. Gece 00.00’dan sonra hizmet
verilmemektedir, calisirsa tatil giinleri i¢in ekstra mesai ticreti almaktadir.

Limanda her tip mali tasiyacak forklift bulunmamasi, tasima sirasinda
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mala zarar verebilmekte, ithalat¢1 veya ihracatgiyi zor durumda

birakabilmektedir.

e Yukarida bahsi gecen limanlarla ilgili yasanilan sorunlar 6zel limanlarda
daha az yasanmaktadir. Fakat 6zel limanlara da ragbet oldugundan dolay1

gemiler sira beklemektedir.

e Yakit fiyatlar1 kontrol edilemez bir sekilde artmaktadir, bu yiizden
Kermantrans olarak saglikli bir sekilde navlun fiyati verilememektedir.
Bugiin 30 Dolar olarak belirledigin bir navlun fiyati, diger hafta ayni varis

yeri icin 40 Dolar olabilmektedir.

¢ Armatorlerden ISPS (giivenlik iicreti) ad1 verilen yiiksek fiyat alinmaktadir.
Bu fiyat her gemiden toplam yiikk bazinda %30 olarak belirlenmistir.
Ornegin Gross Ton’u 10.000’i gecen gemilerde ISPS iicreti 3000 dolardar.
Bu fiyat uygulamasi, izmit Korfezi'nde yapilmaktadir, diger limanlarda

alinan ISPS iicreti daha azdir.

e Tiirkiye’de denizcilik sektoriinde karada ve denizde calisan egitimli
personel sayisi yeterli degildir. Gemi sayisina gore egitimli personel
sayis1 azdir. Ayrica denizcilik alaninda verilen egitim, seminer vs.

girisimler az sayidadir.

e Miisterilerin firmadan maksimum 30 yasinda gemi istemesi diger bir
sorundur. Ciinkii Kerman-trans olarak en yeni gemi 1977 tarihli, en eski
gemi ise 1965 tarihlidir. Miisterilerin gen¢ gemi kiralamak istemesinin
sebebi, gemi sigorta masraflarinin kiraci tarafindan ddeniyor olmasidir.

Sigorta masraflar1 gemi yasi biiyiidiik¢e daha da katlanmaktadar.

e Son bes yildir gittikce artan kiiciik lojistik sirketleri haksiz rekabete

sebebiyet verdiklerinden otiirii Kerman-trans ig¢in de sorun teskil
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etmektedir, bu tiir sirketler karsiz tekliflerde bulunarak is etik kurallarina

uygun olmayan hareketlerde bulunmaktadirlar.

e Tiirk bankalarinin kredi sistemleri Kerman-trans i¢in bir diger sorundur.
Yeni gemi veya ikinci el gemi alinmak istendiginde Alman bankalarinin
sundugu kredi tesvikleri daha uygun ve esnek olmaktadir. Tiirk
bankasindan kredi alindiginda gemilere Trilkk bayragr cekilmesi

gerektiginden zorluklar yasanmakta, kredi imkanlar1 da zorlamaktadir.

e izmir limaninda verilen hizmet iicretleri diger limanlara gore farklidir.
Ornegin burada 6 dolar olarak belirlenen hizmet iicreti 6zel limanlarda 3
dolardir. Bu da 6zellikle dokme yiik tagiyan sirketleri Nemrut Korfezi’nde
bulunan 6zel limanlara cekmektedir. Bu limanlar1 Ege Celik, Izmir Demir
Celik, Habas, Baticim, Ege Giibre, Pektim olarak saymak miimkiindiir.

Kerman-trans Izmir limanmin 6zellestirilmesinden yanadar.

e Marmara Tiip Gegit Projesi’nden dolay1 Istanbul Bogaz1 giris ve cikislarda
tek yonlii ¢alisti@i i¢in minimum 48 saatlik bir kayip yasanmaktadir.

Zaman kayb1 bir armatdr agisindan ¢ok énemlidir.

e Ogzellikle italya limanlarinda Tiirk limanlara kars1 olan denetimler ¢ok
sikidir. Yapilan denetim sonucu gemide herhangi bir hata bulundugunda
gemi tutuklanmaktadir, bu da uluslar arasi1 tagimacilikta Tiirk bayraklh
gemilerin itibarim1 diisiirmektedir. Yeni getirilen bir uygulama ile artik
hangi iilke nasil davramiyorsa ayni uygulama ona da yapilmaktadir.
Boylece iilkeler arasi yazili olmayan bir dostluk anlagsmasi yapilmistir

denilebilir.

¢ Avrupa limanlarinda Tiirk personelin gemiden kagmasi bir diger sorundur.
Kacan personel yiiziinden armator gemiyi eksik personelle
kaldiramayacag i¢in yerine baska bir personelini getirmek durumundadir,

bununla beraber kacan personel adina tazminati armator odemektedir.
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Getirilen yeni uygulama ile bu durumun Oniine gecilebilmistir. Artik
kacan personel hakkinda yasal sorusturma baglatilmakta ve kisi iilkesine
gonderildiginde kendisine liman ciizdam verilmemekte ve yurtdis1 yasagi

getirilmektedir.

4.6. Arfor Tasima Hizmetleri A.S.

Arkas Holding biinyesinde yer alan Arfor, Tiirk sermayeli bir sirket olarak
miisterilerine ekonomik, hizli ve giivenli tagima hizmetleri sunmak iizere 1997
yilinda kuruldu. Tiirkiye'nin 6nde gelen forwarding sirketlerinden biri olan Arfor,
deniz, hava, kara, demiryolu ve kombine tasimalarinin yami sira parsiyel ve proje

tasimaciligl hizmetleri de vermektedir.
Arfor'un faaliyet alanlan ise asagidaki gibidir:

- Denizyolu Tasimacilig

- Havayolu tagimaciligi

- Karayolu Tagimaciligi

- Demiryolu Tasimaciligi

- Freight Forwarding hizmetleri

- Lojistik hizmetler

- Multimodal / Kombine tagimalar
- Ugiincii iilkeler aras1 tasimalar

- Ozel ekipman gerektiren tasimalar
- Proje ve transit tagimalar

- Dokiimantasyon hizmetleri

- Tagima danigmanlig:.

Arfor'un amaglar, miisteri iliskilerini, ¢oziim ortagi onceligi ve diizeyinde
yiirtitmek, miisterilerine en uygun tasima maliyetleriyle en kaliteli hizmeti saglayarak
her iki tarafin karliligin arttirmak, miisterilerin gereksinimlerini karsilamak iizere,
her tiirlii iirtin, hizmet ve bilgi akisinin, hammadde iiretim noktasindan mamul
mallarin son kullaniciya teslimine dek uzanan tedarik zinciri siirecindeki hareketini

planlamak, uygulamak ve raporlamak olarak siralanmaktadir.
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Arfor; ITO (istanbul Ticaret Odasi); DTO (Deniz Ticaret Odasi); IATA
(International Air Transport Association); FIATA (International Federation of
Freight Forwarders Associations); UTIKAD (Uluslararast Tasimacilik ve Lojistik
Hizmet Uretenler Dernegi); SGM (Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii) iiyesidir
(http://www.arfor.com.tr/pages/kurulus.html, Erisim: 05.07.2008).

Arfor deniz ithalat hizmeti olarak; haftalik diizenli seferlerle diinya
limanlarindan Tiirkiye'ye komple konteyner (FCL) tasimalari, haftalik diizenli
seferlerle ana limanlardan Tiirkiye'ye grupaj konteyner (LCL) tagimalari, Incoterms
2000 kapsamindaki terimler cercevesinde her tiirli tasima organizasyonu,
multimodal / kombine tagimalar, Ugiincii iilkeler aras1 komple konteyner ve parsiyel

yiik tasimalar1, Kapidan kapiya parsiyel tasimalar gergeklestirmektedir.

Deniz ihracat hizmeti olarak ise; haftalik diizenli seferlerle Tiirkiye'den diinya
limanlarina komple konteyner (FCL) tasimalari, haftalik diizenli seferlerle
Tiirkiye'den pek ¢ok limana grupaj konteyner (LCL) tasimalari, Incoterms 2000
kapsamindaki terimler cercevesinde her tiirlii tasima organizasyonu, multimodal /
kombine tagimalar, Uciincii iilkeler arasi1 komple konteyner ve parsiyel yiik

tagimalari, kapidan kapiya parsiyel tasimalar yapmaktadir.

Arfor, denizyolu tasimaciliginda karsilastigi sorunlart asagidaki sekilde

siralamistir:

e izmir limanina yapilacak olan ozellestirme durdurma karari alindigi icin
beklemede kalmis, buna bagh olarak limana yapilan yatinmlar durmustur.
Ozellikle liman igindeki kreynler cok eski oldugu igin gemi

operasyonlarinda gecikeler olmaktadir.

e izmir'de demiryolu baglantis1 kotiidiir, Aliaga hatt1 yapilacak diye
demiryolu hatt1 yapilmaya baslanmis; daha sonra durdurulmustur. Bu
yiizden eskiden bu hatta getirilen konteyner tasimaciligi durmus, izmir’e

gelen is demiryolu yapimi durdugu igin Istanbul’a kaymistir.
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e Giimriikle ilgili sorunlar mevcuttur. Gumriik, yolcu salonu giimriigii ve
[zmir giimriigii olmak iizere ¢ift giimriige ayrilmistir. Yolcu salonu
giimriigii de normal ihracattan sayilmaya baslamis, serbest bolge giimriigii
prosediir geregi, yolcu salonu giimriigiinden ¢ikmak zorunda kalmistir.
Eski uygulamada ise yolcu salonu giimriigiinden Izmir limam giimriigiine
transfer yapilip cikilmaktaydi. Arfor olarak genelde grupaj konteyner
tasimaciligl yapildig1 i¢in zorluklar ¢ikmakta, aksta maliyetler firmayi
olumsuz etkilemektedir. Grupaj konteyner serbest bolge mali oldugu
zaman Izmir giimriigiindeki tiim beyannamelerin toplanip yolcu salonuna
aktarilmasi gerekmektedir. Bu da firma acisindan, maliyet, isgiicii, zaman

kayb1 demektir.

e Liman yiiklemeleri genelde sorun ¢ikarmaktadir. Itinali yiikleme
yapilmamakta, kirllacak veya dokiilecek esya olup olmadigina dikkat
edilmemektedir. Liman icerisinde koli calinmasi ya da forklift¢ilerin
paletlere zarar vermesi gibi durumlarda mala zarar geldigi zaman
hukuksal olarak gidilecek bir makam yoktur. Ornek olarak, fabrikada
yiikklenmis bir mal sirasinda paletler zarar gormiis, zarar ve sigorta
masraflart lojistik firmasina c¢ikartilmaya calisilmistir. Bu sorunlan

giderebilmek i¢in firma biinyesinde depolar agilmistir.

¢ Limandaki personel ve ekipman sayis1 yiiklemelere oranla daha az oldugu
icin sabah ve aksam postalarinda gecikmeler olmaktadir. Sabah postasi
aksama kalabilmekte, bu da miisteri acisindan zaman ve para kaybina

sebep olmaktadir.
e Zaman zaman Arfor acgisindan miisteriyi ikna etmek zor olabilmektedir.

Thracat¢r mal zamaninda yiiklenemedigi igin parasim gec aldifi zaman

sikintisin lojistik firmasina yansitmaktadir.
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Denizyolu tasimaciligi ile ilgili mevzuat karigiktir. Ornegin parsel yiikleme
yapilacagi zaman yiikleme depoda yapilacak denmisse ancak yiikleme
limana inmis ise, prosediir karigikligindan &tiirii, bu yiiklemeyi depoya

tasimak oldukc¢a zor olmaktadir.

Tiirkiye’de ‘iyi niyet’ kurali bazen ¢ok uygulanamamakta, bu konuda
Avrupa iilkeleri o©rnek alinmamakta, dolayisiyla sektoriin imaji

bozulabilmektedir.

Miisteriler piyasadaki durgunluk nedeniyle vade istemektedirler, karst
taraftan para tahsil etmeden lojistik firmasina Odeme yapmak
istememektedirler. Cok biiyilk firmalara bu konuda ayricalik

taninabilmektedir.

[zmir limam ihracat limami olmasina ragmen isler o denli biiyiik
olmamaktadir. Bir sene gibi kisa bir zaman i¢inde firmalar kurulup
batabilmektedir. A.B.D.’deki durgunluk finansman acisindan ihracat
firmalarim ¢ok etkilemistir. A.B.D. ayag olan firmalar oradan gelen

konteyner olmadig1 i¢in islerini aksatmaktadirlar.

Kiigiik 6lgekli firmalar1 koruma amacl olarak deniz hukukunda ¢ok bosluk

vardir.
4.7. Lotus Denizcilik
Lotus Denizcilik, diinya ¢apinda hatlar arasinda 6. sirada yer alan China
Shipping Company’nin (1997) acentesi olarak 1999°da kurulmustur. Uzakdogu ve

Cin limanlarina acente olarak hizmet vermektedir.

Lotus Denizcilik, denizyolu tasimaciliginda karsilastigi sorunlari asagidaki

sekilde siralamustir:
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e izmir liman korfezinin miisaade ettigi suyun alt yiizeyine ulastif1 derinlik
s1g oldugu i¢in biiyiik gemilerin limana giris ve cikislarin1 zorlamakta
hatta imkansiz kilmaktadir. Oysa Izmir limanina gelen konteyner gemileri

talebi ¢ok fazladir.

Kabotaj Kanunu geregince konteyner ticari arag¢ olarak kabul edildigi icin
onun da giimritklenmesi gerekmektedir, fakat liman harglar1 Tiirkiye’de

cok fazladir. Bu da firmay1 olumsuz etkilemektedir.

Ithalat ve ihracat arasinda dengesizlik vardir. Dengeli bir ticaret olmadig1
icin gemiler giris ve ¢ikislarda dengeli yiik tastyamamaktadir. Ithalat
ihracata gore daha az oldugu takdirde limana bos konteyner getirmek

durumunda kalinmaktadir.

Kabotaj kanunu geregince yabanci bayrakli gemilerde sikintilar
yasanmaktadir. Kanun geregince iki Tiirk limani arasinda mal tasimak
icin Tiirk bayragma sahip olunmasi gerekmektedir. Yabanci bayrakli
iseniz transit gecis yapabilirsiniz. Bu durumda yabanci bayrakli gemilere
miisaade olmadif1 igin Istanbul’dan bos konteyner almip Izmir’de
indirilememektedir. Konteyner mal olarak kabul edildigi icin direkt olarak
yurtdigina gitme zorunlulugu yiiziinden mal tasinamamakta, bu da maliyet

kaybina sebep olmaktadir.

e Giimrilk mevzuati kanigiktir, Lojistik Denizcilik olarak giimriik mevzuati
olumsuz etkilemektedir. Genelde dokme yiik iizerine yogunlasan yasalar
mevcuttur, konteyner tagimaciligi iizerine 6zellesmis yasalarin olmamasi

olumsuz etkilemektedir.

e Firma, genel olarak Uzakdogu’ya blok mermer, maden gibi yiiklemeler

yapmakta, hattaki dalgalanmalar sorun yaratabilmektedir.
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4.8. Barsan Global Lojistik

1982 yilinda bir giimriikleme firmas1 olarak kurulan Barsan Global Lojistik
A.S, hizla degisen ve gelisen lojistik diinyasinin gereklerini onceden tespit ederek
uluslararasi standartlarda bir "global lojistik" sirketi haline gelmistir. Barsan, su an
itibari ile sektorde, miisteriye Ozel giimriikleme hizmeti verebilen tek lojistik
firmasidir; miisterilerine ayrica giimriikleme, stok yonetimi, depo yoOnetimi ile
uluslararast kara, hava, deniz, tren ve multi-modal yiikk tagimaciligi hizmetlerini

vermektedir.

Barsan Tiirkiye organizasyonu, Istanbul Sisli'de bulunan merkez ofis
yonetimindeki 6 bolge miidiirliigiinden olusmaktadir. Barsan yurt dist
organizasyonlari ise, her biri kendilerine ait depolara sahip olan ve yine direkt olarak

Istanbul'daki merkez ofis yonetiminde toplam 6 iilkede konuslanmustir.

Barsan; tiim diinya limanlarindan diger limanlara nakliye, liman igi
operasyon, c¢oklu tasimacilik, konvansiyonel deniz navlunu, grupaj konteyner
nakliyesi, gemi kiralama, ac¢ik yiik tasimacilifi ve proje tasimasi gibi tim deniz

nakliye hizmetlerini sunmaktadir.

Barsan Global Lojistik olarak karsilasilan sorunlar diger sirketlerde yasanilan

sorunlara yakin sorunlardir.

e izmir limanin 6zellestirilmesi Barsan tarafindan da talep edilmektedir.
Liman igerisinde yasanilan isletme, ekipman ve eleman sikintist firmayi
zor durumlarda birakabilmekte, bu da olumsuz bir sekilde miisteriye
yansitilmak zorunda olabilmektedir. Lojistik firmasi agisindan malin
zamaninda yiiklenmesi ve bosaltilmasi ¢ok oOnemlidir fakat liman igi
calisanlardan dolayr mal yiikleme ve bosaltmalarn gecikmektedir.
Ornegin; limana gelen yar1 mamul bir iiriiniin hemen bosaltilarak iiretime
gecirilmesi ve ardindan ihracatinin yapilmasi gerekmektedir. Eleman
egitimsizligi ve bilingsizligi yliziinden yasamilan sikintt ve zaman

kayiplan sirketi zor durumlara diisiirebilmektedir.
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¢ Ogzellikle Avrupa Birligi’ne uyum siirecinde yasanan sikintilar mevcuttur.
Ozellikle karayolu tagimaciliginda AB iiyesi iilkelerden Tiirkiye’ye gelen
tasima araclan iilke icinde giimriiksiiz dolasamamaktadir, sadece ilgili
giimriik yerlerinde dolagma izni vardir. Tiirkiye’den AB {iyesi iilkelere
giden araclarda ise, AB glimriik kapisindan gecildikten sonra serbest

dolagim yerlerinde rahatga sevk isi yapilabilmektedir.

o Ogzellikle Izmir ve cevresinde lojistige dair verilen egitim ve konferanslar
cok simirlidir. Barsan bu sorunu kendi sirketi icerisinde verdigi egitimler
ile kapatmaktadir. Sirket calisanlari yilin belirli donemlerinde egitim

almak iizere Istanbul’a gonderilmektedir.

e Giiniimiizde konteyner tasimaciligi giderek artmaktadir. Ozelikle
Uzakdogu’da siirekli artan ticarete diinya genelindeki limanlarda yetismek
zor olabilmektedir. Rotterdam limaninda yasanilan sorunla Izmir
limaninda yasanilan yer sikisikligi sorunu her iki bolgeyi de aym oOlciide
olumsuz etkilemektedir. Limanlarda gelen gemileri elleclemede sorunlar
yasanmaktadir. Aym sekilde Euro para biriminin artmasiyla birlikte
A.B.D.’deki ithalatin artmasi, diinya genelindeki limanlarda sikisikliga

sebep olmaktadir.

e Denizcilik Miistesarlifi, denizyolu tagimaciliginda yasanilan sorunlar
c¢ozmek icin yeterli degildir. Barsan, iilkemizde Denizcilik Bakanhig

kurulmasinin gerekli ve sart olduguna inanmaktadir.

4.9. Bosphorus Gemi Acenteligi A.S.
Bosphorus Gemi Acenteligi, gemicilik sektoriinde Onemli basarilara imza

atmis Evergreen Marine Co. (Taiwan)’'nin Tiirkiye temsilciligini alarak 1 Temmuz

2001 tarihinde bu pazara adim atmis ve 1 Eylil 2001 tarihinde de Itallia
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Marittima’nin Tiirkiye Genel Acentesi olarak sektoriin 6nde gelen sirketleri arasina

girmistir.

Temsilciligini iistlendigi sirketlerin hizmet kalitesini miisterilerine sunma
amaci ile yola ¢ikan BSA Bosphorus Gemi Acenteligi’nin merkezi Istanbul’dadur.
Bursa’da irtibat biirosu, Izmir ve Mersin de ise subeleri ile hizmet vermektedir. BSA
gii¢lii organizasyonunu Istanbul bolgesinde Kumport ve Haydarpasa limanlarinda,
Istanbul disinda ise Gemlik, Izmir ve Mersin limanlarinda yapilandirmis olup
Tiirkiye’nin her noktasinda ihracat ve ithalat firmalarinin taleplerini karsilamak iizere

hizmet vermektedir.

Evergreen Marine Co. (Taiwan) ve Italia Marittima sahip olduklart direkt
servisler ve feeder ag1 sayesinde okyanus baglantili seferlerle Japonya, Cin, Taiwan,
Kore, Giineydogu Asya, Avustralya, Yeni Zelanda, Hindistan, Pakistan, Colombo,
Giiney Afrika, Kuzey Avrupa, Amerika’nin dogu sahilleri ile Giiney Amerika

sahillerine hizmet verilebilmektedir.

Bosphorus, denizyolu tasimaciliginda karsilastigi sorunlar asagidaki sekilde

stralamistir:

e izmir limani sikisikligi, kreyn sayisinin az olmasi ve kreynlerin azlig,
liman derinliginin az olmas1 Bosphorus ag¢isindan sorun teskil etmektedir.
Zamaninda Mersin limaninda da oOzellestirmeden kaynaklanan aym
sorunlar yasanmis, hukuksal siire¢ uzamustir. Izmir limaninda liman
derinligi az oldugu icin biiyiikk gemiler limana yanasamamaktadir.
Denizde bulunan aliivyum, bal¢ik derinligin azalmasina sebep olmaktadir,
buna draft denmektedir, bu durum da gemilerin draftim etkilemektedir.
Biiyiik gemiler, 13—14 metre draft yiiziinden limana yanagamamaktadir.

Bu sorunu ¢dzmek icin devletin dip taramas1 yapmasi gerekmektedir.

e Kreynlerin en az 20 yillik olmas1 siirekli olarak arizalanmalarina sebep

olmaktadir, kreynler arizalandiginda ihaleye ¢ikilmaktadir. Thale siireci
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uzadig icin de gemiler sif bu sebepten bekleme yapmaktadirlar,

Avrupa’da bu tiir olaylara rastlanmamaktadir.

e Ayrica Izmir limaninda yer yetersizli§i mevcuttur, yeni bir rihttm yapilip
kapasite arttirilabilir. Liman dolum sahas1 da kiigiiktiir, sabah baslayan
yiikleme kiiciiklik sebebiyle geceye sarkabilmektedir. Ek olarak
demiryolu baglantisimin da olmamasi, dolum ve yiikleme islerini

zorlastirmaktadir.

e izmir'de gittikce kotiillesen sanayi lojistigi de olumsuz etkilemektedir.
Ozellikle biiyiik ¢apli mermer firmalar1 artik hizmetlerini kapasitesi kiigiik
oldugu icin, izmir limanindan degil, Mersin ve Antalya limanlarindan

almaya baglamiglardir.

e Yukarnida belirtildigi iizere, biiyilk gemiler aym anda limana
yanasamamaktadir. Ornegin, 10 gemi limana ayn1 anda geldigi zaman
bunlardan sadece 3 tanesi limana yanasabilmekte, geri kalan gemiler
acikta bekletilmektedir. Sirf bu sebepten, armatorler 3-4 giinliik zaman
kayb1 yasadiklarindan otiirii Izmir limanina ugramamaya baslamislardir
clinkii beklemelerden dolayr milyarlarca lira zarara ugramaktadirlar.
Ayrica beklemeler sirasinda programlart da aksadigr i¢in adlart kotii lanse
edilmektedir. Kiiciik gemi operasyonlart daha kolay ve hizh
yapildigindan, firmalar kiiciik gemi yollamayi tercih etmektedir.

Bunun yani sira, Izmir limaninda son 4 yildir az gelismis iilkelerde
uygulanan sikigtklik zammi uygulanmaktadir. Bu da Izmir icin kotii bir

intiba yaratmistir.

e Tiirkiye’de hi¢bir limanin giimriik prosediirii birbiriyle aynmi degildir, her

liman farkl1 bir prosediir uygulamaktadir.
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e Limanda operasyonlar cok yavas yapilmaktadir. Avrupa ile
kiyaslandiginda, burada saatte 10-15 operasyon yapiliyor ise, Avrupa’da
bunun 5 kat1 hizda yapilmaktadir.

e Tiirkiye’de armatorliikk kavrami daha gelismemistir.

e BAF (yakit ayarlama orani) oranlart son zamanlarda siirekli degismekte ve

artmaktadir. Yunanistan Tiirkiye ile kiyaslandiginda daha ucuzdur.

[zmir ihracat limani oldugu icin, bos konteyner getirmek maliyetleri

arttirmaktadir. Bu da Bosphorus i¢in ek masraf demektir.
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SONUC ve ONERILER

Ekonominin temel 68esi olan iiretim igin, hammaddenin, yar1 mamuliin
liretim iinitesine ulagtirillmasi, iiretimin siirekliligi i¢in ise {irliniin tiiketiciye
ulagtirilmas1 gerekmektedir. Bu faaliyetler icerisinde, lojistik ve dolayisiyla
tasimacilik olmazsa olmaz bir unsurdur. Lojistik sektorii, ekonomideki temel hizmet
sektorlerinden birisidir ve bir iilkenin ticari ile iiretim faaliyetleri i¢in hayati 6nem

tasimaktadir.

Uluslararas1 ekonomik deger iiretmesi, siirekli katma deger yaratmasi ve
hizmet ihracati yapmasiyla biiyiik 6nem kazanan lojistik sektoriiniin ekonomiye
yaptig1 katki giin gectikce artmaktadir. Tiirk lojistik sektortii, diisiik is giicii maliyeti,
stratejik konumu, i¢ pazarinin ve ihracatinin biiyiime potansiyeli, dinamik niifusu ve

mevcut altyapisi ile 6nemli bir avantaja sahip goriinmektedir.

Tasimacilik hizmetleri i¢inde en biiyiik pay, bir defada ¢ok fazla miktar yiik
taginmasi, yiikk kayiplarimin azhigi, giivenligi ve ucuzlugu nedeniyle denizyolu
tasimaciligina diismektedir. Yiik hareketlerinin diinyada yaklagik olarak %801,

Tiirkiye’de %90’1 denizyolu ile yapilmaktadir.

Ulkemizde, Istanbul ve Marmara’nin bir bolimii gibi belirli bolgeler disinda,
yolcu ve ara¢ tasimacilifinda denizyolunun kullanilmadigi, riskli ve pahali bir
tagimacilik tiirii olan karayolu tasimaciliginin tercih edildigi bilinen bir gercektir.
Ancak, gelismis iilkelerin c¢ogunda ulastirma politikalarinda denizyolu tercih

edilmektedir.

Ulkemiz icin kullanabilecegimiz en 6nemli kaynaklardan birisinin denizcilik
sektorii oldugu unutulmamalidir. Tiirkiye; Tiirk Bogazlari yolu ile Karadeniz’e, Orta
Asya’ya, Uzak Dogu’ya; Dogu Akdeniz’deki konumu nedeniyle Orta Dogu’ya ve
Kuzey Afrika’ya, Cebelitarik’la Atlantik’e, Siiveys’le Uzak Dogu’ya agilmakta olup
jeo-politik ve jeo-stratejik 6neme sahiptir. Diinyada degisen ekonomik sartlar, siyasi

olaylar ve teknolojik gelismelere paralel olarak deniz tasimaciligt dokme
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tasimaciliktan konteyner, Ro-Ro tasimaciligina dogru kaymistir. Ancak bu
gelismelerde cografi konumu, Asya ile Avrupa arasinda bir koprii durumunda

olmasina ragmen Tiirkiye oldukca gerilerde kalmistir.

Cografi konumumuzun sagladigl avantajlarin yani sira, ii¢ ana kitanin ihtiyaci
olan mal ve hizmetlerin tasinmasinda Tiirkiye, vazgecilmez bir kavsak noktasi
konumundadir. Ulkemizin kara kopriisii konumu ve ulastirma rotalarina yakinlig:
denizyolu aktarma ve transit trafigi agisindan da Onemli avantajlar saglamaktadir.
Tiirkiye’nin icinde bulundugu bolgede gelisen ticari faaliyetler, AB ve Karadeniz
ilkeleri ile yapilan ticaret Tiirkiye’ye Onemli firsatlar yaratmaktadir. Ancak bu
firsatlarin  degerlendirilmesi, liman, filo ve multimodal ulastirma tiirlerinin
olanaklarinin kapasitesine baglidir. Tiirk limanlar1 konumlarinin getirdigi bu 6nemli
avantajdan bugiine kadar yeterince yararlanamamis ve bir transit merkez olma

ozelligini bugiine kadar kullanamamastir.

Yerinde ve zamanlamasi dogru yapilmis bir faaliyet zinciri ile iilkenin
kalkinmas1 ve ulusal ekonominin canlanmasinda, denizyolu tagimacilifi ¢ok 6nemli
bir yere sahiptir. Denizcilige onem verildigi takdirde, iilkeye her yoniiyle katki
saglayacak Onemli bir giic unsuruna sahip olan tagima sistemi, denizyolu
tasimaciligidir. Kabotaj ve harici tagimacilik, limancilik, deniz turizmi, balikgilik,
gemi insa sanayi ve diger tiim alanlarda yapilan diizenlemeler ve alinan kararlar
neticesinde bugiin Tiirk denizcilik sektorii biiylik gelismeler kaydetmistir. Ancak,
denizcilik hedeflerinin iilkemiz tarafindan yeterince benimsenmemesi sebebiyle,

denizyolu tasimaciligindan tam olarak verim alinamamaktadir.

Denizyolu tagimacilifinda karsilasilan sorunlar cesitlidir. Hedefsizlik
disindaki temel sorunlar; denizcilikle ilgili kuruluslarin 6zellestirme isleminin
tamamlanamayisi, Tiirk denizciliginin gelismesini saglayacak bir finansal modelin
olmayisi, sektore yonelik yetki karmasast ve mevzuat coklugu, etkin denetim
mekanizmalarinin olmayisi, can, mal, seyir ve cevre giivenligine yonelik altyapi
eksikligi, filomuzun yiik tasimalarinda desteklenmemesi, petrol ve tehlikeli madde

tasiyici tankerlerimizin yetersizligi, deniz turizmi ve deniz kaynaklarindan yeterince
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yararlanilamamasi, teknik eleman egitiminde yetersizlikler, liman masraflarinin
fazlaligi, limanlarimizin kapasite ve ellecleme onarim olanaklan ve teknolojilerinin
geriligi, yapisal yetersizlikleri, liman rihtim derinlik ve boylarinin yetersiz olusu,
Giumrilk mevzuatinin konteyner tagimaciligina, hizli operasyon ve transit
tasimaciliginin isteklerine uygun olmamasi, gemi acentelerinin hukuki ve cezai

sorumluklarinin kapsami konusunda fikir birliginde olmamasi olarak siralanabilir.

Denizcilik sektoriiniin ekonomimize milyarlarca dolarlik girdide bulundugu
diisiiniiliirse, bu miktarin gerekli diizenlemeler yapildigi takdirde artmamasi igin
hicbir sebep yoktur. Denizciligimizin hak ettigi noktaya ulasabilmesi icin alinmasi
gereken tedbirler vardir. Denizcilik sektoriiniin misyonlarii iyi tamimlamak, plan ve
programlarin belirlenen bu misyonlar 15181 altinda gerceklestirilmesi iilkemiz adina

yararl olacaktir.

Ulke denizcilik sektoriiniin  diinyadaki ekonomik gelismelerle rekabet
edebilmesi i¢in, denizcilikle ilgili kamu kuruluslarinin 6zellestirme islemi siiratle
tamamlanmalidir. Ay sekilde, devlet limanlann {ilkemizin genel ekonomik
menfaatleri ve denizyolu tasimacilifinda etkinligi saglayacak sekilde
ozerklestirilmelidir. Devlet limanlarinda 6zellestirmeye bagl olarak siiren belirsizlik

ilkemiz dis ticaretini olumsuz etkilemektedir.

Deniz ticaret filosunun gelisimi, sektorii olusturan diger is kollarina da
yansimakta ve limancilifi, tersaneciligi, turizmi, deniz kaynaklarimi da olumlu
etkilemektedir. Onemli olan atil vaziyetteki bu potansiyeli faaliyete gecirmektir.
Deniz ticaret filomuzun gelisimine katki saglamak amaciyla, petrol ve diger kamu
yiikleri tasimaciligin1 gergeklestirmesi gerekmektedir. Uluslararasi sefer yapan kuru
yiik, konteyner, Ro-Ro ve tanker tipi gemilerimizin sayisinin arttirilarak filomuzu
uluslararasi deniz tasimaciligi ile rekabet edebilir hale getirmek gerekmektedir. Bu
nedenle, kamu yiiklerinin Tiirk deniz ticaret filosu tarafindan tagitilmasi icin tedbirler

alinmalidir.
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Diinya deniz ticaret filosunun gelisimine paralel gemi insaat sanayi de biiyiik
onem tasimaktadir. Denizcilik faaliyetlerinin 6nemli bir boliimiinii olusturan gemi
inga sanayi bir iiretim ve montaj sanayisi olup, ekonomi icerisinde déviz ikame eden,
yan sanayi gelistiren, teknoloji transferini cezbeden, istihdam saglayan, milli deniz
ticareti filosunu destekleyen, iilkenin savunma ihtiyaclarina 6nemli katkilarda
bulunan dinamik bir sektordiir. Diinya tersaneleri oniimiizdeki yillar igin siparis
kabul edemez dolulukta ¢alisirken, tilkemizde desteklerin kaldirilmasiyla bu miktarin
diisecegi ve iilkemizin 6nemli bir istihdam, doviz kazanim, doéviz tasarruf ve vergi
gelirlerinden mahrum kalacag1 diisiiniilmektedir. Tiirk deniz ticaret filosuna girdi
saglayan gemi insa sektoriiniin filonun ihtiyaglarina uygun gemi insa etmesi tesvik

edilmelidir.

Denizcilik sektoriine onem veren tiim iilkeler bu sektoriin gelismesi icin
gerekli olan en onemli faktoriin finansman oldugunun bilinci ile hareket etmislerdir.
Uygun finansman modelleri olusturmadan bir iilkenin denizcilik sektoriinii
gelistirmek ve biiyiitmek miimkiin degildir. Denizcilik sektoriimiiziin biitiin diinya
denizci iilkelerinin yaptig1 gibi tesvik edilmesi, rekabet edebilmenin 6n kosuludur.
Tiirk denizciliginin gelismesi icin, bankacilik, tesvik, fon kurulmasi hususlarini

kapsayacak finansman modeli gelistirilmelidir.

Tiirkiye’nin dis ticaret yiiklerinin taginmasinda Tiirk bayragimin payinin
arttirllmasina yonelik ve ulusal bayraktan yabanci bayraga gecisi engellemek igin
gerekli Onlemler alinmalidir. Gemi ve tersane kazalarimin etkin bicimde
sorusturulmasi, incelenmesi ve kaza analizlerinin yapilmasi ve sonuglarin
IMO(International Maritime Organisation)’ya ve ilgili diger uluslararas1 kuruluslara
bildirilmesinde Tiirkiye bugiine kadar bir bayrak devleti yiikiimliiligiinii yerine
yeterince getirememistir. Yatirim ve egitim eksikligi nedeniyle yurtdisinda sicilimiz
temiz degildir ve gemisi tutulan iilkeler siralamasinda her yil iist siralarda yer
almaktayiz. Bu nedenle; Tiirk Bayrakli gemiler yabanci limanlarda yapilan
denetimler sonucunda tutulma oranlarinin yiiksek olmasi nedeniyle Gri Listede

“Riskli Devletler” arasinda yer almaktadir. Tiirkiye gerekli onlemleri almazsa ve
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Liman Devleti Kontrollerini AB standartlarina getirmezse diisiikk standarttaki

tasimacilik devam edecektir.

Gemilerimizin uluslararasi standartlarda sefer yapmasini saglamak amaciyla
IMO normlarina gére donatilmasi sarttir. Bu normlara ve standartlara uyulmamasi
sebebiyle filomuz itibar kaybetmektedir. Ulkemizin gii¢lii bir Bayrak Devleti ve
Liman Devleti kontrol mekanizmast kurmasi ve uluslararasi standartlarda uzmanlar
tedarik etmesi gerekmektedir. Buna ek olarak; IMO ve AB kurallart esas alinarak,

denizcilikle ilgili mevzuat diizenleme caligmalar1 yapilmalidir.

Denizyolu tasimaciliginda giimrilk islemlerinde yasanan sorunlar
¢coziilmelidir. Glimriik islemlerinin AB ve diinyanin gelismis iilkelerindeki en iyi

uygulama alan1 ¢ergevesinde yiiriitiilmesi saglanmalidir.

Denizcilikle ilgili tiim birimlerin belirli bir standardizasyona kavusturulmasi
icin gerekli calismalar yapilmalidir. Bu anlamda yetki karmasasina yol a¢cmayan,
kalifiye elemanlardan olusan kurumsallasmis bir yapiya uygun sekilde idari
sorumluluklar belirlenmeli ve denizcilik iilke politikas1 olarak kabul edilmelidir. Zira
Tiirkiye’de denizcilik, devlet politikas1 olarak benimsenmedigi icin kurumsallagsma
da saglanamamistir. Sanayi ve niifusumuzun biiyiik bir boliimii sahil kesiminde
olmasina ragmen, denizlerimizden tasimacilik alaninda yeterince

faydalanilmamasinin nedeni “eksik ulagtirma politikasi”dir.

Denizcilik egitimi konusunda Tiirkiye’deki mevcut kapasitenin ve ihtiyacin
neler oldugu tespit edilmeli, Milli Egitim Bakanlig: ile ortak calismalar yapilarak
denizcilik egitimi alaninda meslek sahibi olmaya yonelik egitim verilmesi
saglanmahdir. Kiiresellesme ile bilgisayar cagi ile birlikte farkindaligr yiiksek
nesiller yetismekte, dogru yonlendirilmeleri gerekmektedir. Denizcilik Miistesarlig
basta olmak iizere, denizcilik ile ilgili idari kurum ve kuruluslarda denizcilik egitimi

almis personel istihdaminin arttirilmasi sarttir.

Baz1 altyap:r eksikliklerine ragmen Tiirkiye uzun kiy1 seridi ve stratejik,

merkezi konumu dolayisiyla {istiinliikk saglayabilecegi icin, uluslararasi ulagim
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sistemleriyle biitiinlesen limanlarin gelistirilmesi sarttir. Tiirkiye sahip oldugu
stratejik ve cografik konumu nedeniyle biiyiik bir avantaja sahip olmasina ragmen
tasimacilik ve lojistik sektoriinde sahip oldugu bu avantaji limanlarimizin birtakim
eksikliklerinden dolayr kullanamamaktadir. Tiirkiye limanlari, konteyner
tasimaciliginda diinyadaki gelismeleri izleyememis, ana aktarma limanlarina sahip
bir iilke konumuna gelememis ve dolayisiyla limanlarinin Akdeniz’deki avantajli
konumunu degerlendirememistir. Limanlarimiz, gelisen teknoloji ve tasima
sekillerine ayak uyduramamakta ve rasyonel ve cagdas isletmecilik esaslar
icerisinde etkin ve verimli olarak calistirrlamamasi nedeniyle liman hizmetleri
verimli olarak verilememekte, limanlarimiz diinya standartlarinda ¢alisamamakta ve

bolge limanlan ile rekabet sansi diisiik olmaktadir.

Bu sorunlan ¢ozmek amaciyla, limanlarin altyapi ve iistyapr eksiklikleri
giderilmeli ve liman hizmetlerinin kalitesi arttirilmali, rakipleri ile rekabet edebilir
konuma getirilmeli ve etkin bir liman tarife sistemi kurulmalidir. Bu baglamda,
limanlarin modernlestirilmesi, demiryolu ve otoyol baglantilarinin yapilmasi,
kapasitelerinin arttirilmasi, transit tagimacilik faaliyetlerinde trafigin gecis koridoru

olma 6zelligine kavusturulmasi gerekmektedir.

Denizcilik sektorii iilkelerin diinyaya acilimini ve biitiinlesmeyi saglayan en
onemli sektorlerden biri olup bu ac¢ilim ve biitiinlesme ne kadar giicli olursa

tilkelerin ekonomik giicii de o kadar biiyiik olmaktadir.

Son yillarda diinyada kapidan kapiya tasimacilik 6nem kazanmis olup
demiryolu, havayolu, karayolu ve denizyolunu biitiinlesmesi olan coklu tasimacilik
sistemi olan kombine tasimacilik gelismeye baslamistir. Oniimiizdeki dénemde
kapidan kapiya tasimacilik sistemine olanak saglamasi agisindan kombine
tasimaciliginin ve tagima maliyetinin karayoluna gore daha diisiik olmasi nedeniyle
daha giivenilir olan deniz tasimaciliginin 6niimiizdeki donemde daha da artmasi
beklenmektedir. 21. yiizyilin tagima tarzi olma yolundaki kombine (coklu)
tasimacilik, transit iilke durumundaki Tirkiye’yi de limanlar ve diger ulasim

altyapis1 yoniinden etkileyecektir.
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Denizciligimizi hak ettigi yere getirmek ve rekabet giiciimiizii artirarak ulusal
ve bolgesel ekonomimize katkida bulunmak igin ulusal ve uluslararasi denizcilik
politikalarimizin bir an 6nce olusturulmasi ve gerekli tedbirlerin alinmasi 6nemli ve

sarttir.
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