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ONSOZ

Kisa mesafeli deniz tasimaciligi, kapidan kapiya lojistik  hizmetlerin
gerceklestirilmesinde hizli, diisik maliyetli, ¢evre duyarliligi olan, giivenli ve emniyetli
tasima operasyonlarinin yapilmasini saglamaktadir. Bu sistem ile yilik tagimacilifinda
denizyollar1 ve i¢ suyollar1 ana ulastirma tiirii olarak secilmektedir ve tek bir tagima tiiriine
baglh kalmadan, diger tasima tiirleri ile entegre olarak kombine tasimacilik altyapisini
gelistirmektedir. Diinyada kisa mesafeli deniz tagimaciligl, tiim bu avantajlarindan dolay1
devletler tarafindan desteklenmektedir.

Bu calismada kisa mesafeli deniz tagimacilifi sisteminin = gelisimi, deniz
ekonomisindeki yeri ile Avrupa, Amerika ve Asya kitalarindaki kisa mesafeli deniz
tasimaciligi sistemleri incelenmistir ve Tirkiye i¢in bir durum degerlendirmesi yapilmustir.

“Kisa Mesafeli Deniz Tagimaciliginin Deniz Ekonomisindeki Yeri Diinya ve Tiirkiye
Uygulamalar1” baslikli doktora tezinin hazirlanmasi esnasinda degerli bilgi ve diislinceleri ile
calismama yardimei olan danismanim Sn. Dog. Dr. Cem SAATCIOGLU, tez izleme komitesi
iiyeleri Sn. Prof. Dr. Cem GAZIOGLU ve Sn. Prof. Dr. Selmin BURAK ile benden higbir
zaman destegini esirgemeyen sevgili aileme tesekkiir ederim.
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OZET

KISA MESAFELI DENiZ TASIMACILIGININ DENiZ EKONOMIiSiNDEKI YERI
DUNYA VE TURKIYE UYGULAMALARI

Mehmet Sitki SAYGILI

Denizcilik uluslararasi neme sahip olan bir sektordiir ve diinya ticaretinin biiyiik bir kismi1
denizyolu ile yapilmaktadir. Hizmet alanlar agisindan denizyolu tasimaciligi diger tasima
tiirleri ile karsilagtirlldiginda maliyetleri diisiik ve gilivenli bir tagima tiiriidiir. Son dénemde
liman isletmeciligi anlayis ve uygulamalarinin degismesi, yiiksek tagima kapasiteli, emniyetli
modern gemi tiplerinin kullanilmasi, bilgi ve iletisim teknolojilerindeki gelismeler, diger
tasima tiirleri ile entegrasyon gibi faktorler denizyolu tagimaciligini olumlu ydnde
etkilemektedir.

Kisa mesafeli deniz tagimaciligi, deniz tasimaciliginin bir alt sistemidir. Kisa mesafeli
deniz tasimacilif1 icin cografyalarda 6zel tanimlar kullanilmamakla birlikte temelde; kiy1
boyunca ve adalara yapilan tagimacilik faaliyetleri ile nehir ve gollerde yapilan i¢ suyolu
tasimacilik faaliyetlerini kapsamaktadir. Kisa mesafeli deniz tasimaciligi, tek bir tagima tiirii
yerine birden fazla tasima tiirliniin kullanilmasin1 desteklemektedir. Bir tasima operasyonunda
deniz ve kara tabanli sistemleri ortaklasa kullanarak zaman kaybini engellemeyi, ¢evre
kirliligini 6nlemeyi ve tasima maliyetlerini azaltmay1 amaglamaktadir.

Diinya’da kisa mesafeli deniz hatlart Avrupa, Amerika ve Asya kitalar1 i¢cinde etkin bir
bicimde kullanilmaktadir. Tiirkiye, bulundugu cografyada ticaret hacmini ve ekonomik
giiclinii arttirmay1 hedeflemektedir. Karadeniz, Ege Denizi ve Akdeniz’de kisa mesafeli deniz
tasimaciligl ile deniz ticaretini yonlendirebilecek bir dagitim merkezi olabilme 6zelligine
sahiptir. Tirkiye deniz ticareti agisindan ¢ekim merkezi olabilmek i¢in, bu sahada koklii
adimlar atmalidir. Oncelikli adimlar; uluslararasi ulastirma projelerinde etkin rol almast,
kombine tagimacilik yapmaya imkan saglayacak altyapi caligmalarini tamamlamasi, deniz
ticaret filosunu gelistirmesi ve giimrilk mevzuati gibi yasal diizenlemeleri revize etmesidir.
Biitiin bu adimlarin gerceklestirilebilmesi ise giiclii ve siirdiiriilebilir deniz politikalar ile
miimkiindiir. Gelecege ait deniz ulastirma planlarinda Tiirkiye’nin koydugu bdlgesel
hedeflerle vizyon sahibi oldugu goriilmektedir.

il



ABSTRACT

THE PLACE OF SHORT SEA SHIPPING IN MARITIME ECONOMICS
PRACTICES IN WORLD AND TURKEY

Mehmet Sitki SAYGILI

Maritime is an important sector in terms of international trade and for most of the time
world trade is being done with maritime transportation. In terms of service users, when
comparing maritime transportation with other transportation options, maritime transportation
is low cost and more trustworthy. Maritime transportation was affected positively by
improvements in insight and practices of port management, the use of modern and safe ships
with high carriage capacity, the developments in information and communication
technologies and the integration of different transport modes.

Short sea shipping is a sub-system of maritime transportation. Considering the short
sea shipping doesn’t have different definitions for each geographical area, it generally
includes the activities of shipping in along the coast and islands, inland waterway activities
among the lake and rivers. Short sea shipping supports the use of different transportation
modes instead of only one transportation mode. By using sea and land based systems together
in one transportation operation, short sea shipping aims to prevent loss of time and
environment pollution and to reduce transportation costs.

Short sea shipping lines are used effectively in the European, American and Asian
continents in our world. Turkey aims to increase its trading volume and economical power in
its own geographical location. It can be a distribution center that guides maritime trade in
Black Sea, Aegean Sea and Mediterranean Sea by short sea shipping. Turkey should make
radical movements in this field for being a center of attraction in terms of maritime trade.
Priority should be given to having an active role at international transportation projects, to
complete the infrastructure work that will create an opportunity for combined transportation,
to develop the merchant marine fleet and revise the legal regulations such as customs.
Implementing these steps is possible with powerful and sustainable maritime policies. Turkey
seems to have a vision by having regional aims in the future planning of maritime
transportation.

il
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I. GIRIiS

Diinyada uluslararasi ticaret gelismekte ve bu alanda rekabet hizla artmaktadir. Uriin
ve hizmetlerin hedef pazar ve tiiketicilere uygun yer, zaman ve fiyatta sunulabilmesi igin is
siireglerinin entegrasyonu hedefinde tedarik zinciri uygulamalar1 6nem kazanmaktadir.
Tedarik zinciri bilesenlerinden bir tanesi de uluslararasi tasimaciliktir. Gilinlimiizde yiik
tagimacilig1 kapsaminda entegre lojistik hizmetlerin sunuldugu, birden fazla tagima tiirlinden

yararlanilarak yapilan kombine tagimacilik sistemi 6ne ¢ikmaktadir.

Kombine tagimacilik sisteminin kullanilmasina pek ¢ok faktor etki etmektedir. Esnek
ve hizli tagima avantajlart nedeniyle yogun bir bigimde tercih edilen karayollar tiim diinyada
agir tonajli araglar yliziinden tikanmaktadir. Karayolu araglarinin kullanilmasi nedeniyle
altyap1 kisa siirede bozulmakta, ¢evre ve giiriiltii kirliligi glinden giine artmaktadir. Taginan
birim yiikk basina diisen enerji maliyeti yiiksek, kaza riski fazladir. Uluslararasit karayolu
tasimaciliginda yasal diizenlemelerdeki farkliliklar nedeniyle smir gegislerinde giimriik
kontrol islem siireleri uzayabilmekte, bunun sonucunda yiikiin tesliminde gecikmeler

yasanmakta ve trafigin diger tasima tiirlerine aktarilmasi gerekmektedir.

Kara tabanli bir diger tagima tiiri ise demiryolu tagimaciligidir. Diinyada demiryolu
tasimaciliginda yeniden yapilanma ve serbestlesme calismalari, 6zel sektor ve kamu
isletmeciligi rol paylasimi ile siirdiiriilmektedir. Yine de demiryolu hatlarimin kullanimi;
cesitli iilkeler arasindaki teknik altyapr uyumsuzluklari ve mevzuat farkliliklarindan dolay1

sinirli kalmaktadir.

Havayolu tasimacilii, hizmet kalitesi yliksek ve hizli bir tagima tiiriidiir. Uzun
mesafelerde teslimati acil ve ekonomik degeri yiiksek olan yiiklerin taginmasinda tercih
edilmektedir. Fakat diger tagima tiirlerine gére oldukca pahali ve tagima kapasitesi sinirlt bir

sistemdir. Bu nedenle kombine tasimacilik a¢isindan sikintilar yaganabilmektedir.



Denizyolu tasimaciliginin birim yiik basma tiikettigi enerji maliyeti diger tagima
tiirlerine gore nispeten daha diisiiktiir. Talep diizeyi dikkate alindiginda kapasite sorunu fazla
giindeme gelmemektedir. Cok cesitli yiik tiirlerinin tasinabilmesine imkan saglayan yeni
konteyner tipleri ve dlgiileri tiim tagima tiirleri ile entegre olabilmektedir. Ro-Ro gemilerinin
kullanilmasiyla karayolu araglar1 (kamyon, ¢ekici, treyler v.b.) denizyoluyla tasinmaktadir.
Diger taraftan iilkeler, limanlarinin diinyadaki yiik akisinda karayolu, demiryolu ve havayolu
baglantili lojistik merkezler olabilmesi icin altyapilarini gelistirmek, teknolojik yeniliklere
ayak uydurmak, mevzuatlarini uluslararasi ticaret hukukuna uyumlu hale getirmek, deniz
ticaret filolarim1 modernize etmek ve tonajimi arttirmak i¢in kapsamli ¢aligsmalar

yiiriitmektedir.

Denizyolu tasimaciligi i¢inde bir alt sistem olarak yer alan kisa mesafeli deniz
tasimaciligl ayn1 zamanda diger tasima tiirleri ile entegre ¢alisarak kombine tagimaciligin bir
pargasidir. Bu tasima tiirlinii 6ne ¢ikaran ¢ok sayida olumlu 6zellik vardir. Bunlar sirasiyla;
altyap1 yatirnrm maliyetlerinin diisiikliigii, karayollarindaki trafik yogunlugunu azaltmasi ve
giivenli hizmet yapisidir. Kisa mesafeli deniz tasimaciligi, uluslararasi denizyolu giizergahlari
tizerinde etkin bir ulagim aginin olusturulmasin1 saglamaya yonelik hizmetler olarak

goriilmekte, lilkelerce isbirligi projeleri ile destek gérmektedir.

Bilindigi iizere Tiirkiye cografi 6zellikleri nedeniyle ii¢ tarafi denizlerle gevrili, Asya
ve Avrupa kitalarini birlestiren, Onemli ticaret yollar1 {izerinde bulunan bir iilkedir.
Cumhuriyetin ilk yillarindan giiniimiize kadar olan donemde Tiirkiye ulastirma politikalar
degerlendirildiginde; 1923 — 1950 yillar1 arasinda demiryolu ve denizyolu tagimaciligi
yatirimlart 6n plana ¢ikmaktadir. 1950 yilindan sonra ise karayolu tagimacilig1 yatirimlarina
agirlik verilmistir. Denizyolu tagimaciliginin Tiirkiye’de uzun yillar uygulanan politikalar
neticesinde thmal edildigi sOylenebilir. Son donemde denizcilik sektoriiniin gelistirilmesi igin
stratejik planlamalar kapsaminda saglam hedefler konulmakla birlikte tiim sorunlarin bir anda
¢oziime kavusturulmas: beklenmemelidir. Tirkiye’nin 2023 yili dis ticaret hedeflerinin
gerceklestirilmesinde deniz tasimaciligi faaliyetlerinin ve yakin bolge iilkeleri ile ticari

iliskilerin gelistirilmesi biiyiik 6nem arz etmektedir.



Cografi oOzellikleri dikkate alindiginda biiylik bir tasima ve lojistik hizmet
potansiyeline sahip Tiirkiye; diinya deniz ticaretinin yaklasik altida birinin yapildigi Akdeniz
Bolgesi’'nde ve transit tagimaciligin odak noktasinda bulunmaktadir. Bolgede Tiirkiye’nin
deniz tasimaciligindan hak ettigi pay1 alabilmesi i¢in, deniz ticaret hatlarin1 giiclendirmesi ve

kisa mesafeli deniz tasimaciligina 6nem vermesi gerekmektedir.

Doktora tez ¢aligmasiin temel amaci; diinyada ve Tiirkiye’de kisa mesafeli deniz
tagimacilig1r uygulamalar incelenerek, Tiirkiye’deki kisa mesafeli deniz tasimaciligi anlayis
ve uygulamalarinin mevcut durumunu sadece ekonomik yonden degil ve ayn1 zamanda deniz
politikalar1 agidan da ele almaktadir. Boylelikle kisa mesafeli deniz tasimaciligi hizmetlerinin
gelecekte deniz ticaretinin dengeli, siirdiiriilebilir kalkinmasina katki saglamasi i¢in yapilmasi
gerekenleri sunmaktir. Calisma kapsaminda kisa mesafeli hatlarda yapilan yiik tagimaciligi

degerlendirilmis, yolcu tasimaciligi kapsam disinda tutulmustur.

“Kisa Mesafeli Deniz Tasimaciliginin Deniz Ekonomisindeki Yeri Diinya ve Tiirkiye
Uygulamalar1” baglikli bu ¢alisma alt1 boliimden olusmaktadir. Birinci boliim, aragtirmanin

amaci ve kapsamui ile kullanilan yontemin agiklandigi giris boliimiidiir.

Ikinci boliimde, denizyolu yiik tasimaciliginin gelisimine yer verilmektedir. Bu
kapsamda denizyolu tasimaciligi igerisinde kisa mesafeli deniz tagimaciliginin Snemi,
kombine tasimaciliktaki rolli, hizmet Ozellikleri, tasinan yiik tiirleri ve limanlarin roli

aciklanmaktadir.

Diinyanin farkli bolgelerinde kisa mesafeli deniz tasimaciligi uygulamalari; Avrupa,
Amerika ve Asya olmak iizere ii¢c kitada yogun bir bicimde kullanilmaktadir. Ugiincii
boliimde bu bdlgelerde deniz ticaretinde kisa mesafeli deniz tasimaciliginin rolii ve etkileri

incelenerek, yapilan diizenlemeler ve gergeklestirilen projeler degerlendirilmistir.

Dordiincii boliimde ise, Tiirkiye’de denizyolu tagimacilig1 sisteminin genel yapisi ve
gelisimi ile uluslararasi yiik trafiginde bolgesel bir toplama ve dagitim merkezi olabilmesi

acisindan Tiirkiye i¢in kisa mesafeli deniz tagimaciligi hizmet 6zellikleri analiz edilmektedir.



Boylelikle alt yap1 yatirimlar1 ve yasal diizenlemeler dikkate alinarak sistemin gelistirilmesine
yonelik  yapilmast gereken calismalar ile alinmasi gereken Onlemlerin etkileri

degerlendirilmektedir.

Calismanin teorik kisminin anlatildig1 ikinci, li¢lincli ve dordiincii boliimlerde literatiir
taramas1 yapilmistir. Kisa mesafeli deniz tasimaciligi sisteminin, tasimaciliktaki olumlu
etkileri hakkinda akademik ¢alismalar ile kamu kurum ve kuruluslan tarafindan hazirlanan
arastirma raporlart goz oniinde bulundurulmustur. Calismaya esas olan veri ve bilgiler ikincil
kaynak arastirmasi yolu ile elde edilmistir. Arastirmanin amacina uygun kitap, makale, bildiri

ve raporlara ulagilarak incelemeler yapilmistir.

Besinci boliimde, Tiirkiye’de kisa mesafeli hatlarda yiik tagimacilig1 yapan, denizcilik
isletmeleri ile temasa gegilerek aragtirmanin konusu olan tasima operasyonlari ile ilgili veriler
analiz edilmektedir. Bu kapsamda kuru dokme yiik, sivi dokme yiik, Ro-Ro ve konteyner
tasimasi yapan farkli gemi tiplerinde kisa mesafeli tasimalarin pazar yapilari ve gilizergah
maliyetleri karsilagtirllmaktadir. Boylelikle Tiirkiye’de kisa mesafeli hatlarin isletilmesi

acisindan maliyet eksenli bir durum degerlendirmesi yapilmaktadir.

Uygulama boliimii hazirlanirken sektoriin 6nde gelen denizcilik isletmelerine saha
ziyaretleri gergeklestirilmistir. Saha ziyaretleri 6ncesinde 6n hazirliklar tamamlanmigtir. Soru
listeleri hazirlanarak sektor uzman ve yoneticileriyle derinlemesine miilakatlar yapilmistir.
Ziyaret edilen isletmelerin hazirlamis oldugu dokiimanlar, maliyet calismalar1 toplanmis,
isletmeler icinde inceleme ve gozlemlerde bulunulmustur. isletmelere ait gemiler tarafindan
gerceklestirilen seferlerin giizergah maliyet analizleri yapilarak, elde edilen veriler uzmanlarla

birlikte degerlendirilmistir.

Altinct boliim olan ¢alismanin sonu¢ kisminda; yapilan arastirmalar kapsaminda elde
edilen bilgiler degerlendirilerek, gelecek acisindan Tiirkiye’nin deniz ticaretinde etkin rol
alabilmesi ve kisa mesafeli deniz tagimaciligmmin gelistirilmesi icin Onerilere yer

verilmektedir.



II. DENIiZYOLU YUK TASIMACILIGI VE GELiSiMi

Ulkeler ekonomik

iligkileri

gelistirmek amaciyla, yabanci

yatirimlart  kendi

topraklarima c¢ekebilmek i¢in ticaret sinirlarini kaldirmakta ve pazarlarini disariya acarak

kiiresellesmektedir. Sonug olarak sermaye, isgiicii, lirlin, hizmet ve bilginin diinya {izerinde

bir yerden bagska bir yere aktarimi kolaylagsmakta ve hizlanmaktadir.

Kiiresellesme, iilkelerin siir otesi ticari faaliyetlerini arttirarak iiretim faktorlerinin

hareketliligini saglamaktadir. Diinya ticaret hacmi her gecen donem artmaktadir. Birlesmis

Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferanst (UNCTAD) verilerine gore, 1980 — 2010 yillar

arasinda diinyadaki ihracat ve ithalat hacminin genel olarak arttig1 goriilmektedir (Tablo 1).

Iletisim teknolojileri ile tasima sistemlerinin gelismesi zaman ve mesafe sinirlarim

azaltmakta, ekonomik faaliyetleri kolaylastirmaktadir. Mevcut kiiresel ekonomide zaman

planlamasi, maliyetin distiriilmesi, gonderilen yiikiin emniyetinin ve hizmet kalitesinin

saglanmast; igsletmeleri rekabette 6ne gegiren baslica faktorlerdir.

Tablo 1. Yillar itibari ile diinya lizerindeki toplam ihracat ve ithalat verileri
(UNCTAD, 2011a)

Yillar Diinya Ihracati Diinya ithalat

(milyon dolar) (milyon dolar)
1980 2.035.542 2.078.123
1990 3.479.906 3.588.082
2000 6.448.571 6.662.891
2005 10.495.704 10.800.151
2007 13.996.644 14.252.228
2008 16.122.770 16.464.800
2009 12.511.198 12.670.083
2010 15.174.439 15.353.255

Diinyada ekonomik faaliyetlerin gergeklestirildigi alanlardan bir tanesi de denizlerdir.

Deniz ekonomisi; denizyolu ile yiik ve yolcu tasimaciligi, deniz turizmi, egitim, tersanecilik,

balik¢ilik ile deniz altindaki zenginliklerin ve kaynaklarin isletilmesi

faaliyetlerini



kapsamaktadir. Denizyolu yiik tasimaciligt bu faaliyetlerden bir tanesi olarak ulusal ve

uluslararas: ticarette yer almaktadir.

Ticari yiiklerin diinya iizerinde hareketi; denizyolu, demiryolu, karayolu ve havayolu
tasimacilik tiirlerini birlikte kapsayan bir konudur. Ozellikle dogru tasima tiiriiniin secilmesi
tasiyici ve gonderene ekonomik fayda saglamakta, kiiresel isletmeler ve iilkeler arasinda ticareti
kolaylastirmaktadir. Yiiklerin bir yerden baska bir yere aktarilmasinda, her tagima tiirliniin
kendine 0zgii ozellikleri bulunmaktadir. Gonderen, ihtiya¢ duydugu ozelliklere gore tagima

tiirtinti segmektedir.

Atlantik

Okyanusu Pasifik

OKkyanusu

“Mal
f
Hint e h"\
U Okyanusu

Umit Burnu cﬁ" ﬁf"

Panama
Kanah

Boynuz Burnu

Sekil 1. Uluslararasi denizyolu gegis glizergahlar1 (Lun v.d., 2010)

Tasima tiirleri arasinda denizyolunun kullanimi, en eski caglardan beri ticaret yapilan
bolgelerde 6nemli faaliyetler arasindadir. Ornegin; ilkgag’da Fenikeliler deniz seferleri ile
Akdeniz kiyilarinda yasayan insanlarla ticari iligkiler kurmuslardir (Diakov ve Kovalev, 1987).
Diinya deniz ticaretinde giizergah planlamasi yapilirken, gemilerin kullandigi belli basl gecis
yollar1 bulunmaktadir. Bunlar Panama Kanali, Stiveys Kanali, Malaka Bogazi, Hiirmiiz Bogazi,

Macellan Bogazi ile Boynuz Burnu ve Umit Burnu’dur (Sekil 1).



Panama Kanali; Atlantik Okyanusu ile Pasifik Okyanusu baglantisin1 saglamaktadir.
Siiveys Kanali; Akdeniz ile Kizildeniz’i birbirine baglamakta ve bu sayede Atlantik Okyanusu
ile Hint Okyanusu arasinda gegis yolu olmaktadir. Malaka Bogazi; Pasifik Okyanusu ile Hint
Okyanusu baglantisin1 kuran ve Avrupa ile Asya arasinda dokme yiiklerin tagindigi stratejik
gecis yolu olarak kullanilmaktadir. Hiirmiiz Bogazi; Iran Kérfezi ile Hint Okyanusu arasinda
petrol tagimaciliginda stratejik gegis yoludur. Umit Burnu; Atlantik Okyanusu ve Hint
Okyanusunu birbirine baglamaktadir. Macellan Bogaz1 ve Boynuz Burnu; Atlantik Okyanusu ile
Pasifik Okyanusu arasindaki dogal gecis yolu olarak kullanilmaktadir (Lun v.d., 2010). Tiim bu

gecis yerleri diinya lizerindeki 6nemli denizyollaridir.

Denizyolu tagimaciligl, diger tasima tiirleri ile daha hizli entegrasyon saglayabilmekte
(Corbett ve Winabrake, 2008), onlarin tamamlayic1 veya ikame hizmeti olabilmektedir (OECD,
2010). Ornegin konteynerler; ¢ok gesitli yiiklerin denizyolu ile tasinmasini saglamaktadir. Ayni
zamanda karayolu, demiryolu ve i¢ suyolunda caligsan diger tasima araclar ile hizli bir sekilde
biitiinlesebilmekte, bdylelikle denizyolu disinda farkli tasima tiirleri ile de yik dagitinu
yapilabilmektedir.

Liman kapasitelerinin artmast ve operasyonel hizmetlerin gelismesi denizyolu
tasimaciligimi olumlu yonde etkilemektedir. Teknolojik geligsmeler talep edilen yiikiin denizyolu
ile ekonomik ve giivenli sekilde tasinmasini saglamaktadir. Denizyolu tagimaciliginda yakit
verimliligi saglayan yeni dizel motorlarinin kullanilmasiyla; biiyiik ve yeni gemiler diistik yakit

maliyeti ve yliksek performans saglayacak sekilde tliretilmektedir (Corbett ve Winabrake, 2008).

Motorlu araclarin kullanilmasiyla atmosfere zararli gazlar salinmaktadir. Denizyolu
tagimaciliginda kullanilan gemilerin karbondioksit ve sera gazi emisyon orani diger tagima tiirleri
arasinda yaklasik %9 olarak gerceklesmektedir. Bu deger ile denizyolu tasimaciligi, diisiik

zararli gaz salimi1 gergeklestiren tagima tiirleri arasinda yer almaktadir (Sekil 2).



3%

B Karayolu
B Havayolu
¥ Denizyolu

® Diger

Sekil 2. Tagima tiirlerine gore karbondioksit ve sera gazlar1 emisyon oranlari

(International Transport Forum, 2010)

Uluslararast tasimacilikta denizyolu operasyonlarimin organizasyonu diger tasima
tiirlerine gore daha basit ve giivenli yapilabilmektedir. Ciinkii karayolu araglarinin gegisleri
kotalar ile sayisal olarak sinirlandirilabilmekte, ¢esitli nedenlerle iilkeler hava sahalarinin
kullanimina izin vermeyebilmektedir. Demiryollarinin tasima kapasitesi ise altyap1 kisitlamalari

nedeniyle sinirl kalmaktadir.

Tablo 2. Uluslararasi deniz ticaret hacmi (UNCTAD, 2011b)
Yil Petrol Temel Kuru Diger Kuru Tiim Yiikler
(milyar ton) Dokme Yiikler® Yiikler (milyar ton)
(milyar ton) (milyar ton)
1970 1.442 448 676 2.566
1980 1.871 796 1.037 3.704
1990 1.755 968 1.285 4.008
2000 2.163 1.288 2.533 5.984
2006 2.698 1.836 3.166 7.700
2007 2.747 1.957 3.330 8.034
2008 2.742 2.059 3.428 8.229
2009 2.642 2.094 3.122 7.858
2010° 2752 2.333 3.323 8.408
a: Demir Cevheri, Hububat, Koémiir, Boksit/Aliiminyum Oksit ve Fosfat.
b: On Degerlendirme.




Diinya ticaretinin yaklasik %80°’1 denizyoluyla yapilmaktadir (DPT, 2007). UNCTAD
2011 yili raporuna gore; kiiresel ekonomide 2008 yili sonunda baslayan ve 2009 yilinda da
devam eden kriz 1930’lu yillardan beri yasanan en biiyiik kriz olarak, diinya genelinde gayri safi
yurtici hasilanin (GSYIH) %-2,1 gerilemesine neden olmustur. Krizde denizyolu ile tasman yiik
miktar1 da yaklasik %4,5 diisiis gostererek 2008 yilinda yaklasik 8,2 milyar ton olan ticaret
hacmi, 2009 yilinda 7,8 milyar tona gerilemistir. 2010 yilinda iilkelerin ekonomiyi canlandirmak
amacl yaptiklar tesvikler sonucunda, diinya genelinde GSYIH %3,9 biiyiime kaydetmistir. Ayn
yil deniz ticaret hacmi yaklasik 8,4 milyar ton olarak gergeklesmistir. Genel olarak diinyada

denizyolu ile taginan yiik hacminin yillar itibari ile arttig1 goriilmektedir (Tablo 2).

Tablo 3. Gemi tiplerine gore diinya filo biiyiikligi (UNCTAD, 2011b)
Gemi Tiirii® 2010 2011 Yiizdelik
(bin/dwt) (bin/dwt) Degisim
2010/2009
Petrol Tankeri 450.053 474.846 5,5
Dokme Yiik Gemisi 456.623 532.039 16,5
Genel Kargo Gemisi 108.232 108.971 0,7
Konteyner Gemisi 169.158 183.859 8,7
Diger Tiir Gemiler 92.072 96.028 4,3
Swvilastirilmis Gaz 40.664 43.339 6,6
Tankerleri
Kimyasal Tastyici 7.354 5.849 -20,5
Tankerler
Kiy1 Tkmal Gemileri 24.673 33.227 34.7
Feribotlar ve Yolcu 6.152 6.164 0,2
Gemileri
Diger Belirlenemeyen 13.299 7.450 -43.7
Tasimalar
Diinya Toplami 1.276.137 | 1.395.743 9,4
a: 100 gros ton ve iizeri deniz ticaret gemileri.

Diinya deniz ticaret filosu her sene biraz daha biiylimektedir. 2010 yil1 verilerine gore
diinya filosunda yer alan gemilerin toplam tonaji 1.276.137 dwt’dir. Belirtilen kapasite 2011
yilinda 1.395.743 dwt’ye c¢cikmustir (Tablo 3). Toplam tonaj icinde ilk ii¢ sira dokme yiik
gemileri, petrol gemileri ve konteyner gemilerinden olugmaktadir. Nihai iiriinlerin konteyner
gemileri ile tasinma oran1 her gecen yil giderek artmaktadir. 1980 yilinda diinya deniz ticaret

filosu icinde konteyner gemilerinin %]1,6 olan payi, 2011 yili itibari ile %13 olarak
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gerceklesmistir. Bu artis ayn1 donemler i¢inde genel kargo gemilerinin %17 olan paymin %7,8’e

gerilemesine neden olmustur (UNCTAD, 2011b).

Ticari agidan denizyolu yiik tagimaciliginin gelismesini etkileyen faktorler su sekilde

siralanabilmektedir (Canci ve Erdal, 2009b);

° Tasima arag ve kapasitelerinin artmasi ve ¢esitlenmesi,

. Terminal ve liman isletme anlayisinin de§ismesi,

Lojistik hizmetlerdeki ¢esitlilik ve profesyonellik derecesinin yayginlagsmasi,

Bilgisayar ve iletisim teknolojilerinin kullanimu,

o Diger tagima tiirleriyle entegrasyon saglanmast.

Biitiin bu veriler 1s1g1nda goriilmektedir ki, ticaret hacminin gelisimi dogrultusunda ana

tagima tiirii olarak denizyolu tagimacilig1 se¢ilebilmektedir.

2.1. Kisa Mesafeli Deniz Tasimacih@ ve Onemi

Denizyolu tasimaciligi, tasima yapilan mesafe ve sefer siireleri dikkate alinarak uzak yol
ve kisa mesafeli tagimalar olarak ikiye ayrilmaktadir. Kisa mesafeli deniz tasimaciligi (KMDT);
i¢ suyollar1 ve uluslararast deniz tagimaciligini, ana limanlara baglanti yapan ikmal hizmetlerini,
kiy1 boyunca ve adalara yapilan tagimacilik ile nehir ve gollerde yapilan tagimacilik faaliyetlerini
kapsamaktadir. KMDT aslinda yeni bir sistem degildir. Sahil tasimacilig1 ya da yakin yol deniz
tasgimacilig olarak da adlandirilmaktadir. Gemilerin iki ya da daha fazla liman arasinda, okyanus
gegmeden yaptiklar1 yiik ve insan tagimalaridir. Diger bir tanimlamaya goére KMDT; kiyidan
kiytya, kiyidan adaya, adalar arasi veya gol ve nehir sistemleri iginde okyanus geg¢ilmeden

yapilan yiik ve yolcu hareketi olarak adlandirilmaktadir (Higginson ve Dumitrascu, 2007).

Kisa mesafeli deniz tagimaciliginin 6zli kombine tagimaciliktir. Kombine tagimacilik;
birden fazla tasima tiiri veya araci kullanilarak yapilan tagimalardir. Konteyner ve romorklarin
birden fazla tasima tiirline adapte olabilmesini saglamakta ve tek bir tasima tiirliniin

kullanilmasindan meydana gelebilen gecikme ve yogunluklarin 6niine gegmektedir.

10



Diinyada kisa mesafeli hatlar, Avrupa, Amerika ve Asya kitalar1 i¢inde etkin olarak
kullanilmaktadir. Avrupa’da KMDT; lojistik tagima zincirinin bir pargasi olarak, yiik veya
yolcularin deniz ve i¢ suyollart ile tasindigi, Avrupa’yr kendi i¢inde veya Avrupa ve g¢evresini
birbirine baglamaya yarayan bir tasima sistemidir (Zhang, 2006). KMDT; ayni iilkeye ait iki
liman arasinda yapilan kiy1 tasimaciligi, Avrupa Kitasi’nda bir limandan diger limana yapilan
uluslararas1 tasima veya Avrupa’nin okyanus i¢i komsulariyla yaptigi tasimalardir
(Papadimitriou, 2001). KMDT ile taginmasi planlanan yiik, Avrupa sinirlar1 icerisinde genellikle
konteyner ve romork kullanilarak kapidan kapiya hizmet anlayisi ¢ergevesinde taginmaktadir.
KMDT kavraminin gegerliligi icin o operasyon igerisinde yer alan toplam tasimanin biiyiik bir

oraninin suyolu ile gergeklestirilmesi gerekmektedir (Dagli ve Erdal, 2008).

Amerika Birlesik Devletleri'nde (ABD) kisa mesafeli deniz tagimaciligi; okyanus
gegmeden suyolu ile yapilan ticari tasimacilik faaliyetleri olarak tamimlanabilmektedir. I¢
suyollar1 ve kiyr tasimaciligit kullanilarak, limanlar arasinda yiik tagimaciliginin
gerceklestirilmesidir (Lombardo, 2004). Amerika’nin, Meksika ve Kanada ile yaptig1 deniz
tagimacilig1 da bu kapsama girmektedir (Dagli ve Erdal, 2008).

Uzak Dogu; Japonya ve Cin gibi diinyanin énde gelen ekonomilerinin yer aldigir énemli
bir bolgedir. Uzak Dogu’da KMDT agisindan belli bir tanim olmasa da yukaridaki tanimlardan
yola ¢ikilarak, bolgedeki cok sayida ada iilkesi arasinda yapilan deniz tagimaciligi faaliyetleri

KMDT olarak degerlendirilebilmektedir.

Kisa mesafeli deniz tasimaciligi, ozellikle klasik dokme yilik gemileri, ana konteyner
gemilerinin baglantisin1 olusturan besleyici (feeder) gemiler, feribotlar ve Ro-Ro gemileri

tarafindan gergeklestirilmektedir.

Gemi tasima kapasitesi dikkate alinarak degerlendirildiginde 1993 yilinda “Crilley ve
Dean” 100 GRT — 500 GRT arasi, itici bir kuvvete gerek kalmadan limanlar ve i¢ suyollarinda
yik ve yolcu tasiyabilen gemileri kisa mesafeli tasima yapan gemiler olarak

degerlendirmektedir. 1995°de “Peters” KMDT’yi kalkis ve varis yeri Avrupa i¢inde bulunan ve
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maksimum yiikleme kapasitesi 6.000 GRT — 10.000 GRT arasinda degisen gemilerle yapilan

tagimalar olarak tanimlamaktadir (Foschi v.d., 2005).

Kisa mesafeli deniz tasimacilifi kullanilarak denizyolu tasimacilifinin diger tasima
tiirleri ile entegrasyonu saglanabilmektedir. Bagka bir ifade ile kombine tagimacilik yapilarak
lojistik hizmetlerin verimliligi arttirilabilmektedir. KMDT sistemi giiniimiizde tasinan yiik
tiirleri, kullanilan gemi tipleri ve 6zellikleri, hizmet sunulan alanin genisligi ve hizmetin amaci

bakimindan gelisme gdstermektedir.

Geleneksel KMDT hizmetleri, i¢ suyollarinda, gollerde ve denizlerde yapilan, degeri
diisiik ve zaman duyarliligi olmayan yiiklerin yavas mavna ya da romorkdrlerle taginmasi
faaliyetlerinden olugmaktadir. Gilinlimiizde bu hizmetler yiiksek gemi trafik akisi olan sahil ve
uluslararas1 tagimalar1 kapsayan, degerli ve zaman duyarliligi olan yiiklerin modern gemilerle

taginmasi seklinde gerceklesmektedir (Tablo 4).

Tablo 4. Geleneksel ve yeni donem KMDT hizmet 6zellikleri
(United States Government Accountability Office, 2005)
Ozellikler Geleneksel Yeni Donem
Yik Cogunlukla degeri diigiik, zaman Pek ¢ok farkli tiirde, degeri yiiksek, zaman
duyarlilig1 olmayan, dokme ytik duyarlilig1 olan konteyner ile taginan yiikleri
igermektedir. (Tahil, komiir, kereste v.b.) igermektedir.
Gemi Cogunlukla yavag romorkor ve mavna Yiiksek hizli, rihtima kendi yanasabilen
Hizy/Tiirii operasyonlarini kapsamaktadir. gemilerle yapilan operasyonlari1 kapsamaktadir.
Hizmet Verilen | I¢ suyollari ve biiyiik gollerde tasima I¢ suyollar1 ve biiyiik golleri kapsamakla
Alan yapilmaktadir. birlikte, yiiksek trafik akisi olan sehirlerarasi
ve/veya uluslararasi giizergahlarda da tasima
yapilmaktadir.
Amag Birim degeri diisiik yiiklerin, zaman Yiiklerin sikigik karayolu giizergahlarindan
duyarliligi olmadan ekonomik sekilde ¢ekilmesini ve limanlarda entegre lojistik
taginmasini saglamaktadir. hizmetlerin verilmesini saglamaktadir.

Deniz ekonomisi ¢ok genis bir alandir ve KMDT nin deniz ekonomisine pek ¢ok faydasi
bulunmaktadir. Giivenli, yatirim maliyetleri ve enerji tiiketimi diisiik, ¢evreci bir tagima tiirti
olmasit KMDT nin ilk olarak sayilabilen temel faydalaridir. KMDT yiik tagimaciliginda karayolu
araglarinin kullanimin1 azaltmaktadir. Bu sayede, yakit verimliligi saglanabilmekte, iilkelerin
yik tagimaciligmi karayollarindan KMDT hatlarina ¢ekmeleri karayollarindaki tikaniklar

hafifletebilmekte, zararli gazlarin atmosfere salimi1 azaltilarak hava kirliligi 6nlenebilmektedir.

12



KMDT, diger tasima tiirleri i¢in yeni altyap1 yatirim ihtiyacin1 da azaltabilmektedir. Otoyol ve
demiryolu hat yapimi gibi biiylik altyap1 projeleri hem c¢ok zaman almakta, hem de pahali

olmaktadir (Haralambides v.d." 1997).

Kisa mesafeli deniz tasimacilifi, tasima sistemleri arasinda talep bulma agisindan basarili
bir yer edinebilirse deniz tasimaciligi ile ilgili finansman, sigortacilik, isgiicii tedariki, ellegleme,
depolama gibi diger hizmetlerde de gelisme yasanmasini saglayabilmektedir. Boylelikle pek ¢ok
farkli sektor KMDT sisteminin paydaslarini olusturacak sekilde burada girdi olarak

kullanilmaktadir.

Kisa mesafeli deniz tasimaciliginin paydaslarina sagladigr faydalar asagidaki gibi

siniflandirilabilmektedir (Higginson ve Dumitrascu, 2007).

. Cografi Fayda: Diinyanin farkli bélgelerinde yasayan insanlarin birbirileri ile ekonomik
ve sosyal iligkiler kurmasini saglamaktadir.

. Finansal Fayda: Tasima maliyetlerini diisiirmektedir.

. Cevresel Fayda: Karayolu araclarmin yaydigi emisyonlar ve trafik kazalar
azalabilmektedir. Yeni karayolu yatirnmlarina daha az ihtiyag duyulabilmekte ve
demiryolu tasimaciligi daha verimli kullanilabilmektedir.

o Insan Kaynaklar1 Acisindan Fayda: Karayolu tasimacilifinda siiriicii acig1 bulunmaktadir.
KMDT bu ihtiyact azaltmakta ve karayolu siiriiciilerinin operasyon siirelerini
kisaltmaktadir.

o Kapasite Acisindan Fayda: Denizyolu ve i¢ suyolu tasimacilifi hizmetlerinin
iyilestirilmesi ve gelistirilmesi KMDT hizmetlerine talebi arttirmaktadir.

. Diger Is Kollar1 Agisindan Fayda: Gemi insa sektdriinde yatirimlar ve ise alimlar

artmakta ve kombine tagima hizmetleri gelismektedir.
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2.2, Kisa Mesafeli Deniz Tasimacihigi ile Tasinan Yiik Tiirleri

KMDT ile dokme yiikler, konteynerler ve tekerlekli araglar tasinabilmektedir (Stopford,
2003). Her yiik tirtiniin 6zelliklerine bagli olarak operasyonlar farklilik gosterebilmektedir.
Cinkii  yiik tiirlerine baghh olarak gemi tiirleri ve diger operasyonel ekipmanlar

farklilasabilmektedir.

2.2.1. Dokme yiik tasimacilig

Doékme yiikler, kuru ve sivi olmak {iizere iki gruba ayrilmaktadir. Kuru dokme ytikleri;
demir cevheri, komiir, hububat, kereste, giibre, seker, ¢cimento v.b. olusturmaktadir. Sivi dokme
yiikleri; petrol, sivi petrol gazi (LPG), sivi dogal gaz (LNG), bitkisel ve madeni yaglar,
kimyasallar v.b. olusturmaktadir. Dokme yiikler handysize, panamax ve capesize olarak

adlandirilan gemilerle taginabilmektedir (Lorange, 2008). Buna gore;

25.000 — 35.000 dwt. kapasiteli gemiler: Handy Size,
55.000 — 80.000 dwt. kapasiteli gemiler: Panamax,
80.000 — 100.000 dwt. kapasiteli gemiler: Cape Size olarak adlandirilabilmektedir.

2.2.2. Konteyner tasimacilii

Konteyner; 6zellikle denizyolu tasimacilifinda kullanimi yayginlagmakta olan, yiikiin bir
yerden bagka bir yere taginmasi esnasinda muhafaza edildigi, birden fazla tagima operasyonunda
kullanilabilen, tiim tagima tiirleri ile entegre olabilen kapali veya kismen kapali, ¢elik,

aliminyum veya kontrplak malzemeden iiretilen tagima kaplaridir.

Yik tek bir tasima kabinda dagitilarak demiryolu, karayolu, denizyolu ve i¢ suyolu
kullanilarak tasinmaktadir. Boylelikle yiikiin kombine tagima sisteminde hareket edebilmesini
saglayan bir tasima yontemidir (Branch, 2007). Avrupa’da kiyr hatlarinda, nehirlerde ve
kanallarda konteyner tasiyabilmek i¢in kiigiik gemiler ya da mavnalar insa edilmekte veya

mevcut gemiler konteyner tasimaya uygun hale getirilmektedir (Lowe, 2005).
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Konteynerlesme ulusal ve uluslararasi tasimacilik ve limancilik sektoriinde yiik ellecleme
metodlar1 i¢in teknik ¢oziimler sunmaktadir. Kullanilan ekipmanlar operasyonlarin isleyisini
hizlandirmakta, is¢ilerin uzmanlasmasini gerektirmekte, liman sahasinin etkin kullanilmasina
imkan vermektedir (Haralambides v.d.’ 1997). Ayrica, limanlarda yiikk emniyeti ve giivenligi

daha kolay saglanmaktadir.

Limanda bekleme zamanlarinin azalmasi ve denizde gegirilen zamanin dengeli olarak
artmasi sonucunda daha onceleri kullanilan ¢cok amacli genel kargo gemilerinin yerine yiiksek
hizl1 ve oldukc¢a genis hacimli konteyner gemileri tercih edilmektedir. Bu gemiler sefer siirelerini

kisaltarak maliyetlerde ekonomik avantaj saglamaktadir (Haralambides v.d.” 1997).

2.2.3. Ro-Ro tasimacihg:

Ro-Ro tasimaciligi, tekerlekli karayolu araglarinin kendi motor giicleriyle ya da rémork
veya yar1 romorklarin bir ¢ekici yardimiyla gemiye yiiklenmesi ya da gemiden bosaltilmasidir.
Ro-Ro tagima sisteminin gelismesiyle, karayolu araglari denizlerde kisa mesafeli
taginabilmektedir (Lowe, 2005). Boylelikle iki tasima tiirii biitiinleserek kombine tasimacilik

yapilabilmektedir.

Ro-Ro tasima sisteminde, karayolu araci tasima kabi1 gorevi gormektedir. Yiik, tagima
kabinin i¢ine bir defa yiliklenmekte ve bir defa bosaltilmaktadir. Bu sayede tasima siiresi ve hasar
riski azalmaktadir. Tasinan birim yiik basina yakit maliyeti diismekte, karayolu araglarinin

ekonomik 6mri uzatilabilmektedir.

2.3. Limanlarin Kisa Mesafeli Deniz Tasimacihigina Etkisi

Limanlar, deniz ticaretinin en énemli yap1 taslarindan birisini olusturmaktadir. Gegmiste
limanlarin temel islevleri gemilere yilikleme bosaltma hizmetleri vermek, barinma ve bakim
onarim ihtiyaglarint karsilamaktir. Giintimiizde limanlar, modern ekipmanlar ve bilgi
sistemleriyle donatilarak gemi ve yiik sahiplerine pek ¢ok farkli hizmetler sunan, ulusal ve

uluslararasi yasal diizenlemeler ¢ercevesinde ticari faaliyetlerin yiiriitiildiigii merkezlerdir.
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Tanim olarak liman, gemilerin kara ve deniz arasinda yiik ve yolcu transferi yaptiklari
yerlerdir. Yik limanlari, liman sahasinda elleclenen en belirgin yiikk tiirline gore
tanimlanabilmektedir. Ornegin limanda g¢ogunlukla konteyner elleclemesi yapiliyorsa, burasi

konteyner limani olarak adlandirilmaktadir (Taller, 2009).

Liman, ylike ve gemiye bagimli bir hizmet tinitesidir (Akten, 2006). Bu nedenle kurulus
yeri se¢imi yapilirken hem gemilerin ugrak yapmasina uygun, hem de bulundugu boélgedeki
yiikleri ¢ekebilecek bir alanda alt ve {istyap:r yatirimlarinin yapilmasi gerekmektedir. Liman
yatirim planlamast yapilirken uzun vadeli ylik talep analizleri yapilarak limanin nihai
kapasitesine gore liman baseni, rihtim boylar1 ve derinlikleri, kotlari, dalgakiran yerlesimi, acik
ve kapali depolama yerleri, yollar, park alanlari, idari ve sosyal binalar v.b. yapilarin planlamasi
yapilmaktadir (Ayhan, 2005). Limanlar, bulundugu iilkenin ekonomik ve sosyal gelisimine katki
saglamak {izere hazirlanan ulusal plan ve programlara Onciiliik etmektedir. Yetersiz liman
kapasitesi, ekonominin bilyiimesi i¢in gerekli olan ihracati ve milli gelirin yilikselmesi sonucu

olan ithalati1 olumsuz yonde etkileyebilmektedir (Deniz, 2003).

Gergeklestirilen yatinmlarin verimli olarak igletilmesi gerekmektedir. Eger limanlarin
sahip olduklar1 teknik imkanlar verimli olarak isletilemezse, gemiler ve yiiklerin limanlardaki
bekleme siireleri artmakta, denizcilik igletmeleri ve gonderenler i¢in maliyetler yiikselmektedir.
Denizcilik isletmeleri, gemi operasyonlarinin sayisini arttirmak ve limanlarda planlanan siirenin
disina ¢ikmadan kalmak istemektedir. Cilinkii geminin limanda belirlenen siireden daha fazla
beklemesi sonucu “demuraj” ad1 verilen ek licret 6demesi gerekmektedir. Diger taraftan yiikiin
limanda uzun siire beklemesi durumunda gonderen i¢in stok maliyetleri artmaktadir. Verimsiz
calisan limanlarda kar orani diigmekte ve bu duruma bagli olarak finansman sorunu

yasanmaktadir (Taller, 2009).

Kisa mesafeli deniz tagimaciliginin gelistirilmesi, limanlarin 6nemini daha c¢ok
arttirmaktadir. Avrupa’daki yiiklerin %40’1 ton/km oranina gore, kisa mesafeli hatlarda
taginmaktadir. Bu durum Avrupa kamyon trafiginde %50 azalma saglamaktadir (Taller, 2009).
Karayolu trafiginden ¢ekilen yiiklerin kisa mesafeli hatlarda denizyolu ile tasinmasi sonucunda

limanlara ugrak yapacak gemi sayisi ve yiik hacmi artmaktadir. Ozellikle konteyner ve Ro-Ro
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gemileri kisa mesafeli hatlarda siklikla calistirllmaktadir. Deniz tasimaciliginda kisa mesafeli
hatlarin kullaniminin artmasi, kombine tasimaciligin gelismesini saglayabilmektedir. Limana
entegre karayolu ile demiryolu baglantilarinin bulunmasi ve yakin mesafede havaalani olmasi
sonucunda yiik transferi hizli bir sekilde gergeklestirilebilmektedir. Boylelikle limanlarin

kullanicilar tarafindan tercih edilmesi saglanmaktadir.

2.4. Kisa Mesafeli Deniz Tasimacihigimin Kombine Tasimaciliktaki Rolii

Tasima politika ve uygulamalarinin diizenlenmesi konusunda 6nemli rol oynayan Avrupa
Ulastirma Bakanlar1 Konferans1 (ECMT) tarafindan kombine tasimacilik; “tasima tiirleri
arasindaki zincirin asil biiylik kisminin demiryolu veya denizyolu ya da i¢ suyolu ile
gergeklestirildigi, baslangi¢ ve bitis ayaklarinda karayolunun olabildik¢e kisa olarak yer aldigi

bir tagima sistemidir” seklinde tanimlanmaktadir.

Avrupa Birligi (AB) kombine tagimaciligi, karayolu tasimaciliginin rekabet¢i bir
alternatifi olarak siirekli desteklemektedir (Papadimitriou, 2001). Kombine tasimaciligin
denizyolu tasimaciligi ayaginda, KMDT giderek onem kazanmaktadir. Kombine tasimacilik
icinde KMDT’nin degerlendirilmesi agisindan diger tasima tiirlerinin olumlu ve olumsuz

yonlerinin karsilagtirilmasi gerekmektedir.

Karayolu tasimaciligi ile kapidan kapiya hizmet verilmektedir. Diger tasima tiirlerine
gore daha az yatirnm maliyeti gerektirmektedir. Denizyolu ve demiryolu araclarina gore daha
kiigiik kapasiteli olmasi nedeniyle daha esnek hareket imkani saglamaktadir (Canci ve Erdal,
2009b). Bunlarla beraber karayolu araclarini kullanacak siiriicii eksikligi, yakit ve iscilik
maliyetlerinin artmasi, karayolu agindaki tikanikliklar (United States Department of
Transportation, 2006) ve cevreye verdigi zararlar (Baird, 2007) bu tagima tiiriinlin olumsuz

yonleri olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Ozellikle iilkeler arasinda karayolu tasimaciligi mevzuatinda karayolu araglarinimn
hareketini kisitlayic1 sartlari, cezalari, siiris ve dinlenme siireleri, vergileri, siiriicli

sorumluluklar1 ile denetimleri uyumlastirmak gerekmektedir. Trafik kazalarmin ve O6lim
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oranlariin diistiriilmesi, hiz limitleri ile alkollii ara¢ kullanim1 konusunda kontrol ve cezalarin
tim {ilkelerde uyumlastirilmasi, kazalarin nedenlerinin belirlenmesi ve Onleyici tedbirlerin
alinmasi, siirliciilere sorumluluk egitimleri verilerek tehlikeli ara¢ kullaniminin 6nlenmesi
saglanabilmektedir. Karayolu tasimaciligi kullanimimi kisitlayici tim bu nedenler {ilkeleri
alternatif tasima tiirlerine yonlendirmekte ve denizyolu tagimacilifindan daha fazla

yararlanilmasi saglanmaktadir.

Demiryolu tagimacilig1 ¢evreye duyarli, diger tagima tiirlerine gére daha giivenli, trafik
yukiinii hafifleten, uzun donemde sabit fiyat garantisi olan, agir tonajli ve havaleli yiikler icin
uygun bir tagima tiiriidiir (Canc1 ve Erdal, 2009b). Fakat sinirh kapasiteye sahip olmasi, bekleme
peronlarinda yer almada oOncelik acisindan yiik ve yolcu trenleri arasinda organizasyon
bozukluklarinin ortaya ¢ikmasi ve demiryollarinin devlet tarafindan maddi olarak desteklenmesi
gerekliligi bu tasima tliriiniin olumsuz yonleri olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bazi tilkelerde ray
genigliklerindeki farkliliklar, taginan karayolu araclarinin veya yiiksek hacimli konteynerlerin
demiryolu aglar1 arasindaki gegislerinde ek maliyetler ortaya ¢ikartmaktadir. Yeni demiryolu
hatlarinin olusturulmas yiiksek ilk yatirim maliyetleri, ¢evresel ve yasal kisitlamalar nedeniyle
sinirlt kalmaktadir (Baird, 2007). Demiryolu aglarinda emniyetin ve giivenligin saglanabilmesi
icin tiim taraflar1 kapsayan sorumluluklarin belirlenmesi, yiiksek hizli ve konvansiyonel
demiryolu tagimaciligt sistemlerinin uygulanabilirligi amaciyla yonetmeliklerin gilincellenmesi,
uluslararas1 yiikk tagimaciligmin gelistirilmesi, demiryolu hizmet kalitesinin yiikseltilmesi ve
kullanici haklarinin korumasi i¢in onlem alinmasi, demiryollarinda isbirligi ve emniyeti

saglamak i¢in talimatlar olusturulmasi gerekmektedir.

Havayolu tasimaciliginda ugaklarin agirlik ve hacim siirlandirmasi1 bulunmakta, diger
tagima tiirlerine oranla tasima maliyetleri yiiksek olmaktadir (Canct ve Erdal, 2009b). Her tiirli
yukiin havayolu ile tasinamamasi nedeniyle KMDT nin bir alternatifi olamamaktadir. Havayolu
tasimaciligindan daha fazla yararlanilabilmesi icin; iilkelerin uzmanlik ve teknik bilgi
paylasiminda isbirligi yapmalari, uluslararasi mevzuatlara uyumun kontrol edilebilmesi igin
etkin bir gozetim, denetim ve ceza sistemi olusturulmasi, havaalanlarinin gelecekteki
yogunluklar1 dikkate alinarak mevcut kapasitenin optimum diizeyde kullanilmasi, havaalam

vergi sisteminin denetlenmesi, havayolu tagimaciliginin lojistik sistemin i¢inde yer alan diger
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tasima tiirleri ile entegrasyonunun saglanmasi ve yeni havaalani altyap1 gereksinimlerinin

belirlenmesi gerekmektedir.

2.5. Kisa Mesafeli Deniz Tasimacihigi Hizmet Yapisi

Tasimacilik sektorii, isletmelerin hizmet kapsami ve kalitesi agisindan rekabet ettikleri bir
sektordiir. Isletmeler arasindaki rekabetin yiiksek oldugu pazarda, hizmet yapisi siirekli
gelismektedir. Artik igletmeler miisteri ihtiyaglarini karsilamak iizere tedarik zinciri i¢inde her
tiirlii {irtin, hizmet ve bilgi akisini saglamaktadir. Sistem boylelikle tasimacilikla birlikte

depolama, giimriikleme, sigortalama v.b. tiim entegre lojistik hizmetleri kapsamaktadir.

Denizyolu yiik tasimaciligi hizmetleri devletler, limanlar, denizcilik isletmeleri, v.b.
hizmet iiretenler ile hizmet alan tasitanlarin yer aldigi biiyiik bir pazar i¢inde yer almaktadir. Bu
pazar igerisinde hizmet yapisini ve talebi etkileyen cesitli faktorler bulunmaktadir. Belirtilen
faktorler fiyat, hiz, giivenilirlik ve giivenlik olarak asagidaki gibi agiklanabilmektedir (Stopford,
2003);

. Fiyat: Pazarda arz talep dengesi fiyat olusumunu etkilemektedir.
o Hiz: Tagimacilikta zamanin etkin planlanmasi stok maliyetlerini diisiirebilmektedir.
. Glivenilirlik: “Tam zamaninda” felsefesinin is siireglerinde yayginlagmasi ile tagimada

taraflar arasindaki giivenilirlik Onem kazanmistir. Gonderen planlanan operasyon
zamanini ve teslim siiresini garanti eden ve taahhiit ettigi hizmeti saglayan tasiyicilara
daha fazla iicret 6deyebilmektedir.

o Emniyet: Hasar, kayip ve gecikme uluslararast tagimaciliktaki en Onemli risk
kaynaklaridir. Yikler risklere karsi sigortalanmaktadir. Fakat hasar, kayip ve gecikme
oranlarinin artmas1 daha gilivenli tasima yapilabilmesi i¢in daha ¢ok sigorta primi

O0denmesini gerektirmektedir.

Denizyolu yiik tasimaciligi pazarinda sunulan hizmetin belirli taraflar1 vardir. Taraflarin

sorumluluklar1 kapsaminda hizmet organizasyonu diizenlenmektedir. Hizmet taraflari; génderen,
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yukii organize eden (broker, gemi acentesi, tasima isleri komisyoncusu), tasiyict (armator

ve/veya isletmeci), liman isletmecisi ve alici olarak siniflandirilabilmektedir (Sekil 3).

Gonderen

A4

Yiikii Organize Edenler
Broker Gemi . Ta§1.ma Isleri
Acentesi Komisyoncusu
\4
Tas1yict
Armator Armator

(Gemi Sahibi) (Gemi Kiralayan)

Liman
Isletmesi

Alic1

Sekil 3. Denizyolu yiik tagimaciligt hizmet taraflari

e (Gonderen: Belli miktar yiikiin tasinmasini talep eden gergek ya da tlizel kisidir. Gonderen
kendisine ait yiikleri tasitabilecegi gibi miilkiyetini devrettigi yiikleri de tasitabilmektedir.

e Gemi Acentesi: Denizyolu yiik tasimacilifinda anlagsmalar yaparak gemi sahibi, kaptan,
isleten veya gemi kiralayan nam ve hesabina hareket ederek gemiye yiik bulan, tigiincii kisi
ve kuruluglara kargt bunlarin haklarini koruyan, anlasmadaki yiikiimliiliklerini yerine
getiren ve karsiliginda ticret alan kisi veya kurulustur.

e Broker: Arz ve talebi bulusturarak armatorle yiikleyici arasinda aracilik yapan
komisyoncudur. Broker mesleki uzmanligini kullanarak sozlesmeyi sekillendirmekte

taraflara yardimci olmaktadir.
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e Tasmma Isleri Komisyoncusu: Freight forwarder olarak da adlandirilan tasima isleri
komisyoncusu; gonderen adina lojistik faaliyetleri organize eden, teslim aldig: yiikii, en kisa
stirede, istenilen noktaya en gilivenli bir bi¢imde ulastiran bir kurulustur (Canci1 ve Erdal,
2009a).

e Armator: Kendisine ait olan veya kiraladig1 gemiler ile tasimacilik yapan gercek veya tiizel
kisilerdir. Eger armator; gemisini deniz ticaretinde kullanan gemi sahibi ise donatan olarak
adlandirilmaktadir. Kendisinin olmayan bir gemiyi kendi adina bizzat veya kaptan
marifetiyle kullanan kimse de iigiincii kisilerle iliskilerde donatan sayilmaktadir (TTK,
m.1061). Armatdr tasiyict olarak da adlandirilabilmektedir.

e Liman Isletmesi: Limanlarda yiikle ilgili yiikleme bosaltma, depolama, giimriikleme v.b.
hizmetler sunulurken; gemilerle ilgili pilotaj, rémorkaj, bakim onarim, v.b. hizmetler
sunulmaktadir.

e Alici: Yiikii varig limaninda teslim alacak olan kisidir.

Gonderen denizyolu yiik tasima hizmetini broker, gemi acentesi veya tasima isleri
komisyoncusundan talep edebilmektedir. Anlasma yapilan organizator yiikiin 6zelliklerine ve
gonderenin talebine gore tasiyiciyr se¢mektedir. Yik tasiyici tarafindan yiikleme limaninda
teslim almarak varig limanina gotiiriilmektedir. Limanda yiikle ilgili bosaltma, glimriikleme,
depolama v.b. hizmetler verilmektedir. Son olarak yiik alic1 ya da yasal temsilcisine teslim

edilmektedir.

Yiikler cogunlukla kitalararasinda agik deniz tasimaciligi ile tasinmakta ve yiik trafigi
ozellikle Asya, Avrupa ve Kuzey Amerika’nin ana iiretim bolgeleri arasindaki rotalarda
gerceklestirilmektedir. Taginan yiikler Hong Kong veya Rotterdam gibi bolgesel merkezlere agik
deniz tasimaciligr ile getirilmektedir. KMDT bu merkezlerden bdlgeler icine tasimalarin
yapilmasinda kullanilmaktadir. KMDT operasyonlarinin sefer siiresi daha kisa olmakta, sefer
yapan gemiler agik deniz tasimacilig1 yapan gemilere gore bir yil icinde daha fazla liman ziyaret
etmekte ve KMDT pazarinda ticaret yapmak biiylik organizasyon becerileri gerektirmektedir.
KMDT’de kullanilan gemilerin hacimleri genelde acik deniz tasimaciliginda kullanilan gemilere
gore daha kiiciiktlir. Bu konu, a¢ik deniz tagimaciligindan farkli bir faaliyet alanidir (Stopford,
2003).
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KMDT hizmetleri kapsamlarina gore bolgesel hizmetler, feeder hizmetler ve feribot

hizmetleri olarak ti¢e ayrilabilmektedir (Tablo 5). Her hizmet tiirliniin kendine 6zgii karakteristik

ozellikleri bulunmaktadir.

Tablo 5. Farkl1 tirde KMDT operasyonlarinin 6zellikleri (Roy ve Harrison, 2010)
Ozellik Bolgesel Hizmetler Feeder Hizmetler Feribot Hizmetleri
Hizmet Sunulan Pazar | Bolgesel yiik tasima Feeder hizmet pazari Bolgesel yiik tasima
pazar1 pazart
Tarifeye bagli veya Ana hat ve ara hat Tarifeye bagli, stirekli

Hizmet Dayanagi

tarifeye bagli olmayan
hizmet

hizmetleri

hizmet

romork, dokme yiik

Bolge veya hinterland Uzak yol gemilerine Belirli iki nokta arasinda
Hizmet Kaynagi aktarma ve/veya uzak tagima
yol gemilerinden aktarma
Yik Tiri Konteyner, ¢ekici, Konteyner Cekici, romork, yolcu

Hizmet Karakteristigi

Limandan limana,
kapidan kapiya

Merkez ve feeder
limanlar arasinda

Limandan limana

Merkez liman ile

Merkez liman ile

Iki bolgesel liman

kullanim hizmetleri

Glizergah baglantili veya merkez baglantili arasinda baglantili
limana bagli olmayan
Karayolu ve demiryolu Direkt baglanti, ortak Karayolu, havayolu
Rekabet tasimaciligt kullanim, dedike

Bolgesel hizmetler Ro-Ro, konteyner ve dokme yilik gemilerinin belli bir bolgedeki
limanlar arasinda verdigi tasima hizmetidir. Genellikle dokme yiik gemileriyle yapilan
tagimalarda fiyat, navlun piyasalarinda arz talep kosullarina gore belirlenebilmektedir. Ro-Ro
gemileri ile yapilan tasimalar, belli bir donem ig¢inde sabit fiyat tarifeli ve diizenli yapilan

seferlerdir.

Feeder hizmetler, ana hatlarda isletilen agik deniz gemileri ile ara hatlarda isletilen feeder
gemiler arasindaki yiik aktarma hizmetleridir. Operasyonlar merkez ve feeder limanlar arasinda

gergeklestirilmektedir.
Feribot hizmetleri, belli bir donem iginde, limandan limana, sabit fiyat tarifeli ve diizenli

yapilan motorlu karayolu araglar1 ve yolcu tasima hizmetleridir. Feribot hizmetlerini diger iki

hizmet tiiriinden ayiran en 6nemli 6zelligi yolcu tasimaciligi da yapilmasidir.
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Ka_rayolu Karayolu Liman ve Terminal
Inga

Tikaniklig1 (+) Altyapt Uyumlulugu (+)

Maliyeti (+)
Artan Yiik
Hacmi (+) Liman Cevre
Bakim Vergisi (-)
v
Konteynerlesme Liman ve Terminal
() \ < Ucretleri (-)
Artan Kisa Mesafeli
Deniz Tagimacilig1
Karayolu > Rekabeti < Yasal Diizenleme
TaglmaCI.hk Kisitlamalari
Maliyetleri (+) (Gumriik, Kabotaj,
v.b.) (-)
Kisa Mesafeli Deniz

Tasimaciligi

y Liman Iscilik
Farkindalig1 (+) Maliyetleri (-)
Cevresel Coklu Tasima
Tehlikeler (+) Tiiriine Kapidan Kapiya
Elverislilik Tasimacilikta
+) Denizyolu Agirligi (+)
Sekil 4. KMDT rekabetini etkileyen faktorler (Mulligan ve Lombardo, 2006)

Yiik tasimacilig1 piyasalarinda rekabet giinden giine artmaktadir. Diger tasima tiirleri ile
karsilagtirildiginda KMDT pazarinda talebi olumlu ya da olumsuz yonde etkileyen pek ¢ok
faktor bulunmaktadir (Sekil 4).

Diinyada ticaret hacminin artmasiyla tasman ylik hacmi de artmaktadir. Yiik
tasimaciliginda karayolu kullanimimin fazlalagsmasi sonucu tikanikliklar olusmaktadir. Bu
nedenle araclarin gecislerine sinirlamalar getirilmektedir. Ayni zamanda karayolu altyap:
kurulum maliyetleri ve karayolu tasimacilik maliyetleri ytliksektir. Boylelikle iilkeler denizyolu

tasimaciligini desteklemektedir.

Denizyolu tagimaciligi sisteminde liman ve terminallerin altyapilar1 birbiriyle uyumludur.
Cevreyle dost bir tagima tiiriidiir. Denizyolu tasimaciligt kombine tasimacilia uygundur ve
kapidan kapiya tasima hizmetlerinin bir ayagini olusturmaktadir. Yiiklerin diger tasima tiirleri ile

kolaylikla entegre olabilen konteynerler ile tasinmasi yayginlasmaktadir. Tiim bu nedenlerden
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dolay1r KMDT pazar1 olumlu yonde etkilenmektedir. Bunlarla beraber, hem iilkelerin hem de
kullanicilarin  KMDT’ye yoOnelmek istemesi sistemin tercih edilmesini saglayan diger

faktorlerdir.

Kisa mesafeli deniz tagimaciligi hizmetlerinde liman ve terminal bekleme ticretleri ile
liman is¢ilik maliyetleri yiiksektir. Limanlarda alinan cevre vergisi ile iilkelerin glimriik
mevzuatlarindaki farkliliklar ya da kabotaj tasimacilig1 gibi yasal diizenlemeler sistemi olumsuz

yonde etkileyen faktorleri olusturmaktadir.
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III. DUNYADA KISA MESAFELI DENIZ TASIMACILIGI

Calismanin dgilincli boliimiinde kisa mesafeli deniz tasimaciliginin diinyanin farkl
bolgelerindeki yapist Avrupa, Amerika ve Asya kitalar1 agisindan {ii¢ alt bashkta ele
almmaktadir. Avrupa iilkeleri KMDT’yi kombine tagimaciligin temel ayagi yapmak
istemektedir. Bu nedenle AB i¢inde pek ¢ok proje gelistirilmekte ve uygulanmaktadir. Amerika
Kitasi’'nda ABD ve Kanada KMDT’ye 6nem vermekte ve AB’nin basarili uygulamalarini 6rnek
alarak sistemi gelistirmek istemektedir. Asya Kitasi tizerinde cografi ozellikler itibariyle Uzak
Dogu iilkelerinde KMDT yapilmaktadir. Yalniz bu bolgede verilen hizmetler her iilkenin kendi

diizenlemeleri ile smirli kalmaktadir.

3.1. Avrupa Kitas’nda Kisa Mesafeli Deniz Tasimacihig1

Denizyolu, Avrupa’da en fazla tercih edilen tagima tiirlerinin baginda gelmektedir. AB dis
ticaretinin %90°1 ve i¢ ticaretinin %40°1 denizyolu ile yapilmaktadir. Avrupa; diinya deniz ticaret
filosunun %40’1na sahiptir. Her y1l yaklasik 3,5 milyar ton yiik ve 350 milyon yolcu Avrupa

limanlaria ugramaktadir (European Commission, 2006a).

AB ilkelerinin denizyolu ve i¢ suyolu tagimacilifini yaygimlastirmak icin

gerceklestirmeyi amagladigi hedefler arasinda (European Commission, 2001);

. Deniz otobanlarinin tam olarak yapilandirilmast ve kullanilmasi i¢in gerekli olan
altyapinin gelistirilmesi,

o Denizyolu ile i¢ suyolu tasimaciliginda tiim hizmet siirecini tek bir noktadan kontrol
etmek icin yonetim ve giimriik siire¢lerinin uyumlastirilmast,

o Avrupa deniz trafiginde emniyet kurallarina uyulmas1 amaciyla Uluslararast Denizcilik
Orgiitii (IMO) ve Uluslararas1 Calisma Orgiitii (ILO) kontroliinde gemi denetimlerinin

arttirtlmasi

25



e AB’ye kayith olan gemilerin sosyal ve ekonomik kosullara bagli kalarak bayrak
degistirmesine izin verilmesi,

e ¢ suyolu tasimacilig1 sisteminin gelistirilmesi yer almaktadur.

KMDT’nin Avrupa’da en yogun isletildigi bolgeler; Akdeniz, Kuzey Denizi, Baltik
Denizi, Atlantik Okyanusu ve Karadeniz kiyilaridir (Sekil 5).

B Akdeniz

B Kuzey Denizi

® Baltik Denizi

B Atlantik Okyanusu
B Karadeniz

® Digerleri

Sekil 5. Avrupa’da 2009 yilinda toplam agirliga gére KMDT ile tasima yapilan denizler
(Eurostat, 2012)

AB iilkeleri denizyolu tagimaciligi icerisinde KMDT sistemine 6zel 6nem vermekte ve
sagladig1 avantajlardan dolay1 gelistirmek istemektedir. KMDT’nin uygulamada Avrupa
Ulkeleri’ne sagladig1 avantajlar (Haralambides, 1996);

. Tasima tiirleri arasinda ton/km basina en diisiik enerjiyi tiiketmektedir.

. Avrupa Kitasi’'nda cografi yapinin uygun olmasi nedeniyle kisa mesafeli hatlar
kullanilarak pek ¢ok noktaya ulasilabilmektedir.

. Cevreyle dost bir tasima tiirii oldugu i¢in ¢evre kirliligini azaltmaktadir.

o Kisa mesafe hatlarda tasima yapan gemi tiirleri géz oniine alindiginda Avrupa’da gemi

insa sektoriiniin canlanmasini saglayabilmektedir.
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o Emek/sermaye oraninda en uygun tagima tiirii olmaktadir.

Kisa mesafeli deniz tasimaciliginin avantajlarinin yaninda sistemin Avrupa Kitasi’'nda
gelismesini olumsuz yonde etkileyen unsurlar da bulunmaktadir. Bu unsurlar (Haralambides,

1996);

. Toplam maliyetler i¢inde terminal maliyetlerinin pay1 yiiksektir.

. Baz1 AB fiilkelerindeki biirokratik engeller, kisa mesafeli hatlarin isleyisini olumsuz
yonde etkilemektedir. Ornegin; bazi1 Giiney Avrupa iilkelerinde yiik ellecleme ve
depolama iicretleri ile liman vergileri gibi hizmet tarifesini olusturan kalemlerin
fiyatlar1 daha yiiksektir.

o Kisa mesafeli hatlarin kapidan kapiya teslim hizmetini gerceklestirebilmesi diger
tasima tiirleri ile entegrasyonuna baghdir. Yiikiin kapidan kapiya tesliminin
yapilabilmesi i¢in limanlarin demiryolu ve karayolu baglantilarinin saglanmasi, limana
yakin mesafede hem yiik hem de yolcu tagima hizmetleri verebilen bir havaalaninin

olmas1 gerekmektedir.

Avrupa’da KMDT faaliyetlerinin gelistirilmesi amaciyla; Trans Avrupa Ulagim Aglar
(TEN-T), Deniz Otobanlar1 ve Marco Polo projeleri baglatilmistir. Bu projelerle birlikte bir
bilgi sistemi olan Galileo Programi’nin deniz tasimaciligimi kolaylastiric1 etkileri
bulunmaktadir. Avrupa — Kafkasya — Asya Ulasim Koridoru (TRACECA)’da kisa mesafeli

hatlarin igletilmesini amaglayan giizergahlar icermektedir.

3.1.1. Trans Avrupa Ulasim Aglan

Avrupa Komisyonu, AB icinde bolgesel farkliliklarin giderilmesi, ekonomik ve sosyal
alanda i¢ pazardan yararlanilabilmesi i¢in tasima, enerji ve telekomiinikasyon olmak tizere ii¢
kategoride sinerji olusturmayr amaglamaktadir. Trans Avrupa Ulasim Aglar1 (TEN-T)
oncelikle ticaret koridorlari, yolcu tasimaciligi ve ana karayollar1 icin trafik yonetimini
saglamay1 ve karayolundaki sikigikliklar1 6nlemeyi hedeflemektedir (European Commission,

2009a). TEN-T tiim tagima tiirlerini kapsayan bir projedir ve amact AB disindaki ulastirma
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aglaniyla; ozellikle de Orta Avrupa, Dogu Avrupa ve Akdeniz bolgesi arasinda baglanti

kurmaktir.

Avrupa Birligi icinde entegre olmus bir ulagim yapisi i¢in, iiye tilkelerin iistlendigi bes

gorev vardir. Bu gorevler (Saatgioglu, 2006);

. Ulusal ulastirma aglarinda eksik olan hatlar tamamlanarak farkli tasima tiirlerini
birbirine baglayan kombine tasimacilik yapisinin gelistirilmesi,

o Ulasim sistemleri arasinda kullanicilarin ihtiyaglarina uygun olan sistemi se¢melerini
saglayacak aglarin olusturulmasi,

o Ulusal altyapilarda, hatlarda gecikmeye neden olan teknik ve diger engellerin ortadan
kaldirilmasi i¢in yeniden diizenleme yapilmasi,

o Trans Avrupa Ulasim Aglari’nin kolayca kullaniminin saglanmasi,

o Tiim projelerin koordine edilmesidir.

TENT’in gelistirilmesi ile {ilkeler arasinda daha yakin ekonomik ve sosyal

entegrasyon, iggiicii, bilyiime ve siirdiiriilebilir hareketlilik saglanabilmektedir.

3.1.2. Deniz Otobanlar: Projesi

Deniz Otobanlari, Avrupa’da denizyolu hatlarina vurgu yapmak amaciyla ortaya
cikartilmis ve deniz ticaret c¢evrelerinde kisa siirede kabul gormiis bir projedir. Deniz
Otobanlar1 fikri ilk olarak Avrupa Tasimacilik Politikalar1 2010 vizyonu i¢in hazirlanan
Beyaz Kitap’ta yer almistir. Bu belgede deniz tasimaciligi kara tasimaciligima ciddi bir

rekabetci alternatif olarak gosterilmektedir (Oses ve Castells, 2008).

Avrupa’da tasima tiirlerinin kullanimi arasindaki dengesizlikler, 6zellikle karayolu
tagimaciliginin tercih edilmesinden dolayr artan digsal maliyetler sonucunda Avrupa
Komisyonu, tagima tiirlerinin dengelenmesi ve gelistirilmesinde denizyolu tagimaciligir ve
kombine tasimaciligt 6n plana c¢ikarmak i¢in Deniz Otobanlar1 Projesi’ni baslatmistir

(Haralambous, 2005).
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Denizyolu tagimaciliginin enerji tikketimi az, emniyetli, ¢gevre dostu, altyap: maliyetleri
diisik olan bir tagima tirii olmasindan dolayi; deniz otobanlar1 ile KMDT yeniden
canlandirilmak istenmektedir. Bununla birlikte Avrupa Komisyonu, Deniz Otobanlari
Projesi’yle denizyolu tasimaciligini destekleyerek kara tabanli tasima tiirleri ile

entegrasyonunu saglamay1 hedeflemektedir.

Deniz otobanlar yiik tasimaciligini yogun karayolu agindan alarak KMDT igerisinde
daha c¢evreci su yollarina yonlendirmeyi amaclamaktadir. Karayollarindaki trafik,
denizyollarina yonlendirilerek kombine tagimacilifin tesvik edilmesine ve yiiksek kalitede
lojistik hizmet sunulmasina katki saglayabilmektedir (Haralambous, 2005). Deniz
otobanlarmin gelismesine Avrupa’da siirdiiriilebilir ekonomik ve sosyal kalkinmanin
saglanmast ile c¢evre kirliliginin azaltilmasi agisindan Onem verilmektedir (European

Commission, 2006b).

Deniz otobanlar1 karsilikli ylik hareketliligi bulunan limanlar arasinda o6zellikle
Atlantik Okyanusu ve Akdeniz sahilleri boyunca TEN-T’i olusturan projelerden bir tanesidir.
Deniz otobanlari ile ilgili dort giizergah TEN-T’in “Oncelikli Proje 21> isimli projelerinin

icinde yer almaktadir. Bu gilizergahlar (European Commission, 2001);

o Baltik Denizi Otobanlar1: Baltik Denizi iilkeleri ile Orta ve Bati Avrupa iilkelerini
kapsayan; Kuzey Denizi, Baltik Denizi ve kanallarindan olugsmaktadir.

o Bat1 Avrupa Deniz Otobanlari: Baslangi¢ noktalar1 Portekiz ve Ispanya’dir. Atlantik
Okyanusu, Kuzey Denizi, irlanda Denizi’ni kapsamaktadir.

. Giineydogu Avrupa Deniz Otobanlari: Adriyatik Denizi, Iyon Denizi ve Kibris dahil
Akdeniz’in dogusunu kapsamaktadir.

o Giineybati Avrupa Deniz Otobanlari: Bati Akdeniz Bélgesi’nde; Ispanya, Fransa,
ftalya ve Malta’y1 kapsamaktadir.
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3.1.3. Marco Polo Programi

Avrupa igerisindeki ylik hareketini karayolu hatlarindan denizyolu, i¢ suyolu ve
demiryolu hatlarina yonlendirecek projelerin yapilmasi i¢gin AB’nin finansman sagladigi,

kombine tagimacilig1 destekleyen bir programdir.

Marco Polo Programi, sadece ticaret koridorlarini gelistirmek amacgli bir program
degildir. Bununla beraber tasimada etkinlik saglamak, enerji israfin1 dnlemek, sera gazi
salinimimi diisiirmek, tedarik zinciri siireglerini biitiinlestirmek, karayolu tagimaciligina
alternatif sistemleri gelistirerek tagima {initeleri ile yiikleme tekniklerinde standart saglamak
ve kamyon trafigini azaltmak gibi amaglar1 bulunmaktadir (Brooks ve Frost, 2009). Marco
Polo, tasimaciligi karayolundan daha ¢evreci diger tasima tiirlerine kaydiran, KMDT’ nin

avantajlarin1 yansitacak tiim uygulamalara agiktir.

Marco Polo Programu ilk olarak 2001 yilinda tamamlanan “Kombine Tasimacilik igin
Pilot Eylemler Programi” (PACT)’in devami niteliginde 2003 — 2006 yillar1 arasinda
uygulanmak amaciyla sunulmustur. 12 milyar ton/km yiikiin karayolu yerine diger tasima
tiirleri ile taginmasi amaglanmistir. 14 Temmuz 2004 yilinda 2007 — 2013 yillar1 arasinda
uygulanmasi planlanan Marco Polo II programi onerilmistir. Marco Polo II ile 140 milyar
ton/km ytikiin karayolundan alinmasi (1000 km’lik 7 milyon kamyon seferine esit olmaktadir)
ve 8,4 milyar kg. CO2 emisyonunun azaltilmasi, ¢evre kirliliginin 6nlenmesi, kazalarin
azalmasi, diisiik enerji tilketimi ve en az altyapi hasari ile 5 milyar Euro fayda saglanmasi

amaglanmaktadir (Baird, 2007).

Marco Polo Programi’na AB iiyesi iilkeler, AB’ye aday iilkeler, Avrupa Serbest
Ticaret Birligi (EFTA) iilkeleri ile Avrupa Kitasi’na cografi olarak yakin olan iilkeler
katilabilmektedir. Tiirkiye henliz Marco Polo Programi’na katilmamistir (Sonmez, 2008).
Marco Polo, Avrupa’nin siirdiiriilebilir ulastirma politikasinin saglanmasinda rol oynayan

baslica programlardan bir tanesidir.
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Avrupa’da Marco Polo Programi igerisinde hazirlanan, KMDT ile ilgili pek ¢ok proje
fikri bulunmaktadir. Bu projelerden bir kism1 hayata gecirilerek kullanilmaktadir. Asagidaki
alt bagliklarda tasimacilikta kullanilan belli bashi projeler hakkinda detayli agiklamalar

verilmektedir (European Commission, 2009b).

3.1.3.1. Reefer Express (Soguk Tasima) Projesi

Dayaniksiz tiiketim mallarinin konteyner ile iireticiden tiiketiciye ulastirilmasinda
kullanilmak igin olusturulan hattir. ispanya’nin kuzeyinde Bilbao Limani ile Ingiltere nin
Sheerness ve Hollanda’nin Rotterdam limanlar1 arasinda kisa mesafeli konteyner tagima
hizmeti sunmaktadir. Hattin baslica kullanicilari, Ingiltere ve Hollanda perakende pazari

tedarikgisi olan Ispanya’nin kuzeyindeki meyve ve sebze iireticileridir.

Proje baslamadan 6nce yiik trafigi tamamen karayoluyla yapilmakta, Ispanya’dan
Hollanda’ya ulagsmak i¢in karayolu ile Pirene Daglar1 ve Fransa’dan gecilmektedir. Karayolu
araclar1 Ingiltere’ye ulagsmak icin Fransa’min Calais Limani’ndan Ro-Ro gemileri ile

Ingiltere’nin Dover Limani’na ge¢mektedir.

Projenin hayata gegcirilmesiyle tim tasimalar KMDT ile yapilmaktadir. Kuzeye gida
maddeleri, lastik, fayans, temizlik {iriinleri, elektronik iirlinler ve beyaz esyalar taginmaktadir.
Ozellikle gida maddeleri Ispanya’nin kuzeyinde yer alan Bilbao Limani’na getirilmekte,
limanda sogutmali konteynerlere yiiklenerek Sheerness ve Roterdam limanlarina
gonderilmektedir. Giineye kagit, bira, gida maddeleri, metaller ve kimyasal maddeler

taginmaktadir.
3.1.3.2. Enercon Tri-Modal Projesi
Alman riizgar tiirbini ireticisi Enercon’un gelistirdigi bir projedir. Demiryolu ve

denizyolu tasimaciliimi kapsamaktadir. Uretilen riizgar tiirbini pargalari Almanya’dan

Portekiz’in Viano do Castelo sehrine tasinmaktadir.
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Kiictik parcali yiikler konteyner gemileri ile tasiirken; riizgar tlirbinlerinin sahta
pargalari, elektrik donanimlar1 ve hareketli kanatlar gibi biiylik parcalar demiryolu ile

taginmaktadir.

3.1.3.3. Tuna Nehri Projesi

Avrupa’da karayolu yiik tasimacilifina alternatif olusturacak nehiryolu tasimacilig
projesidir. Tuna Nehri’ni tasima koridoru olarak kullanarak Fransa’nin kuzeyinden

Almanya’ya ve Karadeniz’e ulasmak hedeflenmektedir.

Yiikler Fransa Maubeuge’den, Almanya Waghausel’e ve Almanya Passau’dan
Bavyera’ya karayolu ile getirilerek nehir gemilerine yiiklenmekte; buradan Bulgaristan’in
Vidin sehrine ulastirilmaktadir. Daha sonra karayolu ile Sofya ve Biikres’e dagitilmaktadir.
Bazi doniis yolculuklarinda Romanya otomobil fabrikalarinda iiretilen araglarin yiikleme yeri

olan Russe, kalkig limani olarak kullanilmaktadir.

3.1.3.4. Kvarken Bogaz Projesi

Botni kérfezinde Finlandiya Vaasa ile Isve¢ Umea arasinda kisa mesafeli feribot
gecislerini kapsamaktadir. Proje 2004 yilinda hayata gegirilmeden Once, iki iilke arasinda
tasimalar karayolu araglar ile yapilmaktaydi. Projenin hayata gecirilmesi ile olusturulan yeni
giizergah kullanicilar tarafindan tercih edilmekte, hatta daha fazla ve daha biiyiik karayolu

aract tastyacak gemiler talep edilmektedir.

3.1.3.5. Marocco Denizyollar1 Projesi

Proje italya’dan Ispanya’nin giineyindeki Algeciras’a karayolu ile tagman yiiklerin
Akdeniz’de denizyolu ile taginmasini amaglamaktadir. Bununla birlikte Avrupa’daki tiim

limanlara hizmet verilebilmektedir. Hat iizerinde genellikle tiketim mallar1 taginirken, makine

aksamlar1 da tasinmaktadir.
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Ayni zamanda Italya — Fas ve Ispanya — Fas arasinda tasimalar da yapilmaktadir.
Fas’taki fabrikalara hammadde gonderilmekte ve {iretilen nihai {iriinler ayn1 giizergahla geri
tasinmaktadir. Karayolu tasimaciliina gore daha wucuz ve hizli bir alternatif

olusturulmaktadir.

3.1.3.6. Gulf Stream (Korfez Akintis1) Projesi

Ispanya’nin kuzeyi ile ingiltere’nin giineyi arasinda Ro-Ro gemilerinin hizmet verdigi
alternatif deniz otobani giizergahidir. Boylelikle karayolu araglar trafikten ¢cekilmektedir. Her
hafta sonu Ispanya’nin Santander Limami ile ingiltere’nin Poole Limani arasinda Ro-Ro
operasyonlar1 devam etmektedir. Bu sayede hafta sonlarinda agir vasitalarin karayollarini
kullanmas1 6nlenmektedir. Hizmetten en fazla yararlanan kullanicilar Ispanyol, Portekiz,

Ingiliz ve Ingiltere’de bulunan irlandali nakliyecilerdir.

3.1.3.7. Baltik Denizi Mekik Sefer Projesi

Almanya, Baltik iilkeleri, Polonya ve Rusya’ya yiiklerin denizyolu ile tasinmasi
projesidir. Almanya’nin Rostock limami ile Letonya’nin Liepaja ve Ventspils limanlar
arasinda yapilmaktadir. Amag; Ventspils limanin1 Avrupa’nin kuzeyinde Iskandinavya’daki

faaliyetlerde merkez liman haline getirmektir.

3.1.3.8. Ro-Ro Past France (Fransa’y1 Ro-Ro ile Gecme) Projesi

Fransa karayollarinda tikanikligi onlemek amaciyla gelistirilen projedir. Ispanya
Bilbao’dan, Belgika Zeebrugge Limani’na 200 treyler kapasiteli Ro-Ro gemileri ile haftada ti¢
sefer diizenlenmektedir. Yiik tasiyan karayolu aracglari, kombine tagimacilik sistemi iginde

varis noktalarina ulasmakta, karayollarinda trafik yogunlugu yasanmasi engellenmektedir.

Ispanya’nin  Bilbao Limani’nda gemiye bindirilen karayolu araglari; Belgika,
Hollanda, Liiksemburg (Beneluks Ulkeleri), Almanya’nin kuzeyi, Ingiltere ve Isveg’e

ulastirllmaktadir. Ingiltere ve Isveg’e gidecek olan treylerler Zeebrugge limanina
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vardiklarinda, buradan bagka bir Ro-Ro gemisi ile varig limanina tasinmaktadir. Diger

treylerler karayolunu kullanarak, varis noktalarina devam etmektedir.

3.1.3.9. ETS Elbe Projesi

Almanya ve Cek Cumbhuriyeti arasinda yer alan Elbe Nehri’nde Almanya’nin
Hamburg ve Bremerhaven limanlara giden pek ¢ok tastyicinin kullandig giizergahtir. Elbe
Nehri’nin belirli donemlerde su seviyesinin azalmasi nedeniyle kullanilan gemilerin su ¢ekimi

ve tasima kapasitesi kisithidir.

3.1.3.10. Westmed Bridge (Bati Akdeniz Kopriisii) Projesi

Akdeniz’de Italya (Roma) ve ispanya (Barcelona) arasinda Ro-Ro seferleri yapilmasi
icin olusturulan giizergahtir. Boylelikle Italya, Fransa, Ispanya sahil yollarindaki karayolu

arag trafigi hafifletilmektedir.

3.1.4. Galileo Program

Galileo Programi, ii¢ yoriingeye yerlestirilmesi planlanan toplam otuz adet uydudan

olusan; AB’nin ekonomik ve sosyal alanlarinda kullanacagi iletisim sistemidir.

Trafik yonetimini ve TEN-T kullanicilar1 ile beraber tasimacilik disindaki
sektorlerdeki ¢cok sayida uygulamaya bilgi saglamak i¢in olusturulmus kiiresel bir projedir.
Galileo, radyo navigasyonlu bir uydu alicisinin algiladig: sinyalleri bir dizi uyduya ileterek,
ayn1 zamanda boylam, enlem ve yiiksekligi dikkate alarak kesin pozisyon bilgisi saglayan bir

teknolojidir (European Commission, 2001).

Avrupa’da ilk kamu, ozel sektor ortakligt ve AB iilkelerinin ilk ortak altyap:
calismasidir. Galileo; kullanicilarin konumlarini istenilen zamanda ve yiiksek hassasiyet
derecesinde belirleyebilmekte; Avrupa’nin kiiresel rekabetini ve AB i¢indeki serbest dolagimi

uydu takip sistemiyle saglamaktadir (The European Space Acency, 2011). Uydu takip
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sistemleri, tiim tasima operasyonlar1 hizmet siireclerinin tam zamanli ve giivenli isletilmesi

olanagini sunmaktadir.

3.1.5. Avrupa — Kafkasya — Asya Ulasim Koridoru

Avrupa — Kafkasya — Asya Ulasim Koridoru (TRACECA) kapsadig1 bolgeler arasinda
tasima sistemlerini gelistirmeyi ve verimlilik saglamayr amaglamaktadir (Sekil 6). ipek
Yolu'nun yeniden canlandirilmasi amaciyla, kombine tagimaciligr destekleyecek sekilde
gelistirilen ve dogu ile batiy1 birbirine baglayan ulastirma koridorudur. (TRACECA Tiirkiye
Ulusal Sekreterligi, 2010).

|r—u-u-u-

Sekil 6. TRACECA ulasim ag1 haritas1 (TRACECA Tiirkiye Ulusal Sekreterligi, 2010)

8 Eylil 1998 tarihinde Bakii’de, Azerbaycan, Ermenistan, Bulgaristan, Giircistan,

Kazakistan, Kirgizistan, Moldova, Romanya, Tacikistan, Tiirkiye, Ukrayna ve Ozbekistan
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tarafindan Avrupa, Karadeniz, Kaftkaslar, Hazar Denizi ve Asya’da ticari, ekonomik iligkiler
gelistirmek ve tasima baglantilar1 kurmak amaciyla “Avrupa Kafkasya Asya Koridorunun
Uluslararas1 Tasimaciligin  Gelistirilmesi  I¢in Temel Cok Tarafli Anlasma” (MLA)
imzalanmustir. 2009 yilinda Iran anlasmaya dahil olarak TRACECA iiyesi olmustur.

TRACECA birden fazla tagima tiriiniin kullanildig1 bir koridordur. Karayolu
tasimaciligl, kapidan kapiya hizmet saglayan tek tasima tiirii oldugu icin projenin énemli bir
parcasidir. Deniz tasimaciliginda etkinligi saglamak ve rekabet kapasitesini arttirmak
amaclanmaktadir. Karadeniz ve Hazar Denizi arasinda baglant1 kurmak i¢in deniz otobanlari
projeleri gelistirilmekte ve kombine tasimacilik tesvik edilmektedir. Ayrica iilkeler arasindaki
demiryolu tasimaciligi ve sivil havacilik sektoriiniin - gelistirilmesi i¢in ¢aligmalar

yapilmaktadir.

TRACECA dogu ile bat1 arasindaki ticari faaliyetleri gelistirerek uluslararasi pazarlari
biitiinlestirmektedir. Proje 06zellikle Avrupa’nin enerji kaynaklarini giivenilir ve hizli bir
sekilde kitasina ulastirmasini ve Asya llkeleri ile ticari faaliyetlerini arttirmasini

saglamaktadir.

3.1.6. Avrupa Kitasi’nda kisa mesafeli deniz tasimacilig1 yapilan bolgeler

Avrupa Kitasi’nda Baltik Denizi, Akdeniz, Kuzey Denizi ve Atlantik Okyanusu ile

Karadeniz; deniz tasimaciliginda kisa mesafeli hatlarin en yogun kullanildig1 bolgelerdir.

3.1.6.1. Baltik Denizi’nde kisa mesafeli deniz tasimacihigi

Baltik Denizi, Kuzey Avrupa’da yer almaktadir ve kiyilari; Estonya, Letonya,
Litvanya, Polonya, Danimarka, Isve¢, Finlandiya, Almanya ve Rusya iilkeleriyle
cevrelenmistir (Sekil 7). Soguk bir iklim bdlgesinde yer aldig1 icin, yilin belli donemlerinde
deniz tlizerinde donma olaylari meydana gelmektedir. Bu nedenle ulasim giiclesmektedir.

Giiney ve bat1 kiyilarindaki limanlar buzlar kirilarak trafige agilmaktadir.
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Baltik Denizi, uluslararasi ticari isbirliklerinin gergeklestirildigi bir bolgedir ve
ekonomik agidan biiylik 6nemi vardir. Kiyidas iilkeler denizyolu ile yapilan ticari faaliyetleri

hizlandirmak icin altyapr yatirimlart yapmakta, hizmet standartlari ve kalitelerini

yukseltmektedir.
-
-
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Sekil 7. Baltik Denizi ve kiy1 iilkeleri

1990’11 yillarin basina kadar Baltik Denizi bolgesinde yer alan iilkeler, siyasi
nedenlerden dolay1r dogu ile bati olarak iki kutba ayrilmistir. Siyasi goriislerdeki farklilik
iilkeler arasindaki ekonomik faaliyetlere de yansimis ve ticari iliskilerin kisith kalmasina

neden olmustur.

1989 yilinda Berlin Duvari’nin yikilmasi ile Almanya’nin 1990 yilinda yeniden
birlesmesi; Sovyetler Birligi’nin 1990 yilinda ¢okiisti ile Estonya, Letonya ve Litvanya’nin
bagimsizhigmi kazanmasi; 1995 yilinda Finlandiya ve Isve¢’in AB’ye katilmasi; 2004
yilindan itibaren AB’nin Dogu Avrupa iilkelerini birlige kabul etmesi ile yasanan politika
degisiklikleri ve yapilan reformlar bolgede uluslararasi ticaretin gelismesini saglamistir

(Yliopisto v.d., 20006).
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Baltik Denizi; 6zellikle Estonya, Letonya ve Litvanya’nin uluslararasi ticaretinin ana
merkezidir. Bununla beraber Polonya, Danimarka, Finlandiya ve Isve¢ Baltik bolgesinde
ekonomik faaliyetler gergeklestirmektedir. Rusya ticaretinin beste birini Almanya ticaretinin
onda birini Baltik Denizi cevresindeki iilkelerle yapmaktadir. Bolgede 200 ticari liman
bulunmaktadir. Tiim limanlara 2008 yilinda 500 milyon ton yiik ve 91 milyon yolcudan

fazlas1 ugramistir (World Wildlife Fund, 2010).

Bolgede Rusya Primorsk Limani ile petrol ve tiirevi iirlinler i¢in hizmet vermektedir
(Yliopisto v.d., 2006). Bununla beraber iilkenin St. Petersburg Limani Avrupa iilkeleri ile
ticari faaliyetlerde ana baglanti noktasini olusturmaktadir. Isve¢’in Goteborg Limani karayolu
araglari, konteynerler, petrol iirlinleri ve yolcular igin hizmet vermektedir (Port of
Gothenburg, 2011). Almanya’da; Rostock Limani’na her yil karayolu araci, yiik ve yolcu
tasima amacli yaklasik 9.400 gemi ugramaktadir. Rostock limani Almanya’nin Baltik
Denizi’nde en kapsamli hizmet sundugu limandir. Liibeck Limani ise Almanya’nin Baltik
Denizi’ndeki en genis konteyner limamidir. Yilda 100.000 TEU’dan fazla konteyner
elleglenmektedir. Ayrica Ro-Ro gemilerine sunulan hizmetler de limanin gii¢lii yonlerinden
bir tanesidir (Baltic Ports Organization, 2011). Litvanya’da; Klaipeda Limani’nin 6zellikle
kuzey hinterlandinda Rusya, Belarus ve Ukrayna ile kisa mesafeli tasima baglantilar
bulunmaktadir (Port of Klaipeda, 2011). Estonya’nin en biiyiik limani olan Tallinn, Baltik
bolgesinde uluslararast hizmet vermektedir (Port of Tallinn, 2011). Letonya’nin Riga Limani
genel, s1vi, dokme yiikler, karayolu araglar1 ve yolcular icin hizmet vermektedir. Ulkenin
Ventspils Limani’nin Nafta terminali Baltik Denizi’ndeki en yiiksek kapasiteli petrol ve tiirevi
tirtinlerin aktarma terminalidir. Limanin JSC Ventamonjacks terminali Baltik Denizi’ndeki en
yiiksek kapasiteli kimyasal madde terminalidir. Ayrica limanin Baltic Juice adinda, yillik

200.000 ton kapasiteli meyve suyu terminali de bulunmaktadir (Port of Ventspils, 2011).

Deniz ticaretinde gemi boyutlarinin biiytimesi ile birlikte Baltik Denizi bolgesinde
daha biiylik ve derin kanallara, yeni yiik ellecleme ekipmanlarina ve yeni liman tesislerine
ihtiya¢c duyulmaktadir. Polonya’nin Gdansk, Finlandiya’nin Vuosaari — Helsinki ve Turku,

Rusya’nim St. Petersburg ve Ust Luga, Estonya’nin Muuga, Isve¢’in Malmé ve Stockholm ile
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Letonya’nin Ventspils limanlarinda yeniden yapilanma islemleri tamamlanmistir (World

Wildlife Fund, 2010).

Tablo 6. Baltik iilkeleri ve limanlar1 (Baltic Ports Organization, 2011)
Ulkeler Limanlar

Almanya Rostock, Liibeck, Wismar, Stralsund limanlari.

Danimarka Aabenraa, Aarhus, Copenhagen/Malmd, Fredericia, Horsens, Middelfart,
Nyborg, Roenne limanlari.

Estonya Tallinn limani.

Finlandiya Hamina, Hanko, Helsinki, Kemi, Kotka, Naantali, Oulu, Rauma, Turku, Vaasa
limanlari.

Isvec Copenhagen/Malmd, Géteborg, Helsingborg, Kalmar, Karlshamn, Karlskrona,
Norrkoping, Oxelosund, Stockholm, Sdodertédlje, Umed, Visterds, Ystad
limanlari.

Letonya Liepaja, Riga, Ventspils limanlart.

Litvanya Klaipeda limanu.

Polonya Gdansk, Gdynia, Swinoujscie, Szczecin, Szczecin-Swinoujscie limanlari.

Rusya Kaliningrad, St Petersburg, JSC Ust Luga limanlari.

Baltik Denizi diinyanin kuzeyinde Avrupa ile Asya iilkelerinin ticari faaliyetlerinde
ortak gecis alani olarak kullanilmaktadir. Yiik hareketinde kisa mesafeli hatlarla deniz
tagimaciliginin yogun olarak yapildigi pek ¢ok liman bulundurmaktadir (Tablo 6). Diinyadaki

belli bagl ticaret bolgelerinden bir tanesidir.

3.1.6.2. Akdeniz’de kisa mesafeli deniz tasimacili1

Akdeniz; kuzeyinde Avrupa, glineyinde Afrika, dogusunda Asya kitalarinin yer aldig:
diinyanin en biiyiik i¢ denizidir. Siiveys Kanali ve Cebelitarik Bogazi ile Hint Okyanusu ve
Atlantik Okyanusu’nu birbirine baglayan; Giiney Avrupa, Kuzey Afrika, Orta Dogu ve
Karadeniz tilkelerine KMDT ile ulasmay1 saglayan diinyanin baglica ticaret bolgelerinden bir

tanesidir (Sekil 8).
Akdeniz igindeki ticaretin biiyiikk kismi AB tilkeleri, Asya iilkeleri ve Orta Dogu

iilkeleri arasinda gerceklestirilmektedir (Reynaud, 2009). Bolge tilkeleri aralarinda baris ve

istikrar saglamak ile ticari faaliyetleri arttirmak amaciyla isbirlikleri yapmaktadir.
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Sekil 8. Akdeniz ve kiyi iilkeleri

Akdeniz tlizerinde KMDT sisteminin gelismesinde Avrupa iilkelerinin ortak
politikalar1 6nemli rol oynamaktadir. Avrupa’nin 20.yy’nin biiyiik kismin1 dogu ve bat1 olarak
boliinmiis sekilde yasamasi, ekonomik iliskilerin ve politik isbirliklerinin sinirli olmast;
tasimacilik sektoriinde Pan Akdeniz ve Karadeniz KMDT politikalarinin olusturulmasini
olumsuz yonde etkilemistir. 1984 yilinda Avrupa Adalet Divani’nin aldigi kararla kayith
olmayan tastyicilara Akdeniz’deki AB iiyesi iilkelere tagimacilik hizmeti verebilme hakki
taninmustir. 1985 yilinda Avrupa Komisyonu tiim Akdeniz i¢inde hizmet saglamak i¢in deniz
tasimaciliginda kabotaj serbestisini teklif etmistir. Komisyon 1986 yilinda oybirligi ile
kabotaj uygulamasini kaldirma karar1 alarak, 1993 yilinda yiiriirliige koymustur (Systema
System Planning and Management, 1999). ilerleyen doénemlerde bolgede KMDT hizla

gelisme gostermistir.

Akdeniz’de  KMDT’nin gelistirilmesi i¢in Avrupa Komisyonu’nun Onemsedigi

noktalar (Psaraftis, 2009);

o AB {iyesi olmayan Akdeniz iilkeleri ile birlikte denizyolu tasimaciligi konusunda

isbirligi kurmak ve gelistirmek,
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. Sahil iilkelerinin aralarinda hiikiimetler bazinda yapilandirilmis etkin bir iletisim

olmasi,
o Akdeniz’de ortak bir denizcilik stratejisi olusturmak,
. Entegre kiy1 alanlar1 yonetim sistemi kurmak,
. Akdeniz’i daha emniyetli ve giivenli bir bolge yapmaktir.

Giliniimiizde Akdeniz’de denizyolu yiik tagima hizmetleri genel yapi itibari ile feeder
operasyonlar ve bolgesel operator hizmetler olarak iki pazara ayrilmaktadir (Psaraftis, 2009).
Feeder operasyonlar, acik deniz hatlarina ait konteynerlerin tasinmasi i¢in limanlar arasinda
baglant1 kurularak gerceklestirilen operasyonlardir. Biiylik gemilerin Cebelitarik Bogazi ve
Siiveys Kanali lizerinden gegerek bir merkez limana getirdikleri konteynerleri feeder gemiler
alarak son varig limanma goétiirmektedir (Marchetiello, 2008). Bolgesel operatoér hizmetler,
Kuzey Avrupa ve Akdeniz arasindaki bolgesel tasima taleplerine kapidan kapiya hizmet

vermektedir. Bu sistem kara tabanli tagima sistemleri ile dogrudan rekabet halindedir.

Ozellikle Akdeniz’de KMDT ile Giiney Avrupa iilkeleri ve AB’ye iiye olmayan
Akdeniz {ilkeleri arasinda entegrasyon saglanarak hizli ekonomik gelismeler yasanmaktadir.
Gelecekte AB iilkeleri ve diger Akdeniz iilkeleri arasinda artan ekonomik iligkilerin
sonucunda “Akdeniz Serbest Ticaret Bolgesi” olusturulabilir (Haralambides, 1997). Liman
altyapilar1 farkli gemi tiirline hizmet saglayacak sekilde gelistirilmekte, denizyolu hatlari
kombine tagima baglantilariyla desteklenmektedir. Bolgede AB iilkeleri limanlar ile birlikte
Tiirkiye, Hirvatistan, Bosna Hersek, Karadag, Filistin, Arnavutluk, Suriye, Liibnan, Israil,

Libya, Tunus, Cezayir, Cebelitarik, Fas, Misir limanlar1 bulunmaktadir.

3.1.6.3. Kuzey Denizi ve Atlantik Okyanusu kiyillarinda kisa mesafeli deniz

tasimacihigi
Kuzey Denizi; Atlantik Okyanusu’nun kuzeydogusunda yer almaktadir. Kiyilari

Almanya, Belcika, Danimarka, Fransa, Hollanda, Ingiltere Isve¢ ve Norveg iilkeleriyle

cevrilmistir (Sekil 9).
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Sekil 9. Kuzey Denizi ve kiyi tilkeleri

Kuzey Denizi sularinda her yil 260.000 civarinda gemi hareketi olmakta (Butt v.d.,
2009), KMDT hatlar1 yogun olarak kullanilmaktadir. TEN-T politikalar1 geregi KMDT
sisteminin gelistirilmesi i¢in Oncelikli olarak, i¢ suyolu ve demiryolu tagimaciligina
odaklanilarak, liman ve terminal yatirimlar1 yapilmaktadir (European Commission, 2009a).
Bolgedeki iilkelerin i¢ suyolu hatlarmin toplam uzunlugu 16.378km.’dir. I¢ suyollari
siirdiiriilebilir tasima koridorlarinin olusturulabilmesi ve limanlara feeder hizmetlerin
sunulabilmesini saglamakta, liman sayisinin artmast KMDT hizmetlerine olumlu yénde etki
etmektedir (European Regional Development Fund, 2008). Kuzey Denizi disinda Atlantik
Okyanusu’nun dogu kiyilarinda Fransa, Ingiltere, Ispanya, irlanda, Portekiz arasinda da

KMDT yapilmaktadir.
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3.1.6.4. Karadeniz’de kisa mesafeli deniz tasimacilig

Karadeniz yiizolgtimii 420.000 km® olan diinyanin en genis denizlerinden birisidir.
Romanya, Bulgaristan, Ukrayna, Rusya Federasyonu, Tiirkiye ve Giircistan Karadeniz’e
kiyis1 olan tilkelerdir. Diger denizlere ve okyanuslara Tiirk Bogazlar Sistemi ile acilmaktadir

(Sekil 10).
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Sekil 10. Karadeniz ve kiyi iilkeleri

Karadeniz’de ¢esitli uluslararasi sektorel projeler hayata gegirilmektedir. 1992 yilinda
Tiirkiye’nin onciiliigii ile Karadeniz Ekonomik Isbirligi (BSEC) orgiitii kurulmustur.
Ekonomik isbirligi cer¢evesinde; tarim, bankacilik ve finans, kiiltiir, istatistiksel bilgi ve veri
degisimi, saglik ve eczacilik, bilgi ve iletisim teknolojileri, bilim, turizm, ticaret ve ekonomik

gelismeler, tagimacilik ile glivenlik 6nde gelen alanlardir. 1993 yilinda Briiksel’de diizenlenen
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bir konferansla TRACECA projesi olusturulmustur. Proje ile ilgili ¢alismalar giiniimiizde de
devam etmektedir ve belirtilen proje bolgesel tasimaciligin gelismesine katki saglayan énemli
bir stratejidir. 1995 yilinda baglatilan Uluslararasi Petrol ve Gaz Tasimacilifi Programi
(INOGATE) toplantilar1 2001 yilinda Kiev’de, 2004 yilinda Bakii’de yapilarak projeye destek
veren lilke sayist artmistir. 2001 yilinda Tuna Nehri ve Karadeniz Havzasinda Su
Kaynaklarinin ve Ekosistemlerin Korunmasi Projesi (DABLAS) baglatilmistir (Manoli,
2009).

Avrupa Birligi’nin dogu ile ekonomik ve ticari iligkileri arttirmak amaciyla yaptigi
calismalar sonucunda Karadeniz giderek 6dnemli bir merkez haline gelmektedir. Tuna Nehri
Projesi Avrupa’nin kuzeyi ile Karadeniz arasinda karayolu tasimacilifinin yerine KMDT
kullanilmasi ile bir koprii olusturmaktadir. TRACECA Projesi’de kombine tasimacilik iginde
KMDT sistemini desteklemektedir. Bunlarla beraber Karadeniz; ham ve islenmis petroliin

transit ticaretinde her gecen giin artarak 6nem kazanan bir ge¢is yoludur.

2009 yilinda Avrupa’nin KMDT sistemi i¢inde 58 milyon ton yiik Karadeniz’de yer
alan AB limanlarina ulagsmistir. Bunlardan %62’si Romanya limanlarinda %38’1 Bulgaristan
limanlarinda elleglenmistir. 2008 yilinda AB iiyesi lilkelere ait Karadeniz iizerinde KMDT ile
tasinan ylik miktar1 131,4 milyon tondur ve AB {iyesi iilkelerin gergeklestirdigi kisa mesafeli
tagimalarin yaklagik %7’sini olusturmaktadir. Taginan yiikler i¢inde ilk siray1 85,6 milyon ton
ve %65°1lik payla sivi yiikler, ikinci sirayr 27,1 milyon ton ve %21’lik payla kuru yiikler
olusturmaktadir (Tablo 7).

Tablo 7. AB iilkelerinin 2008 yilinda Karadeniz’de KMDT ile tagidig: yiikler
(Collet, 2011)

Karadeniz’de KMDT | Toplam KMDT ile
Yiik Tiirii ile Tasinan Miktar Tasinan Miktar
(milyon ton) (milyon ton)
Stvi1 Yiikler 85,6 893,1
Kuru Yiik 27,1 364.,5
Konteyner 7,1 2182
Kendi Hareket Edebilen Mobil Uniteler 0,3 1432
Kendi Hareket Edemeyen Mobil Uniteler 0.4 100,3
Diger Yiikler 10,9 141,5
Toplam 131,4 1.860,8

44



AB’nin genisleme politikalar1 ve ticari iliskileri gelistirmek istemesi ve bdlgedeki
ilkelerin cok yonli iligkileri, Karadeniz Bolgesi’ni ulastirma alaninda onemli bir merkez

durumuna getirmektedir.

3.2 Amerika Kitasi’nda Kisa Mesafeli Deniz Tasimacihig:

Amerika Kitasi'nda ABD ve Kanada denizyolu tasimacilifina biiyiikk Onem
vermektedir. Devletler deniz politikalarinda denizyolu ile birlikte kombine tagima sistemlerini
de gelistirmekte ve denizyolu tasimaciliginin etkinligini arttirmaktadir. Kitada KMDT
hizmetleri {ilkeler agisindan degerlendirildiginde ABD, Kanada ve Meksika’nin hem kendi
sahillerinde hem de aralarinda yaptiklar1 tagimalar 6n plana ¢ikmaktadir. KMDT hizmetleri
bolgesel olarak degerlendirildiginde Kuzey Amerika ve Orta Amerika’daki tasimalarda tercih

edildigi goriilmektedir.

3.2.1. Amerika Birlesik Devletleri’nde kisa mesafeli deniz tasimacihigi

Amerika Birlesik Devletleri, kisa mesafeli hatlarin gelistirilmesine 6nem vermektedir.
ABD’de Kanada sinir gecisleri ile biiyilik limanlar bulunan sehirlere ulagmak i¢in kullanilan I-
5 Pasifik, [-95 Atlantik ve I-10 Kdorfez otobanlarindaki trafik sikigikliklarinin azaltilmasi igin
KMDT calismalart hiz kazanmstir. Ozellikle KMDT kapsaminda deniz otobanlari
glizergahlar1 olusturulmaktadir. ABD’nin 2035 yili i¢in hedefi denizyolu ile yapilan ithalat,
thracat ve yurtici tiim tasimalarda 2008 yilina gore %73 biiylime kaydetmektir (MARAD,
2011).

Amerika Birlesik Devletleri’nin deniz otobanlar1 sistemi kurularak gergeklestirmek

istedigi hedefler;

o Karayollarindaki trafik sikisikligini azaltmak, uygun maliyetli yiik ve yolcu tagima
sistemleri kurmak, tagima sistemlerinde esneklik saglamak, karayollar1 ve kdpriilerin
yipranmasint Onlemek, is olanaklar1 yaratmak ve siirdiiriilebilir is olanaklar1 ortaya

cikararak milli ekonominin giiciinii arttirmak.
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o Yiik tasimaciliginda ton/mil basina daha az enerji tilketen ve sera gazi ¢ikartan tagima
sistemlerini olusturmak.

. Deniz otobanlarini, deniz ulastirma stratejilerinin temeli olarak ele almak ve gemi inga
endiistrisini desteklemek.

. Icerigi tehlikeli olan yiikler ile yolcularin emniyetli sekilde tasinmasini saglayarak

kamu giivenligini arttirmak. Tasimacilig1 dogal ve beseri risklerden korumak.

15 Nisan 2010 tarihinde ABD’de “Amerika Birlesik Devletleri Ulastirma Bakanlig1
Deniz Ulastirma Idaresi” (MARAD) deniz otobanlar1 projesini yaymnlamistir. ABD Ulastirma
Bakanligi, iilke capinda limanlar ve yurti¢i ulagtirma planlama acenteleri MARAD’a 35 teklif
sunmustur. 11 Agustos 2010 yilinda bu teklifler i¢cinden 8 proje deniz otobanlar1 projeleri
olarak belirlenmistir. Bu projeler; kuzey, orta ve giiney Atlantik kiyilarina, korfez kiyisina,

Mississippi, Alabama ve Michigan’in i¢ bolgelerine hizmet sunmaktadir (MARAD, 2011).

MARAD’mm ABD’nin dogu ve bat1 sahilleri ile korfez bolgesinde pilot deniz otobant
projeleri bulunmaktadir. Belirtilen projeler Amerikan deniz otobanlar1 sistemine somut

faydalar saglamaktadir.

Dogu sahil projesi, Virginia Eyaleti’ne bagli olan Norfolk ve Richmond sehirlerini
kapsamaktadir. 2008 yilinda hayata gegirilen projenin ilk yilinda 1-64 otobanindan 4000
konteyner, ikinci yilinda 6.000 konteyner denizyoluna taginmistir. Projenin {igiincii senesinde
29.000, besinci senesinde 60.000 konteynerin karayolundan c¢ekilmesi planlanmaktadir.

Denizyoluyla her hafta Norfolk, Richmond arasinda ii¢ sefer yapilmaktadir.

Bati sahil projesi, California Eyaleti’'ne bagli Oakland, Stockton sehirleri ile
Sacramanto sehrinin batis1 arasinda konteyner tagima hizmeti verilen giizergahtir. ABD’ nin
en genis tarim ihracat bolgesi ve ithalat dagitim merkezlerinden biri olan Central Valley
sehrinin ana giris kapisidir. Bolgede 1-880, 1-580, 1-205 ve I-5 otobanlarindaki tikanikligi

onlemeye yardimci olmaktadir.
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Korfez sahil projesi, Teksas Eyaleti’ne baglh Brownsville sehri ile Florida eyaleti’ne
bagli Manatee sehri arasinda konteynerlerin karayolundan alinarak denizyolu ile taginmasini
amaglayan projedir. 2008 yil1 aralik ayinda baslatilmistir. Proje kapsaminda olusturulan deniz
otobaninin kullanilmasiyla her hafta 600°den fazla kamyon 1.300 millik mesafede Houston,
New Orleans ve Mobile gibi pek cok yerlesim yerinin oldugu dogu ile bati dogrultusunda
karayolundan ¢ekilmektedir. Bu hatta bir tam seferde 1.800 ton yiik tasinmaktadir ve korfezde

yer alan I-10 ve I-75 otobanlarina alternatif olusturmaktadir.

Amerika Birlesik Devletleri ayn1 zamanda denizyolu tasima sisteminin stratejik
ihtiyaglarini desteklemek i¢in gerekli olan bilgileri elektronik ortamda isleyen ve kullanan bir
veri tabani olarak MarView Projesi’ni baglatmistir. Proje; kapasite planlamasi amaciyla
modelleme yapmay1 ve simiilasyon olusturmayi, ekonomik etkileri analiz etmeyi, talebe bagl

tahminde bulunmay1 ve acil durumlarda harekete gegmeyi saglamaktadir.

MarView Projesi kapsaminda 2.500’den fazla veri kaynagi ile baglanti kurulmaktadir.
Ulusal ve uluslararasi limanlarin fiziki 6zellikleriyle ilgili bilgilere ulasilmaktadir. Ulusal ve
uluslararas1 deniz ticareti ile ilgili yiik, yolcu ve gemi hareketleri izlenmekte ve gemilerin
ozellikleri oOgrenilmektedir. Kombine tasimaciliga ait bilgiler bulunmakta, ulusal ve
uluslararas1 gemi insa endiistrisi bilgileri ile lisansli ve egitimli denizci istatistikleri bilgilerine
ulagilmaktadir (MarView, 2011). Boylelikle KMDT igerisinde bilgi teknolojilerindeki

gelismelerden de yararlanilmaktadir.

3.2.2. Kanada’da kisa mesafeli deniz tasimacihigi

Kanada i¢cin KMDT hem ¢evresel hem de sosyo ekonomik faydalar1 bulunan bir
tagima sistemidir. KMDT Kanada’da hava kirliliginin azalmasina katkida bulunmakta, giiriilti
kirliligini ve trafik sikigikliklarini onlemektedir. Kanada karayolu altyapisinin agir vasita

araglarla yipranmasi dnlenmekte ve denizcilik sektdriinde ¢alisilmasi tesvik edilmektedir.

KMDT’nin gelistirilmesinde Kanada kendisine Avrupa’yr 6rnek almaktadir. Yalniz

Avrupa’daki sistemin gelismesini saglayan iki &nemli faktér bulunmaktadir. ilk olarak
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kabotaj rejimi KMDT’ nin gelismesinde biiylik pay sahibidir. Avrupa’da agik bir kabotaj
rejiminin olmasi sonucu dinamik yapili bir KMDT sistemi vardir. ikincisi pek ¢ok KMDT
yapan ve feeder hizmet veren isletmeciler; gemilerini kendileri isletmek yerine garter
anlagmasiyla kiralamaktadir. Boylelikle degisken pazar sartlar1 ve talebe karsilik yiiksek
esneklik saglanmaktadir (Brooks ve Frost, 2009).

1992 yilinda imzalanan Sahil Ticaret Anlagsmasi’na gére Kanada i¢ tasimaciligi
disartya kapatilmistir. Kanada kiyilarinda yabanci bayrakli gemiler ancak, Kanada bayrakli
gemi yoksa tasimacilik yapabilmektedir. Bu bakimdan Kanada uluslararasi tagimalar ile i¢
tagimalar1 arasina bir giivenlik duvar1 ormiistiir (Brooks, 2009). Kanada’da gdnderici ve
tagtyicilar yeni KMDT hatlarina karsi temkinli yaklagmaktadir. Ciinkii KMDT operatérleri ve
onlarin finansorleri yeni agilan ve gelismekte olan bir KMDT hattinin yogunlugu yeterli

diizeye gelmeden o hatta girerek risk almak istememektedir (Roy ve Frost, 2009).

Kanada kendi i¢cinde bes KMDT boélgesine ayrilmaktadir. Bunlar; bat1 sahili, Biiyiik
Goller ile St. Lawrence Suyolu, Atlantik Okyanusu kiyilar1 ve Kuzey Kutup Bolgesi’dir
(Transport Canada, 2006a). KMDT agisindan hizmet sunulacak c¢evrenin bu kadar genis
kapsamli olmasi, Kanada’da etkili ve entegre KMDT sistemi olusturulmasini
gerektirmektedir. Kanada’da KMDT nis pazar &zelligi tasimaktadir. Ulkede kisa mesafeli
hatlarla saglanan mevcut hizmetler genel olarak cografi kosullara ve ihtiyaglara bagl olarak;

enerji kaynaklari, orman {irtinleri ve dokme yiik tasimalarindan olugsmaktadir (Brooks, 2009).

Bati sahilinde Kanada sahil tagimaciliginin gelisimi; 1887 yilinda II. Diinya Savasi’na
kadar Kanada Pasifik Demiryollar1 ve Kanada Ulusal Demiryollar1 ile saglanmaktadir. II.
Diinya savasindan sonra yapisal degisimlerle karayolu altyapr yatirimlari ile tasimacilik
kamyonlarla yapilmaktadir. Bununla beraber orman {riinlerinin tasinmasinda deniz
tagimaciliginin avantajlar1 nedeniyle iirlinlerin romorkoér ve mavnalarla tasinmasi, Kanada’nin
British Columbia eyaletinde direkt karayolu baglantilarinin olmamasi nedenleri ile bati
sahillerinde KMDT hizmetleri verilmektedir. BC Ferries Smit, Washington Marine Group ve
Smit isimli az sayida isletme bolgede KMDT hizmetlerinde en biiylik payr almaktadir.
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Bolgeden ABD’ye kisa mesafeli hatlarla taginan yiikler; genellikle petrol iirtinleri, kum, ¢akil

tasi, ve orman tirlinlerinden olusmaktadir (Transport Canada, 2006a).

Biiyiik Goller ve St. Lawrence Suyolu Sistemi yiiz yildir kullanilan denizyolu tagima
koridorudur. 1840 yilinda Niagara kayaliklar1 ve St. Lawrence sarpliklarini gecen bir yol
yapilarak yiikk ve yolcu tasimaciligi yapilmaya baslanmistir. 1904 — 1982 yillar1 arasinda
Canada Steamship Lines Isletmesi otomobilden, konserve iiriinlere kadar her tiirlii yiikii
tagimistir. Bu bakimdan Canada Steaship Lines isletmesi Kanada’nin Biiyiik Goller ve St.
Lawrence Suyolu Sistemi’nde biliyiik gemilerden olusan filo olusturulmasinda anahtar role
sahiptir. Giiniimiizde de pek c¢ok Kanadali isletmeci bolgede tasima faaliyetlerini
stirdiirmektedir. Boylelikle yaklastk 60.000 kamyon karayollarindan ¢ekilmektedir.
Kanada’nin bu bolgesinde kdmiir, tarim tiirlinleri, demir cevheri, petrol {iriinlerinin tasimast

yapilmaktadir (Transport Canada, 2006a).

Atlantik sahilinde KMDT ile ham petrol, petrol iirlinleri ve algitasi taginmaktadir.
Ozellikle Halifax Limani’ndan ABD’nin dogu sahiline yapilan konteyner feeder hizmetlerinin
yapist uzun donemde siireklilik i¢in yeniden diizenlenmektedir. Atlantik Okyanusu’nda
tasimaciligin gerceklestirilebilmesi i¢in hava sicakliginin diistikliigiinden dolay1r buz kirma

gemileri faaliyet gostermektedir (Transport Canada, 2006a).

Kuzey Kutup Boélgesi’'nde en ¢ok petrol {irtinleri ve kuru yiikler taginmaktadir.
Buzullarin tasimaciligi engelledigi donemlerde petrol iiriinlerinin tagimasi kisa mesafeli
hatlarla saglanmaktadir. Bu tasimalar Mackenzie Nehri ile Kuzey Kutup Bdélgesinin batist
arasinda yapilmaktadir. Bolgenin dogusunda Montreal ve Churchill’den Qikiqtaaluk ve
Kivallig’e petrol tiriinleri taginmaktadir. Kuru yiikler Nunavik, Nunavut ve kuzey bolgesinden
tedarik edilerek kisa mesafeli hatlarla ulastirilmaktadir. Bolgedeki limanlarda ¢ogunlukla kuru
yiikler elleclenerek tasimada kiigiik gemiler kullanilmaktadir. Bu durum depolama alanlarinin
yoklugu ve tagimalarda konteyner kullaniminin sinirli olmasindan kaynaklanmaktadir. Pek
cok yiik, genel kargo seklinde taginmaktadir. Sinir 6tesi KMDT faaliyetleri de carter

tasimalarla Alaska ile Vancouver arasinda yapilmaktadir (Transport Canada, 2006a).
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Gelecekte Kanada, KMDT’yi gelistirerek denizyolu, karayolu ve demiryolu
tasimacilik hizmetlerinin entegrasyonunun saglandigi dagitim, depolama ve iiretim

merkezlerinin bir arada oldugu lojistik tisler olusturmay1 planlanmaktadir.

3.2.3. Kuzey Amerika’da kisa mesafeli deniz tasimacilii

Kuzey Amerika diinya iizerinde tasima yapilabilen uzun sahil seridi, nehirleri ve genis
golleri olan bir bolgedir. Kuzey Amerika’da KMDT; okyanus gegmeden Kuzey Amerika
Serbest Ticaret Anlagsmasi (NAFTA) tliyesi Kanada, ABD ve Meksika iilkeleri arasinda ve St.
Lawrence Suyolu Sistemi i¢inde gergeklestirilen yolcu ve yiik tasimaciligi faaliyetlerini

kapsamaktadir.

3.2.3.1. Kuzey Amerika Serbest Ticaret Anlasmasi icinde kisa mesafeli deniz

tasimacihigl

Kanada, Amerika ve Meksika arasinda yapilan serbest ticaret anlasmasi olan NAFTA,
12 Agustos 1992 tarihinde imzalanarak, 1 Ocak 1994 tarihinde yiirirlige girmistir.
Anlagsmanin amaci taraf {ilkeler arasindaki ticareti ve yatirnmlar tesvik etmek ve

hizlandirmaktir. Denizyolu tasimaciligi da NAFTA anlagmasi i¢inde yer almaktadir.

Amerika Birlesik Devletleri, Kanada ve Meksika olmak iizere NAFTA tarafi olan 3
iilke aralarindaki denizyolu tasimaciligini KMDT olarak degerlendirmektedir. Kuzey
Amerika iilkeleri ylik tasimaciliginda KMDT sistemini kullanarak, karayolu tikanikliklar:
azaltmayr ve hava kirliligini Onlemeyi amaclamaktadir (Peters, 2005). Kuzey giiney
dogrultusunda kurulan KMDT sistemi batida Pasifik hattinda I-5 ile doguda Atlantik hattinda
I-95 sahil otobanlarindaki yogunluklar1 hafifletmektedir. Meksika Korfezi’'nde de KMDT
faaliyetleri yapilmaktadir.

Kuzey Amerika’da KMDT sisteminin gelistirilmesi amaciyla 2003 yilinin temmuz
ayinda Kanada ve ABD, “Kisa Mesafeli Deniz Tasimacilig1 Bilgi ve Denetim Paylagimi

Isbirligi Protokolii"nii imzalamislardir. Kisa bir siire sonra Meksika’da bu protokole
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katilmistir. Protokol, mevcut yasal mevzuati miizakere ettirmemekte, bilgi paylasimina izin

vermektedir (Brooks, 2005).

Basta Kanada olmak tizere Kuzey Amerika iilkelerinin KMDT sistemini kullanarak

gerceklestirmek istedigi temel hedefler bulunmaktadir. Bu hedefler (Brooks v.d., 2006);

o Kombine tagimacilik baglantilarini giiclendirmek,

. Yiik tasimaciliginda denizyolu kullanim kapasitesini arttirmak,

. Karayolu tikanikligin1 azaltmak,

. Sera gazi salinimini diisiirmek,

. Ekonomik biiyiime, ticari gelisme, sehirlesme ve niifus artis konular ile ilgili

gelecekteki talepleri birlikte diizenlemek,

. Sinir 6tesi ticareti kolaylagtirmaktir.

Kuzey Amerika’da KMDT ig¢in biiylik gollerde ve sahil seridinde kuzey ile giiney hatti
lizerinde yer alan ticaret koridoruna paralel olarak ve sinir gegislerine yakin alanlarda

giizergahlar olusturulabilir ve tehlikeli maddelerin tasinmasinda kullanilabilir (Yonge, 2007).

Kisa mesafeli hatlarin gelistirilmesi amaclanan Kuzey Amerika’da deniz tagimacilig
pazart ABD i¢ hat tasimalari, Kanada i¢ hat tasimalari, Meksika i¢ hat tasimalar1 ve

uluslararasi tasimalar olmak tizere dort boliimden olusmaktadir (Brooks, 2005).

Amerika Birlesik Devletleri’nde i¢ hat tasimalari, derin i¢ suyolu sistemlerinde;
ozellikle Mississippi Nehri’nde yapilan tasimalar ile deniz asir1 tasimalar1 icermektedir. ABD
i¢c hat tagimalarinda tasiyicilar kabotaj diizenlemeleri ile korunmaktadir. ABD kabotaj
rejimine gore; ABD limanlari arasinda deniz ticareti yapilirken ABD yapimi ve ABD bayrakli
gemiler kullanmakta ve miirettebatin en az %75’inin ABD vatandas1 olmasi gerekmektedir

(MARAD, 2009).

Kanada i¢ hat tasimalari, ABD pazar ile karsilastirildiginda daha kii¢iik bir pazardir

ama ABD pazar gibi koruma altindadir. i¢ hat tasimalari Kanada bayrakli gemilerle
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yapilmaktadir. Yagh gemilerle tasima yapilan bir pazardir. Bununla beraber tagima i¢in uygun
Kanada bayrakli gemi bulunamadiginda yabanci bayrakli gemilerin Kanada i¢ hatlarina
girmelerine izin verilmektedir (Brooks ve Frost, 2004). Atlantik Okyanusu kiyilarinda
Kanada’nin dogusu ile ABD arasindaki yiik hareketinde Halifax Liman1 Kanada’nin KMDT

merkezi olarak goriilmektedir (Peters, 2005).

Meksika’da i¢ hat tasimalar1 hakkinda disaridan dogru ve giincel bilgilere ulasmak
zordur. Elde edilen bilgiler genellikle saglikli degildir. Ayn1 zamanda Meksika pazari diga
kapal1 bir yapiya sahiptir.

NAFTA i¢inde tasima yapan yabanct bayrakli gemiler her bir iilkenin kendi kabotaj
diizenlemelerine tabidir. Bunun anlami yabanci bayrakli gemilerin iki yurt i¢i liman arasinda
serbest yiik tagimaciligi yapamamasi ve tlim hareketlerin uluslararasi kurallara uygun olmasi

gerekliligidir.

Kuzey Amerika’da KMDT sisteminin isleyisi, NAFTA anlagsmasina ragmen her
tilkenin pazar yapisim1  kendi igyapisina gore diizenlemesi nedeniyle engellerle
karsilagmaktadir. Karsilasilan temel engeller; kabotaj, ABD liman bakim vergisi, uluslararasi
mevzuat farkliliklari, olumsuz mevsim ve hava kosullar1 (Brooks, 2005), KMDT’nin
tanitilamamasi, teknoloji ve liman altyapr yatirimlarinin sinirli olmast ve eksik bilgi

paylasimidir (Brooks v.d., 2006). Belirtilen engeller asagida agiklanmaktadir.

o Kabotaj: ABD, Kanada ve Meksika kendi aralarindaki karsilikli seferlere uluslararasi
oldugu takdirde izin vermektedir ve bu rotalarin sayist azdir. NAFTA, Kuzey
Amerika’da kabotaji1 uygulamaktadir ve KMDT’ye zarar vermektedir.

. ABD Liman Bakim Vergisi: Yolcu ve yiik tastyan gemilere uygulanan bir vergidir ve
tasima maliyetlerini arttirmaktadir.

. Mevzuat Farkliliklari: ABD ve Kanada giimriik tarifeleri birbiriyle uyugsmamaktadir.

. Mevsim ve Hava Sartlar1: Kanada’da biiyiik gbllerdeki tasimalarda buz kirma islemleri

maliyetleri arttirmaktadir.
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. Tanitim Faaliyetleri: Tasima sistemleri kullanicilarinin biiyilk ¢ogunlugu KMDT
hizmetlerinin verimli ve diisiik maliyetli oldugunu ve ¢evreye daha az zarar verdigini
bilmemektedir.

. Teknoloji: Deniz tagimaciliim kapidan kapiya hizmet veren kombine tasimacilik
sistemine entegre edilebilmek i¢in yapilan teknolojik yatirimlar kisithdir.

o Liman Altyapist: Ozellikle feeder hizmetlerde kapidan kapiya tasima sistemi igin
gerekli olan altyap1 bulunmamaktadir.

o Bilgi, Veri, Istatistik Ciktilari: Yetersiz veri, istatistik ve bilgi nedeniyle KMDT

potansiyeli analiz edilememektedir.

Sonu¢ olarak ozellikle kabotaj, giimriik ve vergi uygulamalart NAFTA i¢indeki

KMDT sistemini olumsuz yonde etkilemektedir.

3.2.3.2. Biiyiik Goller ve St. Lawrence Suyolu Sistemi

Biiytik Goller ve St. Lawrence Suyolu Sistemi; St. Lawrence Nehri, bes biiyiik gol ve
2.300 millik St. Lawrence Korfezi ile Atlantik Okyanusu’nun batisinda yer alan Superior
Goli bitimindeki Duluth, Minnesota, Superior ve Wisconsin limanlarin1 kapsamaktadir

(Committee on the Maritime Transportation System, 2008).

Sistem; ABD ve Kanada tarafindan calistirllmaktadir. “Amerika’nin 4. Sahili” olarak
adlandirilmakta; demir cevheri, komiir, tahil gibi dokme ve genel yiik tasimacilifinda
kullanilmaktadir. ABD niifusunun dortte birinin Kanada niifusunun yaklagik yarisinin

bulundugu Kuzey Amerika Bolgesinde yer alan bir tasima koridorudur.

Biiyiik Goller ve St. Lawrence Suyolu Sistemi Kuzey Amerika’nin tagima altyapisinda
Oonemli bir yer tutmaktadir (Sekil 11). Sistem icinde yer alan St. Lawrence Nehri ve goller
Amerika i¢in dogal otobanlar1 olusturmaktadir. ABD ve Kanada arasinda gecgen, diinyanin en

uzun iki uluslu ticaret yoludur.
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Sekil 11. Biiytik Goller ve St. Lawrence Suyolu Sistemi

Dogu Asya’dan Siiveys kanalim1 gegerek Avrupa’ya ve oradan Kuzey Amerika’nin
dogu limanlarina gelen dokme yilik ve konteynerler, St. Lawrence Nehri lizerinden Kuzey
Amerika i¢inde her noktaya tasinmaktadir. Sistem; kanallar, gecis havuzlari, limanlar,
kopriiler, kontrol ve iletisim merkezleri ve diger tasima tiirleri ile baglanti yerlerinden
olusmaktadir (Transport Canada, 2007b). Kuzey Amerika’da, kisa mesafeli hatlarin isletildigi

o6nemli bir i¢ suyoludur.

3.24. Orta Amerika’da kisa mesafeli deniz tasimacihgi

Orta Amerika’da dogal ve beseri faktorlerin kara tabanli tasima sistemlerine olumsuz
etkilerinden dolayr KMDT yayginlastirilmak istenen bir tagima sistemidir. Siddetli yagmur,

kasirga, bataklik, deprem, volkanik olaylar ve agaglarin yok edilmesi sonucunda sel, heyelan
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v.b. dogal nedenlerle altyap1 ¢cokmektedir. Orta Amerika’da en az on dort tane aktif volkan
bulunmas1 ve deprem kusagi lizerinde olmasi karayolu tagimaciligini zorlastiran dogal
faktorlerdir. Ornegin, Nikaragua'nin baskenti bes yil icinde yasanan iki deprem sonucunda

yikilmistir (Sanchez ve Wilmsmeier, 2005).

Mevcut karayolu yapisinin bozuk olmasi, kotii durumda ve bakim onarim ¢alismalari
yetersiz olan altyapi, karayolunda asfalt oraninin az, finansal kaynaklarin kisitli olmasi,
yetersiz yasal diizenlemeler, ihracat¢ilarin soygunlar sonucu magdur olmasi ve iilkelerin
kendi i¢indeki organizasyon yetersizlikleri Orta Amerika’da KMDT sistemini kurmaya

yonelten beseri faktorlerdir (Sanchez ve Wilmsmeier, 2005).

Belirtilen nedenlerden dolay1 bolgede dagitim kanallarinda degisiklige gidilerek deniz
tasimaciligia ve limanlara 6ncelik verilmesi, karayolu altyapisinin limandan karayoluna ve

karayolundan limana dagitim1 gergeklestirecek sekilde diizenlenmesi gerekmektedir.

3.3. Asya Kitas’nda Kisa Mesafeli Deniz Tasimacihigl

Asya’nin dogusu diinyanin iiretim iissiidiir. Uzakdogu olarak da adlandirilan bolgede
entegre liretim sistemleriyle {iretime sevk edilen hammadde, yar1 mamul, hazir pargalar ve
tiretilen nihai driinlerin transferinde hizli ve giivenilir bir tasgima sistemine ihtiyag

duyulmaktadir.

Uzak Dogu’da gerceklestirilen uluslararasi yiik tasimaciligi faaliyetlerinde; cesitli
altyap1 sorunlar1 ve sinir gegislerinde yasanan zorluklar nedeniyle, kara tabanli tagima
sistemleri oncelikli olarak tercih edilmemektedir. Bolgede cografi yapinin da uygun olmasiyla
KMDT yogun olarak kullanilan tagima sistemidir. Cin, Japonya ve Giiney Kore deniz
tasimaciliginda kisa mesafeli hatlar1 siklikla kullanmaktadir. Bohai Denizi, Sar1 Deniz, Bati
Cin Denizi, Giiney Cin Denizi ve Japon Denizi KMDT hizmetlerinin sunuldugu alanlardir

(Sekil 12).
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Sekil 12. Uzak Dogu’da KMDT yapilan denizler

3.3.1. Cin’de kisa mesafeli deniz tasimacihigi

Cin Devleti, deniz tasimacilig1 sistemini pazara giris kosullar1 ve fiyat politikasi
acisindan ¢ift yonlii kontrol etmektedir. Cin karasularinda yapilan i¢ tasimalar kabotaj
diizenlemeleri ile bagka iilkelere ait igletmelere kapalidir (Brooks, 2009). Yangzi ve Pearl
Nehri ile Quingdao, Shangai ve Hong Kong limanlarinda KMDT yapilmaktadir (Asia Pasific
Economic Cooperation, 2007). Polian, Tianjin, Quindao, Xiamen, Shenzhen ve Guangzhou
Cin’de konteyner hub limanlar1 olarak kullanilmaktadir. Qunhuangdao, Tangshan ve Tanjin
limanlar1 komiir, petrol, demir cevheri ve konteyner ellegleme hizmetleri vermektedir

(Veenstra, 2007).
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3.3.2. Japonya’da kisa mesafeli deniz tasimacihigi

Japonya karasularinda yapilan i¢ tasimalar kabotaj diizenlemeleri ile baska iilkelere ait
isletmelere kapalidir. 2008 y1li verilerine gore Japonya’da sahil tagimaciligl yapan gemilerin
%80,6’s1n1n kapasitesi 500 GRT nin altindadir. Eger Japonya’da sahil tasimaciligi liberal hale
getirilerek diger iilkelerin gemilerine agilirsa Koreli ve Cinli isletmeciler diisiik maliyet ve
biiyiik kapasiteli gemilerle pazara girerek Japon isletmecileri zarara ugratabilecektir (Brooks,

2009).

Japonya’da KMDT iilkenin biitiiniinde kuzeyden giineye 300km’lik alanda
gerceklesmektedir. Ulkenin kisa mesafeli hatlarinda Ro-Ro, feribot ve konvansiyonel gemiler
calismakta, konteyner limanlari metropollerin yakininda faaliyet gostermektedir. Petrol,
kimyasal, otomotiv, ¢imento, ve c¢elik gibi lriinlerin tasinmasinda kisa mesafeli hatlar
kullanilmaktadir. KMDT Japonya’nin Kuzey Dogu Asya ile arasinda lojistik baglantilar
kurmasina olanak saglamaktadir. Japonya’nin uzun ve ince sekilli cografi yapisi sayesinde
KMDT ve karayolu tasimaciligi kombinasyonu kullanilarak yiikler varis noktalarina
ulastirilmaktadir (Asia Pasific Economic Cooperation, 2007). Yurti¢i yiik tagimaciliginin
%35,9’u denizyoluyla tagmmaktadir (Brooks, 2009). Ulkede Tokyo, Yokohama, Nagoya,

Osaka ve Kobe stratejik 6nemi olan merkez limanlardir (Furuichi, 2005).

3.3.3. Giiney Kore’de kisa mesafeli deniz tasimaciligi

Gliney Kore hiikiimeti Kuzeydogu Asya’da lojistik iisler kurmak istemektedir.
Kore’de tasinan ticari yiiklerin biiylik boliimii bagkent Seul ve ¢evresine gonderilmektedir.
Fakat yiikler bolgeye yakin olan Incheon ve Pyeongtaek limanlari yerine uzak limanlar olan
Busan ve Gwangyang’da bosaltilmaktadir. Sonugta yol sikisikliklari, altyapi hasari, gevre

kirliligi v.b. sorunlar ¢ikmaktadir (Asia Pasific Economic Cooperation, 2007).

Uzakdogu’da yiiklerin Giiney Kore ile diger iilkeler arasinda kara tabanli sistemler ile

tasinmasini ¢esitli faktorler olumsuz yonde etkilemektedir. Bunlar fiziksel, yasal ve rekabete

57



bagl faktorlerdir. Belirtilen faktorler ayn1 zamanda, KMDT’nin gelismesine olumlu yonde

katki saglamaktadir.

Bolgede kara tabanli tagima sistemlerini olumsuz yonde etkileyen fiziksel faktorlerden
en temeli, uluslararas1 demiryolu agi altyapisinin uyumsuzlugudur. Rusya, Mogolistan,
Bagimsiz Devletler Toplulugu (CIS) iilkelerinde kullanilan raylarin kalinligir 1.520 mm’dir.
Buna karsilik Kore, Cin ve Avrupa lilkelerinde 1.435 mm kalinliginda ray kullaniimaktadir.
Karayolu tasimacilig1 acisindan degerlendirildiginde, Mogolistan’da otoyollarin olmayis1 ve

Kuzey Kore’de kotii yol kosullar sistemi olumsuz yonde etkilemektedir (Tsuji, 2001).

Yasal acidan da gesitli engeller bulunmaktadir. Oncelikle Kuzeydogu Asya’da sinir
gecisleri bazi iilkelerde zaman kaybettirmektedir. Ornegin; Rusya’da “Giimriikler Gog
Karantina Prosediirii” (CIQ) pek ¢ok sinir kapisinda uygulanmaktadir. ikinci olarak, sinirlarin
acik oldugu giinler ve saatler kisithdir. Pek ¢ok sinir aksam saatlerinde, hafta sonlar1 ve diger
tatil gilinlerinde kapalidir. Son olarak, iilkelere giris yapabilmek icin vize ve diger gegis

dokiimanlarini elde etmek zor, maliyetli ve zaman alan bir siirectir (Tsuji, 2001).

Yiik piyasasinda rekabet edebilmek i¢in maliyet, hizmet kalitesi ve hiz dnemlidir.
Teknolojik altyapinin kurulumu tamamlansa da, maliyetler rekabet edilebilir diizeye inmeden
ve hizmet seviyesi gelismeden tasitanlar sistemi kullanmamaktadir (Tsuji, 2001). Kara tabanl
tasimalardaki tiim bu sorunlar nedeniyle bolge iilkeleri arasinda deniz tagimaciligi daha sik

kullanilmaktadir.
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V. TURKIYE’DE KISA MESAFELI DENiZ TASIMACILIGI

Ulastirma sistemlerinin kurulmasi ve gelistirilmesinde temel belirleyici unsur
devletlerin ulastirma ile ilgili hedeflerine varmak i¢in uygulamaya koyduklar politikalardir.
Tiirkiye ulastirma  politikalari, Cumbhuriyetin  ilk  yillarindan  gilinlimiize  kadar
degerlendirildiginde; 1923 — 1950 yillar1 arasinda demiryolu ve denizyolu yatirimlart 6n plana
cikmakta, 1950 yilindan sonra karayolu yatirimlarina agirlik verilmektedir. 30 Ekim 1995
tarihinde kurulan 52. hiikiimet ve devaminda gelen hiikiimetlerin dis politikasi ile Tiirkiye’nin
AB’ye tam iyelik i¢in uyumlastirma siireci hiz kazanmigstir. Bu siire¢ Tiirkiye’nin ulastirma
alanina; yasal diizenlemelerin revize edilmesi, denetimlerin etkinlestirilmesi, yatirimlarin
karayolu tagimaciligr disinda diger tasima tiirlerini de kapsamasi agisindan olumlu etki

etmektedir.

Tiirkiye {i¢ tarafi denizlerle cevrili, 8.333 km kiy1 uzunlugu olan, Asya ve Avrupa
kitalarini birlestiren, onemli ticaret yollar1 izerinde bulunan bir {ilkedir. Cografi konum olarak
Cebelitarik Bogaz1 ile Atlas Okyanusu’na, Siiveys Kanali ile Arap Yarimadasi ve Hint
Okyanusu’na, Tirk Bogazlar Sisteminin Karadeniz ile Akdeniz baglantilariyla Avrasya ve
Uzakdogu’ya wuzanan bir ulagim agmin odak noktasindadir. Bu durum denizyolu
tasimaciliginda kabotaj, uluslararasi ve transit tagimacilik yoniinden Tiirkiye’yi onemli bir

yere getirmektedir (DPT, 2007).

Tiirkiye dengeli, siirdiiriilebilir ve hizli bir sekilde kalkinma gergeklestirebilmek
amaciyla 1963 yilindan itibaren kalkinma planlariyla ekonomik ve sosyo kiiltiirel yapinin
tyilestirilmesi igin ilerleme politikalar1 belirlemektedir. Kalkinma planlar1 i¢ginde yer alan
ulastirma politikalarinda temel hedefler tiim tasima tiirlerine ait ulastirma altyapilarinin
dengeli sekilde kurularak aralarinda entegrasyon saglanmasi, ekonomik, hizli ve giivenli
ulastirma hizmetlerinin sunulmasidir. Deniz tagimaciligiyla ilgili olarak da her kalkinma

doneminde ¢esitli hedefler belirlenmistir.
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1963 — 1967 yillari1 kapsayan Birinci Kalkinma Plani’nda; denizyolu tagimaciligi ile
ilgili olarak; uzak tasimalarin denizyolu ile yapilmasi, dis ticaret iirlinlerinin en az yarisinin
Tiirk bayrakli modern ve gen¢ gemilerle tasmnmasi kararlastirilnustir. Istanbul’dan
Anadolu’ya gonderilecek yliklerde Haydarpasa Limani’nin kullaniminin arttirilmasi, transit
ticaretin gelistirilmesi i¢in uygun sehirlerde limanlarin yapilandirilmasi ve serbest bolgelerin
kurulmasi hedeflenmistir. Bu dénemde denizyolu tagimaciligi hem devlet hem de 6zel sektor
tarafindan isletilmektedir. Tirk deniz ticaret filosu yashh ve hizi diisik gemilerden
olusmaktadir. Dis ticaret iriinlerinin %50’sinin Tiirk deniz ticaret filosu ile tasinmasi,
limanlarin tek elde toplanarak idare, isletme ve planlamasinin bir kurulus eliyle yapilmasi,

denizyolu ile yiik ve yolcu tasima hedefleri gerceklestirilememistir.

1968 — 1972 yillarin1 kapsayan Ikinci Kalkinma Plani’nda; tasima talebinin hizla
denizyolu ve demiryolundan karayoluna kaydigi goriilmektedir. Donem iginde limanlarin
yeterli kapasiteye sahip oldugu belirlenmis, ekipman noksanlari tamamlandiginda limanlarda
tikaniklik yasanmayacagi raporlanmistir. Bununla birlikte bu donemde liman yiikleme
bosaltma islemleri planlanan kapasitenin altinda kalmigtir ve liman ekipman noksanligi
devam etmistir. Hizmete girecek biiyiik tonajl tankerlerle ithal edilecek ham petroliin biiyiik
kisminin taginmasi, yurtiginde insa edilecek kuru yiik gemileri ve gemi insa sanayinin
gelismesine engel olmadan yapilacak kuru yiik gemisi ithalati ile Tiirk deniz ticaret filosunun
genglestirilmesi ve tasima kapasitesinin arttiritlmast amacglanmis, fakat belirlenen hedeflere

tam olarak ulasilamamustir.

1973 — 1977 yillarim kapsayan Uciincii Kalkinma Plani’nda; deniz ticaret filosu
sayisinin arttirilmasi, ithal ve ihra¢ mallarinin %50’sinin Tiirk gemileriyle taginmasi, filo
kapasitesinin 1972 yilinda 1.015.419 dwt’den, 1977 yilinda 1.765.000 dwt’ye ulastirilmasi,
filo kapasitesinin artisina bagli olarak liman donanimlarinin sayisinin arttirilmasi
kararlagtirilmistir. Denizyolu tasimaciliginda dis piyasalarla rekabeti olumlu etkileyecek bir
kapasite ve isletmecilik anlayis1 olusturulmasi planlanmistir. Bu donemdeki hedefler g6z
oniine alindiginda dis hatlarda tasman yiikiin tamami denizyolu ile tasmmistir. Ongériilen
yillik artis hedefi %17,4 iken %?24,6 olarak gerceklesmistir. Denizyolu ile kuru yiik ve

akaryakit tagima kapasitelerinde donem icinde artis saglanmaistir.
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1979 — 1983 yillarimi kapsayan Dordiincii Kalkinma Plani’nda; deniz ticaret filosunun
2.600.000 dwt’ye ¢ikartilmasi, liman sahalarina ilave insaatlar yapilmasi, sanayinin yiik
tasimalarinin  demiryolu ve denizyolu ulasimina kaydirilmast planlanmigtir. Deniz
tasimaciliginda bolgesel yiik potansiyeli dikkate alinarak transit gegisleri arttirmak igin
limanlarda gemilere gerekli hizmetleri saglayabilecek sahalarin olusturulmasi ve tasima

sistemleri arasinda entegrasyonunun kurulmasi desteklenmistir.

1985 — 1989 yillarim1 kapsayan Besinci Kalkinma Plani’nda; sehirlerarasi yiik
tasimaciliginda agirligin karayollarindan birim tasima maliyeti daha diisiik olan demiryolu,
denizyolu ve boru hatlarina kaydirilmasi bununla birlikte yurtdisi tasimalarda denizyollarinin
diger tasima tiirlerine oranla daha yiiksek pay almasi amaclanmigtir. Liman altyap:
calismalarina devam edilmesi, limanlarin ekipman noksanlarinin  giderilmesi ve
kapasitelerinin arttirilmasi, limanlarin konteyner elleclemeye uygun hale getirilmesine
yonelik gerekli diizenlemelerin, terminal insaatinin ve operasyonel ara¢ gere¢ teminin
yapilmasi1 hedeflenmistir. Tiirk deniz ticaret filosu tonajinin arttirtlmasi ve filonun uluslararasi
deniz tasimaciligina ve ¢agdas isletmecilik anlayigina uygun bir yapiya kavusturulmasina bu
donemde de ihtiya¢ duyulmaktadir. Tiirk deniz ticaret filosunda tonaj artirimi i¢in, Tiirk gemi
insa sanayinin kurulu kapasitesinin en iyi sekilde degerlendirilmesi ayrica diinya piyasasinin
elverisliliginden yararlanilarak filo i¢in gerekli ucuz gemi ithalatinin yapilmasi, filo
olusturulurken ¢ok amagli gemiler ve konteyner gemilerine Oncelik verilmesi
kararlastirilmistir. Limanlarin verimli isletilmesi i¢in gerekli olan yatirimlarin, hukuki ve idari

diizenlemelerin gergeklestirilmesi i¢in ¢aligmalar baglatilmistir.

1990 — 1994 yillarin1 kapsayan Altinci Kalkinma Plani’nda; Tiirkiye iizerinden yapilan
transit tasimalarda limanlarin potansiyelinden daha fazla yararlanilmasi igin {istyap: ve tarife
islemlerinde gegisi 6zendirecek diizenlemeler yapilmasi, deniz ticaret filosu kapasitesinin
uluslararas1 teknolojik gelismelere uygun gemilerin inga ve ithali yoluyla 6.500.000 dwt’ye
cikarilmast i¢in yapilmasi gerekenler degerlendirilmistir. Bu tonajin 1.000.000 dwt’lik
kisminin mevcut filonun yenilenmesiyle olusturulmasi, filonun yenilenmesi ve ek gemi

ihtiyacinin karsilanmasi i¢in finansman imkanlar1 arastirilmasi, dis ticarette limanlarin
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faaliyetlerini arttirmak amaciyla liman idarelerinin 6zellestirilmesi ¢alismalarinin baslatilmasi

ve gerekli idari diizenlemelerin yapilmasi kararlastirilmastir.

Altinct plan doneminde ulastirma yatirimlart toplam kamu yatirimlart iginde %30,6
pay alarak sektorler arasinda birinci sirada yer almustir. Ulastirmaya ayrilan paymn %80’1
karayollarina yapilan yatirimlar olarak gerceklesirken kalan %20’yi demiryolu, denizyolu,
havayolu ve boru hatt1 paylasmistir. Bunun nedeni déonem i¢inde otoyol yatirimlarinin devam
etmesidir. Karayolu yatirnmlarinin agirlikli oldugu dénemde liman faaliyetlerinde ¢agdas bir
isletmecilik  yapist i¢in gereken otonom liman idaresi ile ilgili diizenlemeler
gerceklestirilememistir. Bu donemde limanlardaki konteyner trafigi artis gostererek 1989 yili
sonunda 267.000 adet olan konteyner sayist 1994 yilinda 487.000 adet olmustur. Tiirk ticaret
filosunda tonaj artist olmus ancak filonun yenilenmesi ve genclestirilmesi, uluslararasi

teknolojik gelismelere uygun gemilerle donatilmasi saglanamamastir.

1996 — 2000 yillarim1 kapsayan Yedinci Kalkinma Plani’nda; liman yatirimlarinda
programlanmis yatirimlarin hizlandirilmas: hedeflenmistir. Diinya deniz tasimacilifindan
alinan payin yiikseltilmesi ve deniz ticaret filosu tonajinin arttirilmasi planlanmaktadir. Liman
isletmeciliginin ¢agdas bir anlayis icinde ulusal ve uluslararasi ticaretteki gelismelere uyumlu
bir yapiya kavusturulmasi, liman kapasitelerinin arttirilmasi ve transit tagimaciliktan daha
fazla pay alinmasi i¢in yapilmasi gereken calismalar belirlenmistir. Konteyner trafigindeki
artisa bagli olarak yeni konteyner yatirimlarimin gergeklestirilmesi, diinya deniz ticaret
kosullarina tam uyum saglayabilmek icin deniz sigortalari, ¢evre, finansal kiralama, gemi
acenteligi mevzuati ve deniz ihtisas mahkemelerinin kurulmas: gibi konularda ulusal

mevzuatta diizenlemelerin yapilmasi kararlagtirtlmigtir.

1995 yilinda limanlarda elleglenen toplam yiik miktar1 119.000.000 ton, konteyner
765.000 TEU iken, 1999 yilinda bu miktarlar sirastyla 155.500.000 milyon ton ve 1.400.000
TEU olmustur. Dénem igerisinde Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri Genel Miidiirliigii (TDI)
tarafindan isletilmekte olan kamu limanlarindan yedi tanesinin isletme hakki 6zel sektore
devredilmistir. Tiirk ticaret filosu Ro-Ro, konteyner, kimyevi madde gibi 6zel maksatlh

gemilere yonelirken, filonun yenilenmesi, genglestirilmesi, uluslararasi teknolojik gelismelere
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uygun gemilerle donatilmasi saglanamamustir. Tiirk deniz ticaret filosunun dis ticaret
tasimalarindan aldigr pay 1995 yilinda %42 iken, 1999 yilinda %30’a diismustiir. Tirk

uluslararas1 Gemi Sicil Kanunu 1999 yilinda yiiriirliige girmistir.

2001 — 2005 yillarin1 kapsayan Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nda; 21. yy’nin
tasima bi¢imi olma yolundaki kombine tasimacilik Tiirkiye’nin limanlar ve diger ulagim
altyapilariin gelistirilmesi i¢in yapilan planlamalara etki etmistir. Bu acidan limanlarin
Tiirkiye’nin ithalat ve ihracat yiikleri elleglenmesine uygun nitelik ve nicelikte hizmet
verebilecek sekilde modern ekipmanlarla donatilmasi, kapasitelerinin arttirilmasi ve transit
tasimacilik faaliyetlerinde trafigin gecis koridoru olma 6zelligine kavusturulmasi ile ilgili
diizenlemeler yapilmistir. Limanlarin diinya ticaret yollar1 iizerinde merkez olacak sekilde
biiyiikliik, yonetim bi¢imi, hizmet anlayis1 gibi Slciitler yoniinden yeniden yapilandirilmasi
gerekliligi belirtilmistir. Bu yapilanma ile Tiirkiye’nin dogu ile bati, kuzey ile gliney
ekseninde ulasim koridoru ve transit ugragi haline getirmesi amag¢lanmstir. Tiirk deniz ticaret
filosunun nicel ve nitel olarak gelistirilmesi kararlastirilmigtir. Limanlarin AB ve diger
uluslararasi limancilik stratejileri ile uyumlu isletme politikalariyla, mevzuat ve teknolojik
gelismeleri takip eden ve bolgesel limanlarla rekabete dayali ¢cagdas isletmecilik esaslar

i¢cerisinde calistirilmasi hedeflenmistir.

Sekizinci plan doneminde liman gelisim kararlarinin saglikli bilgi ve verilere
dayandirilmasini saglamak tizere 1999 yilinda baslatilmis olan Limanlar Ana Plan1 ¢aligsmasi
2001 yilinda tamamlanmistir. Diinya siralamasinda 2000 yilinda on sekizinci sirada yer alan
Tiirk deniz ticaret filosu yasanan finansman sorunlari ve bayraktan kacis nedenleri ile 2005
yilinda yirmi dordiincii siraya gerilemistir. Donem sonunda limanlardaki konteyner

elleglemesi 1.900.000 TEU beklenirken 2.300.000 TEU olarak gerceklesmistir.

2007 — 2013 yillarim kapsayan Dokuzuncu Kalkinma Plani’nda; deniz giivenliginin
arttirtlmasi i¢in bayrak, liman ve kiy1r devleti kontroliinde denetimlerin iyilestirilmesine
yonelik gerekli diizenlemeler baglatilmistir. Deniz trafiginin yogun olarak yasandigi liman,
korfez ve bolgelerde gemi trafik hizmetleri projelerinin hayata gecirilmesi, askeri ve ticari

gemilerin Tiirk tersanelerinde tasarimi, yiiksek yerli katki oraniyla iiretilmesi ve Tiirk deniz
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ticaret filosunun yenilenmesi amaciyla, Tiirkiye Tersaneler Master Plani’nin sonuglar1 da goz
Oniine alinarak yeni tersaneler kurulmasi planlanmistir. Ayni1 dénemde limanlarin yiikleme ve
bosaltma hizmeti verilen yerler olmalariin yani sira, kombine tagimacilik yapilabilen birer
lojistik merkez haline getirilmeleri i¢in tiim ana limanlarin karayolu ve demiryolu
baglantilarinin tamamlanmasi, basta Izmir ve yoresi, Marmara ve Akdeniz bdlgeleri olmak
izere liman kapasitelerinin arttirilmasi kararlastirilmistir. Bu kapsamda Tiirkiye’nin Akdeniz
Bolgesi’nde; Dogu Akdeniz’in lojistik merkezi olmasi i¢in desteklenmesi, denizyolunda

KMDT’yi artiracak gemi ve liman yatirimlarina agirlik verilmesi amaglanmistir.

Tiirkiye’”de  KMDT hizmetleri, hem wulusal hem de uluslararasi giizergahlarda
verilmektedir. Kisa mesafeli hatlarda genellikle Ro-Ro, konteyner, sivi ve kuru dokme yiik

gemileri ile tasima yapilmaktadir.

Karayolu lojistik isletmeleri uluslararas1 alanda rekabetci yapilarini yakit maliyetlerini
distirerek siirdirmek istemektedir. Bu nedenle ulusal ve uluslararasi kisa mesafeli hatlarda
yapilan Ro-Ro tagimaciligi, kombine tasimacilik kapsaminda Tiirkiye agisindan biiylik nem
tasimaktadir. Hizmet ve maliyet Ozellikleriyle beraber karayolu araglar1 uluslararasi
tagimalarda diger tilkelerin koydugu gecis kotalari, arag yiirlime yasaklari, uzun siireli giimriik
kontrolleri vb. smirlamalarla karsilasmaktadir. Ro-Ro tagimaciligi Tiirkiye’den Avrupa,
Karadeniz, Ortadogu ve Kuzey Afrika iilkelerine karayolu yiik tasimacilifinda alternatif

glizergahlar sunmakta ve operasyonlarin kesintiye ugramasini 6nlemektedir.

Deniz ticaretinde konteyner tagimaciliinin 6nemi her gecen giin artmaktadir.
Konteyner tasimaciligini gelistirmeyen, konteyner gemilerini limanlarina g¢ekemeyen
tilkelerin deniz ticaretinden pay almalar1 zorlagsmaktadir. Bu nedenle Tiirkiye’deki limanlar

hizl1 bir sekilde konteyner gemilerine hizmet vermek i¢in gerekli yatirimlar1 yapmaktadir.

Tiirkiye’nin ¢evresindeki tlilkelerde petrol ve dogalgaz kaynaklari bulunmaktadir.
Rusya, Ukrayna, Kazakistan, Tlirkmenistan ve Azerbaycan dogalgaz kaynaklar1 agisindan
zengin llkelerdir. Arap yarimadasi yliksek petrol rezervlerine sahiptir. Tiirkiye bulundugu

cografya iizerinde kisa mesafeli hatlarda bu yiiklerin tasimasin1 yapmaktadir. Sivi dokme yiik
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gemileri ile ithalatt yapilan bu dogal kaynaklarin, yurtici ve uluslararasi tagimalari
gerceklestirilmektedir. Kuru dokme yiikler de Tiirkiye’de kisa mesafeli hatlarda

taginmaktadir.

KMDT’yi gelistirmek amaciyla Tiirkiye bolgesindeki ulastirma projelerine entegre
olmak i¢in ¢esitli adimlar atmaktadir. Avrupa Birligi ulastirma projelerinden biri olan TEN-
T’in Tiirkiye ile deniz otobanlar1 baglantis1 i¢in Izmir, Mersin, Istanbul ve Samsun limanlari
onerilmistir. AB’nin ulastirma aglarimi komsu iilkelere baglamak amaciyla yaptigt “High
Level Group” adiyla anilan projesi sonucunda onerilen limanlardan Mersin ve Samsun kabul

edilmistir (Denizcilik Miistesarligi, 2010).

Tirkiye 19 Nisan 2007 tarihinde Belgrad’da Arnavutluk, Azerbaycan, Bulgaristan,
Giircistan, Yunanistan, Moldova, Romanya, Rusya Federasyonu, Sirbistan, Ukrayna ve
Ermenistan’mn da katilimiyla “Karadeniz Ekonomik Isbirligi Bélgesinde Deniz Otobanlarinin
Gelistirilmesi Hakkinda Mutabakat Muhtirasi”n1 onaylamistir (T.C. Bagbakanlik Kanunlar ve
Kararlar Genel Midirliigi, 2008). Ama¢ muhtirayr imzalayan iilkeler arasinda deniz
otobanlar1 baglantilar1 saglanarak “Karadeniz Ekonomik Isbirligi Bélgesi” iginde deniz

tagimacilig1 konusunda gelismelerin saglanmasi olmaktadir.

Tarihi Ipek Yolu’nun canlandirilmasi igin olusturulan TRACECA Projesi’ne Tiirkiye
onem vermektedir. Karadeniz limanlarina yatinmlarin yapilmasi, Karadeniz sahil yolunun
acilmasi, Ankara — Istanbul aras1 demiryolu hattinin yenilenmesi ve Istanbul Bogazi Tiip
Gegit Projesi gibi c¢aligmalar, Tiirkiye’nin TRACECA Projesi’ne entegrasyonunu

hizlandirmaktadir.

Tirkiye KMDT i¢in Dogu Akdeniz, Bati Akdeniz ve Karadeniz olmak {iizere {i¢ hat
ongoriilebilmektedir (DPT, 2007).

o Dogu Akdeniz Hatti: Iskenderun ve Mersin limanlarinin ana limanlar olacagi,
Akdeniz’in kars1 tarafinda Port Said, Iskenderiye ve Beyrut gibi énemli limanlara

baglant1 saglayacak bir hattir.
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. Bati Akdeniz Hatti: izmir Limani’nin ana liman olarak kullanilacagi, Akdeniz’in
batisinda Lizbon ve Kazanblanka’y1 da i¢ine alan bir sinirla biitiin Akdeniz’i kapsayan
hattir.

° Karadeniz Hatti: Istanbul ve Samsun limanlarinin ana liman olacagi, Odessa,

Novorossiysk, Batum ve Kostence, Varna limanlari ile baglantinin saglanacag hattir.

Tiirkiye, ekonomik agidan denizyolu yilik tasimaciliginda ve KMDT hizmetlerinde

rekabetci bir yapiya sahip olabilmek igin;

o Limanlarin altyap1 olarak modernlestirilmesi, kapasitelerinin arttirilmasi, etkin olarak
isletilmesini,

o Tiirk deniz ticaret filosunun yenilenerek ve modernize edilerek tasima kapasitesinin
arttirilmasini,

o Hukuki agidan uluslararasi ticareti canlandiracak yasal diizenlemelerin uygulamaya
konulmasini,

o Tiirk bayrakli gemiler ile taginan yiik hacminin arttirilmasin1 hedeflemektedir.

Fakat belirlenen hedeflere birka¢ yil i¢inde ulasilmasi miimkiin degildir. Tiirkiye
bugiine kadar denizcilik sektoriiniin gelistirilmesinde 6nemli yol almakla birlikte, hedeflere

ulagilabilmesi i¢cin tamamlanmasi gereken ¢alismalar bulunmaktadir.

Limanlar, daha etkin isletmecilik anlayis1 ile yoOnetilmek icin Ozellestirilmekte,
modernize edilmekte ve kapasitelerinin arttirilmasi i¢in ¢alismalar yapilmaktadir. Kombine
tasimacilik aginin yayginlastirilmas: i¢in gereken altyaprt hazirlanmaktadir. Uluslararasi
ticaret anlagmalarinda ve ulastirma projelerinde yer alinmaktadir. Yasal diizenlemeler
uluslararas1 hukuka uygun olarak revize edilmektedir. Tiirk deniz ticaret filosunun kapasitesi
denizyolu ile tasman yiik tliriine ve hacmine bagh olarak artmaktadir. Yapilan tim bu

calismalar Tiirkiye denizcilik sektoriinii gelistirmektedir.
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4.1. Tiirkiye’de Limanlarin Kisa Mesafeli Deniz Tasimacihigina Etkisi

Diinyada deniz ticaretinin gelisimine paralel olarak limanlarin hizmet yapis1 hiz, kalite
ve giivenlik agisindan gelismektedir. Tiirkiye limanlarinda planli gelisme Ikinci Diinya
Savasi’ndan sonra baslamistir. Ana ticaret limanlarinin devlet tarafindan yapilmasiyla birlikte
kamu iktisadi kurumlar1 da kendi limanlarin1 yapmistir. Demir ¢elik fabrikalari, rafineriler,
kagit fabrikalar1 ve petrokimya tesisleri kendi limanlarini kurmuslardir (Tiirklim, 2010). Son

yillarda 6zellestirme ile kamu tarafindan isletilen limanlar 6zel sektore devredilmektedir.

Tiirkiye’de uluslararasi ticaretin ¢ok biiytlik bir kismi ton/km maliyeti en ucuz tagima
tiiri olan denizyolu tasimaciligi ile gergeklestirilmektedir. Dig ticaret tagimalarinin son on
yillik ortalamasinin %87,7 oraninda denizyolu ile yapilmis olmas1 Tiirk limanlarinin 6nemini

arttirmaktadir (DPT, 2007).

H Denizyolu
M Karayolu
m Havayolu
B Demiryolu

m Diger

Sekil 13. 2011 y1li Tiirkiye ihracatinin tasima tiirlerine gore dagilimi

2011 yilinda Tirkiye’nin ihracati; 134.969.273.000 dolar olarak gerceklesmistir.

Ihracatin ekonomik deger olarak tasima tiirlerine gdre dagilimi incelendiginde (Sekil 13)
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yaklasik %54,5°1 denizyolu, %37,2’si karayolu, %6,3’li havayolu, %1’1 demiryolu ve %]1’1
diger tasima sistemleri ile gerceklestirilmistir (Tiirkiye Istatistik Kurumu, 2012).

¥ Denizyolu
B Karayolu
® Havayolu
B Demiryolu
B Diger

Sekil 14. 2011 yili Tiirkiye ithalatinin tagima tiirlerine gére dagilimi

2011 yilinda Tirkiye’nin ithalati; 240.837.860.000 dolar olarak gergeklesmistir.
Ithalatin ekonomik deger olarak tasima tiirlerine gore dagilimi incelendiginde (Sekil 14)
yaklasik %55,41 denizyolu, %18,5’1 karayolu, %8,9’u havayolu, %1,3’i demiryolu ve
%15,9’u diger tasima sistemleri ile gerceklestirilmistir (Tiirkiye Istatistik Kurumu, 2012). Bu
veriler Tirkiye’nin uluslararasi ticaretinde tagima tiirleri arasinda denizyolunun aldig1 pay1 ve

ayni zamanda liman hizmetlerinin 6nemini gostermektedir.

Tiirkiye limanlarina daha fazla sayida ve/veya daha biiylik kapasiteli gemilerin
yanasabilmesi ile daha ¢ok ylik elleglenebilmesi i¢in kapasite artirnmina yonelik yatirimlar
yapilmaktadir. Bunun i¢in yeni limanlar inga edilmekte, mevcut limanlarin rihtim, iskele
sayilart arttirilmakta ve yeni ellegleme ekipmanlart satin alinmaktadir. 2011 yili verilerine
gore Tiirk limanlarinda toplam 363.360.736 ton yiik elleglenmistir. Yik ellecleme kapasitesi
en yiiksek ilk ii¢ liman olan Botas, Izmit ve Aliaga’da agirlikli olarak sivi dokme yiik
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operasyonlar1 yapilmaktadir. Bunlar1 konteyner, Ro-Ro ve dokme yiik hizmetleri verilen

Ambarli, Mersin ve Iskenderun limanlari izlemektedir (Tablo 8).

Tablo 8. 2011 y1ili liman baskanliklar1 bazinda Tiirkiye’de en fazla yiik elleglemesinin
yapildigi ilk yirmi liman (Denizcilik Miistesarligi, 2012)
Liman Toplam Elleclenen
Baskanhklar: Yiik (Ton) Bosaltma (Ton) Yiikleme (Ton)
Botasg 65.532.028 9.149.010 56.374.018
I[zmit 55.001.840 40.792.210 14.209.630
Aliaga 37.907.516 24.268.952 13.638.564
Ambarl 34.137.507 20.794.489 13.343.018
Mersin 25.338.009 15.177.735 10.160.274
Iskenderun 24.835.969 17.823.322 7.012.647
Tekirdag 16.095.479 11.468.003 4.627.476
Gemlik 14.726.067 8.691.721 6.034.346
[zmir 10.471.890 5.046.358 5.425.532
Karadeniz Ereglisi 10.097.413 8.231.970 1.865.443
Samsun 8.272.301 6.709.594 1.562.707
Karabiga 8.246.386 5.362.483 2.883.903
Tuzla 6.994.781 4.859.373 2.135.408
Antalya 6.902.117 2.354.375 4.547.742
Bandirma 5.133.302 3.758.498 1.374.804
Zonguldak 4.927.230 4.324.742 602.488
Canakkale 4.432.900 690.115 3.742.785
Giilliik 4.429.738 22.242 4.407.496
Istanbul 3.971.175 3.094.155 877.020
Silivri 3.070.165 2.146.645 923.520
Diger 12.845.923 6.954.968 5.890.955
Toplam 363.360.736 201.720.960 161.639.776

Gelecek yillarda Tiirkiye limanlarinda yiik ellecleme kapasitelerinin arttirilmasi
hedeflenmektedir. Tiirkiye’de mevcut limanlarin farkli yiik tiirlerine gore talep tahminleri
2015 — 2020 — 2023 yillan i¢in iyimser ve kotlimser senaryolarla degerlendirilmektedir. Yiik
tiirlerine gore yapilan talep tahminlerine; limanlarda elleclenen konteyner, genel kargo, kuru
dokme yiik, sivi dokme yiik, otomobil ve hafif ticari ara¢ ile Ro-Ro yiikleri dahil
edilmektedir. Degerlendirmeye alinan tiim yiik tiirlerinin sayisinda tahminleme yapilan yillar

itibariyle artis beklenmektedir.
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Tablo 9.

Konteyner ellegleyen Tiirkiye limanlarinin toplam yiik tahmini (Tiirklim, 2010)

Yillar Tiirkiye Toplami (TEU)
Kétiimser 2009 Yilina Ortalama 2009 Yilina Iyimser 2009 Yilina
Gore Artis Gore Artis Gore Artis
(%) (%) (%)
2015 6.815.467 79,9 7.296.501 92,6 7.798.122 105,8
2020 10.087.387 166,2 11.276.873 197,6 12.570.983 231,8
2023 12.536.240 230,9 14.353.090 278,8 16.381.240 3324

Konteynerler diger tasima tiirlerine kolay entegre olan tasima kaplaridir. Boylelikle
konteynerli yiiklerin ellecleme islemleri ve tasimasi hizli yapilabilmektedir. Konteyner
gemilerinin kapasite olarak siirekli gelismesi, limanlarin bu gemilere hizmet verecek gerekli
yatirimlart  yapmasini  gerektirmektedir. Gelecekte Tiirkiye limanlarinda elleclenecek
konteyner miktarinin arttirilmasi hedeflenmektedir. 2009 yilinda Tiirk limanlarinda elleglenen
konteyner miktarina gore gelecekle ilgili yapilan tahminlerde, limanlarda elleglenecek
konteyner miktarinda 2015 yilinda en az %79,9, 2020 yilinda %166,2 ve 2023 yilinda %230,9

oraninda artig beklenmektedir (Tablo 9).

Tablo 10. Genel kargo ve kuru dokme yiik ellegleyen Tiirkiye limanlarmin toplam yiik
tahmini (Tiirklim, 2010)

Yillar Tiirkiye Toplami (Ton)

Kétiimser 2009 Yilina Ortalama 2009 Yilina fyimser 2009 Yilina

Gore Artis Gore Artis Gore Artis
(%) (Y0) (%)

2015 176.949.971 48 184.373.351 54,3 191.973.709 60,6
2020 244.792.132 104,8 | 262.171.958 119,3 | 280.391.047 134,6
2023 293.423.853 145,5 319.034.338 166,9 | 346.265.468 189,7

Dokme yiikler herhangi bir tasima kabina gerek duyulmaksizin taginan yiiklerdir. Kuru
dokme yiikler ve sivi dokme yiikler olarak iki gruba ayrilmaktadir. Kuru dokme yiikler; tahil,
komiir, maden, kum, ¢imento, giibre, taslar vb. gibi yigin olarak tasinabilen yiiklerdir. Sivi
dokme yiikler ise; petrol lriinleri, bitkisel yaglar, sivi gazlar, kimyasal maddeler, sarap,

meyve sulari, siit, su, bira vb. iirlinlerden olusmaktadir.
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Tablo 11.

(Tiirklim, 2010)

S1vi dokme yiik elleg¢leyen Tiirkiye limanlarinin toplam yiik tahmini

Yillar Tiirkiye Toplami (Ton)
Kétiimser 2009 Yilina Ortalama 2009 Yilina Iyimser 2009 Yilina
Gore Artis Gore Artis Gore Artis
(%) (%) (%)
2015 78.025.178 12,8 80.302.456 16,1 82.623.650 19,5
2020 89.860.398 30 94.533.775 36,7 99.392.600 43,7
2023 97.355.630 40,8 103.733.277 50 110.445.824 59,7

2009 yilinda Tiirk limanlarinda elleclenen genel kargo ve kuru dokme yiik miktari
dikkate alinarak gelecekle ilgili tahminler yapilmaktadir. Bu tahminlere goére limanlarda
elleclenecek genel kargo ve kuru dokme yiik miktarinin 2015 yilinda en az %48, 2020 yilinda
%104,8 ve 2023 yilinda %145,5 oraninda artacagi tahmin edilmektedir (Tablo 10). Sivi
dokme yiiklerle ilgili olarak 2015 yilinda en az %12,8, 2020 yilinda %30 ve 2023 yilinda
%40,8 yiik elleclemesi yapilmasi1 dngoriilmektedir (Tablo 11).

Tablo 12. Otomobil ve hafif ticari arag ellegleyen Tiirkiye limanlarinin toplam
ylk tahmini (Tiirklim, 2010)
Yillar Tiirkiye Toplami (Aracg)

Kétiimser 2009 Yilina Ortalama 2009 Yilina Iyimser 2009 Yilina
Gore Artis Gore Artis Gore Artis

(%) (%) (%)
2015 1.769.336 52,5 1.869.556 61,2 1.972.048 70,0
2020 2.634.151 127,1 2.863.660 146,9 3.103.784 167,6
2023 3.245.986 179,8 3.580.514 208,7 3.935.403 239,3

Tiirkiye i¢in 6zellikle Marmara Bdolgesi otomotiv sanayinin merkezidir. Yurtdisindan

Tiirkiye’ye otomobil ithalati yapilmakla birlikte Tiirkiye’deki fabrikalarda {iretilen
otomobiller de yurtdisina ihra¢ edilmektedir. Otomotiv sanayinde dis ticaret genellikle
denizyolu tagimaciligi ile yapilmaktadir. Tiirkiye limanlarinda 2009 yilinda gergeklestirilen
otomobil ve hafif ticari ara¢ ellecleme miktar1 goz oniinde bulunduruldugunda 2015 yilinda
en az %52,5, 2020 yilinda %127,1 ve 2023 yilinda % 179,8 oraninda artis olacagi tahmin

edilmektedir (Tablo 12).
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Tablo 13. Ro-Ro ellegleyen Tiirkiye limanlarinin toplam yiik tahmini (Tiirklim, 2010)
Yillar Tiirkiye Toplam (Arac)

Kétiimser 2009 Yilina Ortalama 2009 Yilina fyimser 2009 Yilina

Gore Artis Gore Artis Gore Artis

(%) () ()

2015 427.537 32,8 443.325 37,7 459.535 42,8
2020 566.831 76,1 604.250 87,7 643.651 99,9
2023 669.208 107,9 724.694 125,1 783.991 143,5

Ro-Ro tagimacilifi da Tiirk limanlarinda siklikla yapilan bir tasimacilik tiirtidiir.
Ozellikle Marmara Denizi, Karadeniz ve Ege Denizi’ndeki limanlardan Avrupa ve Karadeniz
tilkelerine Ro-Ro gemileri ile tasima yapilmaktadir. Ro-Ro tasimaciligi ile ilgili 2009 yilinda
limanlarda elleglenen yiik hacmi temel alindiginda bu miktarin 2015 yilinda en az %32,8,
2020 yilinda %76,1 ve 2023 yilinda %107,9 artis gostermesi degerlendirilmektedir (Tablo

13). Bu verilere yurt i¢i limanlar arasinda yapilan Ro-Ro tagimaciligi dahil edilmemistir.

Tiirkiye limanlarinda yiik trafiginde artis saglayabilmek amaciyla mevcut liman alt
yapilarinin giiclendirilmesi, yiikleme ve bosaltma ekipmanlarinin modernizasyonu ve/veya
yenilenmesi ile yeni ve modern limanlar kurulmasi icin ¢aligmalar yapilmaktadir. Boylelikle
kisa mesafeli hatlarda calisan Tiirk ve yabanci bayrakli gemilerin Tiirkiye limanlarina ugrak

yapmast ve yiiklerin bolge iilkelerine Tiirkiye’den dagitilmasi planlanmaktadir.

4.2. Yasal Diizenlemeler

Tiirkiye’de stirdiiriilebilir ulastirma politikalarinin olusturulmasi siirecinde denizcilik
sektoriinde yapilan yasal diizenlemeler ve denetimler tasima ve hizmet siireclerinde olumlu
etkisini géstermeye baslamistir. 2003 yilindan itibaren Denizcilik Miistesarligi, Deniz Ticaret
Odas1 ve armatorlerin ortak c¢aligmasiyla Denizcilik Miistesarligl tarafindan; gemilerin
uluslararas1 sulara ¢ikmadan 6nce “On sorvey” kontrol yontemiyle denetimlerinin yapilmasi
icin 200 tane denetim eleman1 gorevlendirilmistir. Yapilan uygulama sonucunda yurt disina
giden gemilerde daha az eksik bulunmasi saglanmistir. Sonug olarak; 2007 yilinda gri listeye
gecen Tirkiye, 18 — 22 Mayis 2009 tarihinde yapilan Paris Liman Devleti Denetimi
Mutabakat Zapt1 42. Komite toplantisinda beyaz listeye gecmistir (Hiirriyet Gazetesi, 2010).
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Tiirkiye’de deniz tagimacilifim ve kisa mesafeli hatlarin isleyisini etkileyen yasal
diizenlemeler Kabotaj Kanunu, Giimriik Mevzuati ve Montrd Bogazlar S6zlesmesi olarak

siralanabilmektedir.

4.2.1. Kabotaj Kanunu

19 Nisan 1926 tarih ve 815 sayili kanun numarasi ile kabul edilen ve 1 Temmuz
1926’da yiirtirliige giren “Tirkiye Sahillerinde Nakliyati Bahriye (Kabotaj) ve Limanlarla
Karasular1 Dahilinde Icray1 Sanat ve Ticaret Hakkindaki Kanun” ile Tiirkiye karasularinda
yolcu ve yiik tasima hakki sadece Tiirk Bayragi tasiyan gemilere ve Tiirk vatandaslarina
verilmistir. Kabotaj Kanunu, Osmanli Devleti’nin kapitiilasyonlarla yabanci iilkelere tanidig:

Tiirk karasularinda yiik ve yolcu tagima hakkini geri alan bir diizenlemedir.

Tiirkiye deniz ticaretini; limanlara ugrak yapan gemi sayisini arttirarak canlandirmayi
amaglamaktadir. Bunun saglanabilmesi i¢in en dnemli kosullardan bir tanesi yabanci bayrakli
gemilerin transit gegislerinde Tiirk limanlarina da ugramalarimi saglayacak diizenlemeleri
yapmaktir. Ayrica AB’ye katilmak isteyen Tiirkiye’nin ilerleyen donemlerde Kabotaj
Kanunu’nu kaldirmast gerekebilmektedir. Ciinkii AB {ilkeleri kendi i¢lerinde kabotaj
uygulamasint 1986 yilinda aldiklar1 kararla kaldirmis ve karari 1993 yilindan itibaren

uygulamaya koymuslardir.

Kabotaj Kanunu’nun Tiirkiye’nin menfaatlerine uygun gerekli sartlar saglanmadan
kaldirilmasi, Tiirk koster filosunu AB’nin rekabet avantaji yliksek deniz ticaret filosu
karsisinda zayif diistirecektir. Deniz ticaretinin gelistirilmesi hedeflenirken, Tiirkiye’nin
Kabotaj Kanunu’nu kaldirarak zarar gérmemesi igin glmrilk mevzuatinda c¢esitli
diizenlemeler yapilarak transit tasimaciligin onii agilabilmekte ve Tiirk koster filosunun pazar

pay1 korunabilmektedir.
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4.2.2. Giimriik Mevzuati

Tiirkiye Giimriik Mevzuati’nin, AB Glimriik Mevzuati ile uyumlastirilmasi i¢in ¢esitli
calismalar yapilmaktadir. Bu amagla 4458 sayili Glimriik Kanunu’na uygulamada agiklik
getirmek i¢in, 7 Ekim 2009 tarihli ve 27369 sayili Miikerrer Resmi Gazete’de Giimriik
Yonetmeligi yayimlanmistir. Yonetmelik denizyolu yiik tasimaciligina transit tasima, transit

yakat, rota degisikligi, ordinosuz mal teslimi konularinda etki etmektedir.

Glimriikk Yonetmeligi’nde transit yik tasinmasina ait Madde 301; “Bir Tirk
limanindan baska bir Tiirk limanina transit olunacak yiikii yalmiz Tiirk bandirali gemiler
nakledebilmektedir. Ancak Tirk giimriik bolgesi disindan bir Tiirk limanina getirilen ve 6zet
beyaninda varis yeri bagka bir Tiirk limani gosterilmis bulunan yiikiin diger yabanci gemilerle
bu limana transitine izin verilebilir. Varig yeri Tiirkiye giimriik bolgesi dis1 olan ihrag
yiikiiniin de yabanci bayrakli bir gemi tarafindan bulundugu limandan Tirkiye giimriik
bolgesi disina ¢ikarilacagi Tiirk limanina transitine izin verilebilir” seklinde diizenlenmistir.
Belirtilen madde iki farkli agidan degerlendirilebilmektedir. Oncelikle yabanci bayrakli
gemilerin Tiirk limanlarina ugrak yapmalarina izin verilerek limanlarda elleglenen yiik
miktar1 arttirilabilmektedir. Fakat diger taraftan bu durum Tiirk bayrakli gemilerin yabanci
bayrakli gemilerle rekabetine neden olmaktadir. Boyle bir rekabetten Tiirk denizcilik sektorii

giiclenerek ¢ikabilecegi gibi zayif da diisebilecektir.

Gilimriik Yonetmeligi’nde transit yakit kullanilmasina ait Madde 481; “Tiirk bandirali
gemiler yabanci limanlardan gelirken bu limanlardan almis olduklar yakiti listelerde
Tiirkiye’den aldiklar1 yakitla karsilastirarak aradaki farki vergi olarak O6demeleri
gerekmektedir” hiikmii yer almaktadir. Devami olan Madde 482 ile “Tiirkiye giimriik bolgesi
disina diizenli sefer yapan gemiler; yabanci iilkelerden yaptiklar1 seferden son Tiirk limanina
donerek tekrar dis sefere ¢ikmalar1 halinde, bu limandaki ii¢ aya kadar olan bekleme siiresi
yabanci seferin devami sayilacaktir ve yakit farki i¢in vergi ddenmeyecektir” hilkmii yer
almaktadir. Bu duruma gore disaridan alinan yakit nedeniyle Tiirkiye glimriik bolgesi disina
diizenli sefer yapan gemilere vergi borcu isletilmesi igin belirli bir siire taninmasi olumlu

yonde bir gelismedir.
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07 Kasim 2003 tarihli 25282 sayil1 Resmi Gazete’de yayimlanmis “Tiirkiye Limanlari
ve Iskeleleri Arasinda Deniz Tasitlartyla Yapilan Yiikleme Tasima ve Bosaltmalarda Giimriik
Gozetim ve Denetimi Usul ve Esaslarma iliskin Teblig”de 20 Mart 2008 tarihli 26822 sayili
Resmi Gazete’de degistirilen Madde 12; kabotaj yiikiiniin tecrit, depolama, yiikleme,
konteynerle tasinmasi ve bosaltilmas: ile ilgili hiikiimleri kapsamaktadir. Ilgili maddede
“Gumriik idarelerince, serbest dolagimda olan ve serbest dolagimda olmayan yiikiin birbirine
karigmamasi i¢in gerekli tim Onlemlerin alindig1 giimriikli sahalarda kabotaj yiikiiniin
tecridine, depolanmasina, yiiklenmesine ve bosaltilmasina izin verilir” hiikkmii yer almaktadir.
Boylelikle giimriiksiiz yiiklerin giimriiklii olan ithal, ihrag¢ ve transit yiikler ile Tiirk limanlar1
arasinda Tiirk Bayrakli gemiler ile birlikte tasinmasina ve gilimriik sahalarindan yiikleme

bosaltma islemlerinin yapilmasina izin verilmektedir.

Tirk bayrakli gemiler ¢esitli ekonomik nedenlerden dolayi, bir limana yiik bosaltmak
icin giderken, yiik sahibi yiikii bagka limana satarak varis limanin1 degistirebilmektedir ancak
Giimriik Idaresi bu gibi durumlarda rota degisikligi yapilmasi nedeniyle gemiye ceza
kesmektedir. Gergcekte gemilerde rota degisikliligi yapilmamakta, ekonomik nedenlerden
dolay1 sefer degisikligi yapilmaktadir (Giimriik Miistesarligi, 2011). Miisteri ihtiyaglarina
zamaninda cevap vermenin rekabet acisindan ¢ok dnemli oldugu ticaret ortaminda bu durum

gemi sahiplerini olumsuz yonde etkilemektedir.

Gemi acentesi, geminin getirdigi ylkii armatoriin veya tasiyanin tanzim etmis oldugu
kongimento ile glimriik idaresine 6zet beyan vererek antrepoya tahliye etmekte ve teslimini
gerceklestirmektedir. Uygulamada gemi acentesinin 6zet beyan tescilinden sonra forwarder
firmasi alt 6zet beyan diizenleyerek mali alicisina teslim edebilmektedir. Bu durum iki sekilde
degerlendirilmektedir. Oncelikle freight forwarder’larin malin tesliminde tasarruf hakk: elde
etmesi, deniz ticaretindeki is siireclerini hizlandirmaktadir. Fakat tasityandan bagka kimselerin
mallarin alicisina tesliminde tasarrufta bulunma yetkisi olmamasina karsin forwarderlarin
ordino ya da onun yerine gegen bir teslim teminati olmaksizin mallar1 teslim etmesi tagtyanin
navlun, demuraj, ardiye vs. alacaklarindan dolay1 yiik sahipleri lizerinde sahip oldugu rehin ve

hapis haklarini kullanamamalarina neden olmaktadir (Giimriik Miistesarligi, 2011).
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Glimriilk mevzuatinda yapilan diizenlemelerin transit tasimacilik ve kabotaj

tagimaciliginda armatorlere daha esnek hareket imkani sagladigi goriilmektedir.

4.2.3. Montreux Bogazlar Sozlesmesi

Tiirk Bogazlar Sistemi Canakkale Bogazi, Marmara Denizi ve Istanbul Bogazi’m
kapsamaktadir. Tarih boyunca Tiirk Bogazlarindan gecis kosullar1 6zel anlagmalarla
diizenlenmistir. Son olarak 20 Temmuz 1936 tarihinde imzalanarak 9 Kasim 1936’da
yuriirliige giren Montreux Bogazlar Sozlesmesi Canakkale Bogazi, Marmara Denizi ve
Istanbul Bogazi’ndan gegis sartlarini diizenlemektedir. Yiiriirliikte kalma siiresi yirmi yil olan
sOzlesme 1956 yilinda sona ermesine ragmen, taraflarin sdzlesmenin feshi ile ilgili talebi

olmadigi i¢in bugiin de uygulanmaya devam etmektedir.

Montreux Bogazlar Sozlesmesi’ne calisma i¢cinde deginilmesinin nedeni transit gecis
ve transit tasimacilik kavramlarinin uygulamada, sozlii ifadelerle ayni1 anlama gelebilecek
sekilde kullanilmasi ve bu nedenden dolay1 Tiirkiye’nin uluslararas: alanda bogazlardan gegis
konusunda yasadigi sikintilardir. Birlesmis Milletler Ugiincii Deniz Hukuku So6zlesmesi
(UNCLOS) sonucu 6 Aralik 1982 tarihinde imzalanan sézlesmeyle bogazlardan gegis rejimi
transit gegis olarak kabul edilmektedir. 1982 So6zlesmesi Madde 38/2’de bogazlardan transit
gecisin tanimi; “Transit, acik denizin veya miinhasir ekonomik bolgenin bir kismu ile agik
denizin veya miinhasir ekonomik bolgenin diger kismi arasinda bogazdan siirekli ve ¢abuk
geemek miinhasir amaciyla seyriisefer ve ugma serbestilerinin bu boliim hiikiimlerine uygun
kullanilmasidir” geklinde yapilmaktadir. Tanimdan anlagildig1 gibi Transit gegis rejimi hem
denizden hem de hava sahasindan bogazlarda her tiirli gemi ve ucaga gecis serbestisi
tanimaktadir (Kuran, 2007). Tiirkiye, Birlesmis Milletler Ugiincii Deniz Hukuku

Sozlesmesi’ne taraf degildir.

Tiirk Bogazlar Sistemi 1982 Sozlesmesi’nin Madde 35/c “Uzun siiredir uygulanmakta
olan milletleraras1 anlagsmalarla gegis diizeni belirlenmis bogazlar” tiiriine girmektedir (Ilgin,
2007). Bu nedenle bir iilkede baslayan ve en az bir iilke topraklar1 tizerinden gectikten sonra

bir baska iilkede sona eren, baslama ve sona erme iilkeleri disinda kalan iilkeler {izerinden
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yapilan tasimalar1 kapsayan yolcu veya yiikk tagimaciligi olan transit tasimacilikla, 1982
Sozlesmesi ile bogazlardaki gecis diizeni olarak kabul edilen transit gecisin birbirine
karigtirtlmamast ve uygulamada ayni kavramlar gibi kullanilmamasi gerekmektedir. Tiirk

Bogazlarindaki gecis rejimi ugraksiz gegis olarak kabul edilmektedir.

4.3. Tiirkiye’de Kisa Mesafeli Deniz Tasimacilig1 Yapilan Bolgeler

Tiirkiye’nin denizlerinde ve i¢ suyollarinda KMDT hizmetleri verilmektedir. Marmara
Denizi, Ege Denizi, Akdeniz ve Karadeniz ile birlikte Van Golii, Keban Baraji ve Atatiirk
Baraj1 gibi i¢ suyolu kapsamina giren gl ve barajlarda kisa mesafeli seferlerle yiik

tagimaciligl yapilmaktadir.

4.3.1. Marmara Denizi’nde kisa mesafeli deniz tasimaciligi

Tiirkiye’nin kuzeybatisinda yer alan Marmara Denizi; Istanbul Bogaz ile Karadeniz’e,
Canakkale Bogazi ile Ege Denizi’ne agilan bir i¢ denizdir. Ayrica Canakkale Bogazi,
Marmara Denizi ve Istanbul Bogazi’ndan olusan Tiirk Bogazlar Sistemi her giin pek ¢ok
geminin ugrak yeri ve gecis yolu olmaktadir. Marmara Denizi, Tirkiye’nin kisa mesafeli
deniz hatlarin kuzey ile gliney ve dogu ile bat1 dogrultusunda; Ro-Ro, dékme yiik, feribot ve
yolcu tagimalart yapilarak diizenli olarak islettigi bir bolgedir. 2010 yilinda Marmara Denizi
limanlarinin  konteyner, kuru ve sivi dokme yiik, Ro-Ro yiikii ve otomobil ellecleme

kapasiteleri Tablo. 14’de gosterilmektedir.

Tablo 14. Marmara Denizi limanlar1 2010 y1l1 bolgesel yiik ellegleme kapasitesi
(Tiirklim, 2010)

Marmara Bolgesi Mevcut Kapasite
Konteyner (TEU) 6.100.000
Kuru Dokme Yiik (Ton) 124.185.000
Stv1 Yiik (Ton) 55.115.893
Ro-Ro Dis Ticaret (Adet) 550.000
Ro-Ro Kabotaj (Adet) 250.000
Otomobil (Adet) 1.925.000
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Marmara Denizi iizerinde yiik tasimaciliinda Ambarli, Bandirma, Derince, Gemlik,
Haydarpasa ve Tekirdag limanlar1 etkin olarak kullanilmaktadir. Belirtilen limanlarin hizmet

ozellikleri;

. Bandirma Limani, Marmara Denizi’'nin giiney kiyisinda yer almaktadir. Tirkiye
Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 (TCDD)’ye ait limanin isletme hakki 16.04.2008’de
Ozellestirme Idaresi Baskanliginin (OIB) yapmis oldugu ihaleyle 18.05.2010
tarthinden itibaren otuz alti yilligina Celebi Holding A.S.’ye verilmistir.
Ozellestirmeden sonra liman ismi; Port of Bandirma olarak degistirilmistir (Port of
Bandirma, 2011). Limanda Ro-Ro, dokme yiilk ve konteyner gemilerine hizmet
verilmektedir. Bolgenin en uzun rihtim uzunluguna sahip olan liman ayni zamanda
Tiirkiye'nin en bilyiik dokme yiik limanlarindan da biridir.

o Gemlik Liman1 (Gemport), 30.11.1987 yilinda Bisas A.S. tarafindan bdlge
ithtiyaglarini karsilamak {izere Tiirkiye'nin ilk 6zel sektor limani olarak kurulmustur.
Liman ydnetimi 13.01.2000 itibari ile Tiirkiye Is Bankasmna gegmistir (Gemport,
2011). Gemport, gelismis sanayisi bulunan Kuzeybati Anadolu bdlgesinin deniz yolu
tasimaciligina olan ihtiyacini karsilamaktadir. Limanda Ro-Ro, konteyner, dokme ytik,
ve araba tasiyan “car carrier” gemilerine hizmet verilmektedir.

o Tekirdag Limani, devlet tarafindan yapilan Ozellestirme ile 25.06.1997 tarihinde
Akport Tekirdag Liman Isletmesine devredilmistir (Akkok, 2011). Trakya bdlgesinde
ithalat, ihracat ve transit tagimalarda 6nemli bir merkez haline gelmesi beklenen
limanda, Ro-Ro, dokme yiik ve konteyner gemilerine hizmet verilmektedir.

. Derince Limani, izmit Kérfezi'nde yer almakta ve TCDD tarafindan isletilmektedir.
Limanda konteyner, dokme yiik ve car carrier gemilerine hizmet verilmektedir.

. Haydarpasa Limani, Tiirkiye’nin en eski limanlarindan biridir. TCDD tarafindan
isletilmektedir. Limanda konteyner ve dokme ylik gemilerine hizmet verilmektedir.

. Ambarli Limani, ALTAS Ambarli Liman Tesisleri Tic. A.S. tarafindan isletilmektedir.

Limanda Ro-Ro, konteyner ve dokme yiik gemilerine hizmet verilmektedir.
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4.3.2. Karadeniz’de kisa mesafeli deniz tasimacilig

Karadeniz Tiirkiye’nin kuzeyinde yer almaktadir. Kiyilari Tiirkiye, Bulgaristan,
Romanya, Ukrayna, Rusya ve Giircistan iilkeleri ile cevrelenmistir. Tiirkiye agisindan
Karadeniz; dogu ve giliney Avrupa’ya Kafkaslar ve Orta Asya’ya ulagmada ticaret ve tasima
koridorudur. Karadeniz’de kisa mesafeli hatlar bolge iilkeleri arasindaki ticarette kullanilan
tasima yollarindan bir tanesidir. Tiirkiye’nin Karadeniz’de bulunan Samsun, Rize ve Trabzon
limanlarindan Rusya, Ukrayna ve Giircistan’a kisa mesafeli seferler yapilmaktadir. 2010
yilinda Karadeniz limanlarinin konteyner, kuru ve sivi dokme yiik ve Ro-Ro yiikii ellegleme

kapasiteleri Tablo. 15°de gosterilmektedir.

Tablo 15. Karadeniz limanlar1 2010 y1l1 bolgesel yiik ellegleme kapasitesi
(Tiirklim, 2010)

Karadeniz Bolgesi Mevcut Kapasite
Konteyner (TEU) 505.000
Kuru Dokme Yiik (Ton) 37.450.000
Stv1 Yiik (Ton) 2.912.000
Ro-Ro Dis Ticaret (Adet) 449.800

Tiirkiye dogu ile bati, kuzey ile giiney tasima koridorlarinda Dogu Avrupa, Avrasya,
Ortadogu ve Hint Okyanusu’ndaki iilkeler i¢in bir kesisim noktasi olmaktadir. Karadeniz
Ekonomik Isbirligi Toplulugu icinde bu konuya odaklanmis olan Tiirkiye boylelikle
Gilineydogu Anadolu Projesi’ni (GAP) daha isler hale getirerek iiretilen {irlinleri yeni
pazarlara agmay1 hedeflemektedir (Vasiliev, 2010). Tirk dis politikas1 Karadeniz’i tiim

dagitim hatlarinin tek noktada birlestigi bir merkez haline getirmek istemektedir.

Karadeniz’de Samsun, Rize, Trabzon limanlar1 yiik tasimaciliginda etkin olarak

kullanilmaktadir. Belirtilen limanlarin hizmet 6zellikleri;

. Samsun Limani, Orta Karadeniz Bdélgesinde yer almaktadir. TCDD’ye ait limanin
isletme hakki 16.05.2008 de OiB’nin yapmis oldugu ihaleyle, 01.04.2010 tarihinden
itibaren otuz altt yilligima Ceynak Lojistik ve Ticaret A.S.ye verilmistir.

Ozellestirmeden sonra limanmin ismi; Samsunport, Samsun Uluslararasi Liman
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Isletmeciligi A.S. olarak degistirilmistir. (Samsunport, 2011). Samsunport, Karadeniz
Bolgesi’nde demiryolu baglantisi olan tek limandir. Ayn1 zamanda limana bitisik ve
bir serbest ticaret bolgesi bulunmaktadir. Limanda Ro-Ro, konteyner ve dokme yiik
gemilerine hizmet verilmektedir.

. Rize Limani, Dogu Karadeniz Bélgesi’'nde yer almaktadir. TDI’ye ait Rize Limany,
30.10.1995 tarih ve 95/81 sayili karar1 ¢ergevesinde “limanin isletme hakki verilmesi
yontemi” ile ihaleye agilmis ve OIB ile TDI arasinda imzalanan sdzlesme ile
13.08.1997 tarihinde ismi Riport olarak Rize Limani Isletmesi Yatirnm A.S.’ye
devredilmistir (Rizeport, 2011). Limanda Ro-Ro, konteyner ve dokme yiik gemilerine
hizmet verilmektedir.

. Trabzon Limani, Dogu Karadeniz Bolgesi’nde yer almaktadir. TCDD’ye ait limanin
isletme hakki OIB tarafindan yapilan ihale sonucu 30 yilliga 21.11.2003 tarihinde
Albayrak Grubuna ait Trabzon Liman Isletmecili A.S.’ye devredilmistir (Alport,
2011). Sinrlan i¢inde Trabzon serbest bdlgesi yer alan limanda Ro-Ro, konteyner,

Feribot gemilerine hizmet verilmektedir

4.3.3. Akdeniz’de kisa mesafeli deniz tasimacilig1

Avrupa, Asya ve Afrika kitalarinin arasinda yer alan, deniz ticaretinde diinyadaki
onemli gecis yollarindan birisi olan Akdeniz, diinya yiik trafiginde bir aktarma merkezi
konumundadir. 2010 yilinda Akdeniz limanlarinin konteyner, kuru ve sivi dokme yiik ve Ro-

Ro yiikii ellecleme kapasiteleri Tablo. 16‘da gosterilmektedir.

Tablo 16. Akdeniz limanlar1 2010 y1l1 bolgesel yiik ellecleme kapasitesi (Tiirklim, 2010)

Akdeniz Bolgesi Mevcut Kapasite
Konteyner (TEU) 2.720.000
Kuru Dokme Yiik (Ton) 68.886.052
S1v1 Yiik (Ton) 54.510.000
Ro-Ro Dis Ticaret (Adet) 150.000
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Dogu Akdeniz’deki deniz ticaretine yon vermeyi amaclayan Tiirkiye’nin Mersin,

Iskenderun, Antalya en énemli limanlaridir. Belirtilen limanlarm hizmet 6zellikleri;

o Tiirkiye Cumbhuriyeti Devlet Demiryollari’na ait Mersin Limani, otuz alt1 y1l siire ile
isletme hakki PSA International ve AKFEN Holding ortakligiyla kurulmus Mersin
Uluslararas1 Limani Isletmeciligi A.S.’ye devredilmistir (Akfen, 2011). Gaziantep,
Kayseri, Kahramanmaras ve Konya gibi sehirlere dogrudan demiryolu ile baghdir.
Liman Tirkiye’nin giiney ve giineydogu ekonomisi ve ticaretinde, demiryoluyla
baglantili olan Irak, Suriye, Iran ve Orta Asya gibi g¢evre iilkelerin i¢ transit
pazarlarinda hayati bir rol oynamaktadir. Mersin Serbest Bolgesi ile yan yana olan
limanda Ro-Ro, konteyner ve dokme yiik gemilerine hizmet verilmektedir ve proje
tagimaciligl yapilmaktadir.

o Iskenderun Limami, Akdeniz'in kuzeydogusunda yer almaktadir. TCDD tarafindan
Iskenderun Limani’nin isletme hakki 2010 yilmin Ekim ayinda, Limak Holding’e
devredilmigstir. Ortadogu iilkelerine olan transit gegislere, Akdeniz, Dogu ve
Glineydogu Anadolu Bolgelerine hizmet vermektedir. Demiryolu baglantisi olan
liman Limanda Ro-Ro ve dokme yiik gemilerine hizmet verilmektedir.

. Antalya Limani, Port Akdeniz markasiyla Global Yatirnm Holding tarafindan
isletilmektedir. Antalya Serbest Bolgesi ile yan yana olan limanda Limanda konteyner

ve dokme ylik gemilerine hizmet verilmektedir.

4.3.4. Ege Denizi’nde kisa mesafeli deniz tasimacihigi

Tiirkiye ve Yunanistan’in kiyidas oldugu Ege Denizi glineyde Akdeniz’e agilirken
kuzeyde bogazlar ile Marmara Denizi ve Karadeniz’e baglanmaktadir. 2010 yilinda Ege

Denizi limanlarinin konteyner, Kuru ve sivi dokme yiik, Ro-Ro yiikii ve otomobil ellecleme

kapasiteleri Tablo. 17°de gosterilmektedir.
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Tablo 17. Ege Denizi limanlar1 2010 y1l1 bolgesel yiik ellegleme kapasitesi

(Tiirklim, 2010)

Ege Bolgesi Mevcut Kapasite
Konteyner (TEU) 1.760.000
Kuru Dokme Yiik (Ton) 46.330.810
S1v1 Yiik (Ton) 36.362.889
Ro-Ro Dis Ticaret (Adet) 50.000
Otomobil (Adet) 300.000

[zmir ve Cesme limanlar1 Tiirkiye’nin Ege Denizi’ndeki 6nemli limanlaridir. Belirtilen

limanlarin hizmet 6zellikleri;

. [zmir Alsancak Limani, TCDD tarafindan isletilmektedir. Bolgede konteyner

gemilerine hizmet veren tek limandir. Demiryolu baglantist olan limanda dokme yiik

gemilerine de hizmet verilmektedir.

Cesme Limani, Ulusoy Cesme Liman Isletmesi A.S. tarafindan isletilmektedir.

Limanda Ro-Ro ve kuru yilik gemilerine hizmet verilmektedir.
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V. TURKIYE’DE KISA MESAFELI DENiZ TASIMACILIGINDA
ISLETME UYGULAMALARI

Besinci boliim igerisinde Oncelikle; denizyolu yiikk tasimaciligi piyasa yapisi,
denizcilik isletmelerinde maliyet yonetimi ve birim maliyet hesaplama yontemleri
aciklanmaktadir. Belirtilen bagliklardan sonra uygulama calismasi olarak, arastirmanin
konusu olan kisa mesafeli tasima operasyonlar ile ilgili, Tiirkiye’de farkli isletmelere ait

veriler analiz edilmekte ve degerlendirmeler yapilmaktadir.

5.1. Denizyolu Yiik Tasimacilhigr Piyasa Yapisi

Denizyolu yiik tasimaciligi piyasa yapisi ¢ok sayida faktoriin etkisi altindadir. Arz ve
talep dengesi basta olmak Tlizere kiiresel ekonominin dinamikleri, akaryakit fiyatlari,

uluslararas1 mevzuat, giimriik diizenlemeleri v.b. faktorler 6n plandadir.

Denizyolu yiik tasima sozlesmelerinde, tasima fiyatin1 etkileyen cesitli faktorler
bulunmaktadir. Bu faktorler arasinda en Onemlilerinden birisi “yakit ayarlama oran1”
(BAF)’dir.  Denizyolu yiik tasimaciliginda yakit fiyatlar1 her ay degiskenlik
gosterebilmektedir. Yakit fiyatlarindaki bu dalgalanmalar belirli oranlarda tasima fiyatina
eklenmektedir. Bir diger faktor “doviz ayarlama orani” (CAF)’dir. Yabanci para cinsinden
belirlenen navlunda, déviz kurunda biiyiik dalgalanmalar sonucu artis meydana geldiginde, bu

durumu dengelemek icin kullanilmaktadir.

Kuru yiik tasimaciliginda fiyat olusumu, Londra merkezli Baltitk Borsasi’nda
yayinlanan “Baltik Kuru Yiik Endeksi’nden” takip edilmektedir. Onemli giizergahlar iizerinde
taginan kuru yiiklerin tasima fiyatlar1 her isgiinii toplanmaktadir. Baltik Borsasi bu verileri
analiz ederek bazi endeksler hesaplamaktadir. Boylelikle giinliik ortalama kuru yiik tasima

fiyatlar1 yaymlanmaktadir.
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Ulastirma isletmelerinde fiyat olusumu, karsilikli anlasma yoluyla veya tarife yoluyla
olmaktadir. Sozlesme ile belirlenen fiyatlar, ¢ift tarafli bir uygulama gerektirmektedir.
Rekabet kosullar1 altinda fiyat, pazarlik sonucu anlagma yoluyla olusmaktadir. Tarife yoluyla
belirleme yonteminde, fiyat olusumu sadece hizmet arz edenler tarafindan tespit edildigi i¢in

tek tarafli bir goriiniim arz etmektedir (Saatgioglu, 2011).

Denizyolu ile yapilan yiik tasima hizmetinin fiyatina veya tasiyanin almaya hak
kazandig1 tasima ticretine navlun denilmektedir. Navlun, navlun sozlesmelerinde tasiyana
belirli bir miktar yiikii, ylikleme limanindan teslim aldiktan sonra kararlastirilan bosaltma
limanina kadar tagimasi ve orada gdonderilene teslim etmesi karsiliginda ddenmesi gereken

ticrettir (Erguvan, 2007).

Denizyolu tasimaciligr hizmetinden dolayr navluna hak kazanilabilmesi; tasiyan ile
tagitan arasinda navlun sézlesmesi ile sekillendirilmektedir. Navlun sdzlesmeleri genel olarak

kirkambar s6zlesmesi ve carter sdzlesmesi olmak iizere ikiye ayrilmaktadir.

Kirkambar s6zlesmesi, geminin tamaminin ya da bir kisminin tasitana tahsis edilmesi
s6z konusu olmaksizin, navlun karsiliginda belirli bir miktarda yiikiin tasinmasinin taahhiit
edildigi so6zlesmelerdir (Erguvan 2007). Diizenli olarak bir hatta yiik tagimacilig1 yapan liner

tagimacilik piyasasindaki gemilerde kullanilmaktadir.

Liner piyasada tagimacilik yapan gemiler diizenli bir programa bagli olarak belirli
limanlar arasinda hizmet vermektedir. Liner hizmet sisteminde, gemide esya tasinmasi
konusunda birden fazla talebi karsilayacak yiik tasima alani sunulmaktadir. Geminin tagima
kapasitesi tam dolmasa bile programda belirlenmis olan giinlerde diizenli olarak sefer
yapilmaktadir. Operasyonun en onemli kismi, geminin belirlenmis programi dahilinde

stirelere uygun olarak liman kalkis ve varig zamanini ayarlayabilmesidir (Branch, 2007).
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Liner piyasasinin en belirgin O6zellikleri; tiim yil boyunca diizenli olarak hizmet
verilmesi ve sabit bir rota tizerinde farkl {ilkelerdeki limanlara ugrak yapilmasidir (Branch,
2007). Liner tagimacilik hizmetleri temelde yeni tip, hizli, yiliksek tonaj kapasiteli gemilerin
calistig1 ve denizyolu yiik borsasinin disinda olan bir piyasadir. Bu sektdrde yatirim maliyeti

yuksek, gemilerin yasam siireleri uzun ve ¢alisan personel niteliklidir (Lorange, 2008).

Liner piyasada tagima fiyati, ¢ogunlukla bu piyasada hizmet veren taraflarin fiyat
konusunda tiim ayrintilart konustuklart liner konferanslarinda belirlenmektedir. Genellikle

piyasa sartlarina zarar veren fiyat savaglari yasanmamaktadir (Lorange, 2008).

Navlun sozlesmelerinden digeri, gemi kira sozlesmesi olan carter sézlesmesidir.
Kiraya verenin belirli bir siire i¢in geminin kullanimini, kira bedeli karsiliginda kiraciya
birakmayi iistlendigi bir sozlesmedir. Kiraya verenin gemi ile birlikte gemi adamlarim1 da
kiracinin emrine vermeyi Ustlenmesi sozlesmenin niteligini degistirmemektedir (TTK,
m.1119). Carter sozlesmesinde, sdzlesmenin konusunu belirleyen asil unsur yiikiin tasinacagi
gemidir. Tarifesiz ¢alisan gemilerin yer aldigi tramp (diizensiz) tasimacilik piyasasinda
kullanilan sozlesme seklidir (Erguvan, 2007) ve serbest piyasada pazarlik yoluyla
olusturulmaktadir. (Wilson, 2008).

Tramp tagimacilik sabit bir rotada yapilmayan, yiik piyasasindaki arz talep dengesine
gore tasima giizergahinin ve tagima fiyatinin farklilik gosterdigi piyasadir. Belirtilen piyasada
tagitan ile tasiyanin imzaladiklar1 tagima sozlesmesi zaman esasina veya sefer esasina
dayanmaktadir. Bu nedenle, tasima tiicreti aym1 limanlar, aym yiik tiirii ve miktar1 icin
benzerlik gdstermemektedir (Oztek, 1996). Tramp piyasasinda genellikle komiir, hububat,
seker, ahsap, maden, giibre, petrol ve tiirevleri v.b. tiim gemiyi dolduracak dokme yiikler

tasinmaktadir (Branch, 2007).
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5.2. Denizcilik Isletmelerinde Maliyet Yéonetimi

Bir denizcilik isletmesinin ekonomik agidan yonetiminin dogru olarak yapilabilmesi
icin, maliyet yapisinin iyi bir sekilde analiz edilmesi gerekmektedir. Planlanan ve
gerceklestirilen operasyonlarin  6zellikleri dikkate alinmaktadir. Boylelikle maliyetleri

karsilayarak, kar ettiren bir gelir saglamaya yonelik is hacmine ulagsmak hedeflenmektedir.

Ekonomik acidan deniz islemeciligi incelendiginde; toplam, ortalama, marjinal ve
firsat maliyetlerin analizi birbirinden ayrilmaktadir. Tim analizler ton basina yiikiin

maliyetini belirleyen; geminin biiyiikliigli, sefer siiresi, hiz1 v.b. operasyona ait faktorlerle

iligkilidir.

MALIYET
P
py [ KAR
e T
8 2= . .
s T DEGISKEN MALIYET
Pad 1
o o’ ! A TOPLAM
PR ! MALIYET
o | ! SABIT MALIYET
2 )
< | 1
E ' MIKTAR
Q Q
Sekil 15. Sabit, degisken ve toplam maliyet (Chrzanowski, 1985)

Sabit ve degisken maliyetlerin toplami, toplam maliyetleri olusturmaktadir. Toplam
maliyetler ile toplam gelirin birbirine esit oldugu nokta, kara ge¢is noktasidir (Sekil 15). OA
kadar olan bolge denizcilik isletmesinin sabit maliyetlerini gostermektedir. Sabit maliyetler
operasyona bagli olarak artista bulunmamaktadir. OT dogrusu ise degisken maliyetleri temsil
etmektedir ve degisken maliyetler yapilan operasyonun ozelliklerine gore, 6rnegin taginan
esyanin tonajina bagl olarak artmakta ya da azalmaktadir. Sabit ve degisken maliyetleri

olusturan kalemler konu i¢inde alt basliklarda verilmektedir.
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Toplam maliyetler OT dogrusu kadardir. EP ve EP1 dogrular1 geliri temsil etmektedir.
S ve S1 noktalar1 basa bas noktalaridir veya taginan ton miktarini gosteren kapasite kullanim
oranin1 temsil etmektedir ve toplam maliyetleri karsilayacak kazan¢ miktarinin olustugu
noktalardir. Gelir EP iken EOS alani kadar zarar, STP alan1 kadar kar elde edilmektedir ve Q
basa bas miktarii gostermektedir. Gelir miktar1 EP’den EP1°e kaydiginda basabas noktas1 S1
ve kar SIPIT alam kadar olmaktadir ve toplam maliyeti karsilayacak tasima miktar1 QI

olarak olusmaktadir (Chrzanowski, 1985).

Maliyet ve gelir arasindaki iliski, tasmman yilkiin degerine ve oOzelliklerine
dayanmaktadir. Operasyonlarda; fiyatlarin sik¢a degiskenlik gostermesi durumuna her zaman
rastlanilmamaktadir. Monopol piyasalarda donatanlar navlun konferanslartyla belirli
hizmetlerin navlun oranini etkileyebilmektedir. Konferanslar ile gelir dogrusunun kari

arttirarak monopolcii kar elde edilmesi saglanabilmektedir.

MALIYET

ATC

AVC

AFC

URETIM
MIKTARI

Sekil 16. Ortalama toplam, sabit ve degisken maliyetler (Chrzanowski, 1985)

Uretimin kesinlik kazandig1 diizeyde ortalama toplam maliyet egrisi (ATC) artan
talebi karsilamak amaciyla fazla mesai, ek tonaj v.b. nedenlerle ekstra harcamalardan oOtiirii
keskince ylikselmektedir ve ATC egrisi hemen hemen U sekli almaktadir (Chrzanowski,
1985). Degisken maliyetlerin degeri iiretim miktarina boliindiiglinde ortalama degisken
maliyetleri AVC egrisi gosterirken, sabit maliyetlerin degeri iiretim miktara bdliindiigiinde

ortalama sabit maliyetleri AFC egrisi gostermektedir (Sekil 16).
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MALIYET
MC
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ATC

O___-_______-________-__

? URETIM
MIKTARI
Sekil 17. Ortalama toplam ve marjinal maliyet (Chrzanowski, 1985)

Uretimde bir birimlik artis meydana geldiginde toplam maliyet iizerinde meydana
gelen net artisa marjinal maliyet denir. Grafikte marjinal maliyet (MC) ve ortalama toplam
maliyet (ATC) egrileri gosterilmektedir (Sekil 17). Ortalama toplam maliyet egrisi Once
keskince diismekte daha sonra hizla yiikselmektedir. ATC ile MC’nin kesistigi E noktasi
minimum iiretim maliyetini gdstermektedir. Bununla beraber, bu diizeyde iiretim miktar1 olan
E optimum iiretim miktar1 degildir. Kar, marjinal maliyetin ortalama navlun gelirini (AFR)

kestigi R noktasindan itibaren olugmaktadir (Chrzanowski, 1985).

Navlun piyasalarinda 6zellikle tramp tasimacilik yiiksek rekabetci bir yapiya sahiptir.
Piyasay1 korumak adina bazi donatanlar marjinal olarak ekonomik degilse ekstra yiik tagimay1
reddetmektedir. Bununla birlikte eger rekabet 6zellikle ¢ok gii¢liiyse navlun orani daha ¢ok
diismekte ve donatanlarin marjinal maliyeti AFR dogrusunun iistiinde olusarak zarar ortaya
cikmaktadir ve hizmet vermekten cekilmektedir. Sonu¢ olarak talep fazlalasirsa ortalama
navlun geliri (AFR), (MC) egrisinin tistiinde olacaktir. Bu durum tonaj diismeye baslayana

kadar kazandirmaya devam edecektir.

Bir diger konu firsat maliyetidir. Firsat maliyeti; herhangi bir malin {iretimini bir birim

arttirmak icin bagka bir maldan vazgecilmesi gereken miktardir. Gemi isletmeciliginde zaman
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ve sefer kiralama, gemiyi rihtimda bekletme veya sefere devam ettirme v.b. kararlar alma

firsat maliyete 6rnektir.

Denizcilik isletmelerinin, maliyetlerini kontrol altinda tutmasi gerekmektedir. Bu
sayede isletmeler finansal durumlarini dogru sekilde diizenleyerek, maliyet yapilarina uygun
kaynaklar1 saglayabilmektedir. Denizcilik isletmelerinde maliyet analizi miisteriye verilecek
navlun fiyatinin belirlenmesi ve isletmenin gelecegi ile ilgili stratejik kararlarin alinabilmesi

icin bir bilgi kaynag1 olusturmaktadir.

Her denizcilik isletmesinin temel olarak katlanmasi gereken sabit maliyetler ile
yapilan operasyonun 6zelliklerine bagl olarak farklilasan degisken maliyetler yer almaktadir.
Sabit maliyetler, gemi isletim maliyetlerinden olusmaktadir. Degisken maliyetler, sefer

maliyetlerinden olugsmaktadir.

5.2.1. Gemi isletim maliyetleri

Gemilerin satin alinmasi veya kiralanmasi sonucunda katlanilmasi gereken sabit
maliyetlerdir. Geminin giinliik isletim maliyetleri, yillik katlanilan maliyet toplaminin giin
esasinda 365’e boliinmesiyle elde edilmektedir. Gemi isletim maliyetleri asagidaki gibi

siiflandirilabilir (Chrzanowski, 1985):

. Bakim ve Onarim Maliyetleri: Gemi seyir halindeyken tekne ve iist giiverte, ana ve
yardimec1 makineler, ekipman bakim ve onarimlari ile ilgili yapilan her tiirlii tamir
islemlerinin maliyetleri ile periyodik olarak yapilan tersane bakimi i¢in katlanilan
maliyetlerdir.

o Sorveyler: Geminin ¢esitli konularda ekspertiz kontrolleri sonunda verilen raporlardir.
Dort yillik ve yillik sorveyler ile ¢atigsma sorveyleri maliyetlerinden olugmaktadir.

. Sigorta Ucretleri: Gemi igin ddenen tekne makine (H&M) sigortasi ile koruma ve
tazmin (P&I) sigortasi iicretlerini icermektedir.

. Personel Maliyetleri: Gemide gorev alan personelin maas, sigorta, beslenme, ulagim,

egitim, saglik odemeleridir. Ayrica personelin saglandigi insan kaynaklari firmasi
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varsa bu firmaya 6denen iicretler ve gemiye gonderilmek {izere hazir tutulan personel
icin yapilan 6demeler de personel maliyetleridir (Arslan ve Giirel, 2008).

o Iletisim Maliyetleri: Haberlesme ile ilgili alinan hizmetler ve kullamlan cihazlarla
ilgili katlanilan maliyetlerdir.

o Gemi Depolart: Giiverte ve makine ile ilgili gerekli pargalarin gemi depolarinda
bulundurulmasi i¢in yapilan satin alma maliyetleridir.

o Amortisman Maliyetleri: Geminin yillik deger kaybidir. Y1l sonunda her gemiye ait
deger kayb1 maliyeti geminin sefer giiniine boliinmekte ve giinlilk amortisman maliyeti
hesaplanmaktadir.

o Yedek Parga Maliyetleri: Gemide bulundurulmas: gerekli her tiirli sarf malzeme ve
yedek parca maliyetleridir.

. Isletme ve Emniyet Maliyetleri: Gemilerin isletilmesi igin gerekli olan her tiirlii
sertifikasyon, isletme ve/veya ofis harcamalaridir. Bu maliyet tiirlerine ek olarak gemi
emniyetinin saglanmasi i¢in isletme yetkililerinin ve diger kuruluslarin gemiyi

denetlemesi amaciyla yapilan harcamalar da dahil edilmektedir.

5.2.2.  Sefer temelli maliyetler

Normal kosullar altinda geminin yaptig1 seferin glizergah 6zelliklerine gore katlandig:
degisken maliyetlerdir. Bu maliyetler; ¢ikis ve varig limanlar1 arasindaki mesafe, geminin
giinliik akaryakit tiiketim miktari, glizergah iizerindeki (¢ikig, ugrak ve varig limani) farkl
iilkelerdeki vergi uygulamalar ve ilave maliyetler, hava kosullar1 (firtina v.b.), gelgit gibi
meteorolojik ve osinografik olaylar, kanal ve liman bekleme siireleri, gemilerin manevra
karakteristikleri gibi bir ¢cok etkenden etkilenmektedir. Sefer temelli maliyetleri olusturan ana

basliklar;

. Yakit Maliyetleri: Ton basina giinliik ve saatlik olarak geminin limanda bekledigi siire
ile seferdeki yakit tiikketimini icermektedir. Limandaki yakit tiiketimi ortalama
seferdeki yakit tiiketiminin yaklagik 1/5°1 kadardir. Geminin limanda ve seferde
tiikettigi yakit miktari, makine sarfiyat jurnalinden tespit edilmektedir. Toplam yakit

maliyetini bulmak i¢in yapilmasi gereken hesaplamalar (Saban ve Giigergin, 2009);
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Limanda Geminin Limanda Geminin Limanda

Yakat = Giinliik Yakat X Kalacag1 Giin Yall<31 1tr;r:1 a1
Sarfiyati Sarfiyati Sayis1 Y
Seyirde Geminin Seyirde Geminin Seyirde Birim

Yakat = Ginliik Yakit X Kalacag1 Giin X .

Yakit Fiyati
Sarfiyati Sarfiyati Sayisi

Liman Ucretleri ve Vergileri: Liman vergisi, rthtim vergisi, fener ve samandira,
kilavuzluk, romorkaj, liman hizmetleri (glivenlik, saglik, glimriik v.b.) maliyetlerinden
olusmaktadir.

Acente Maliyetleri: Isletmeler uluslararasi alanda yiik bulabilmek igin acente agi
kurmaktadir. Acente tarafindan gemi ve yiik icin verilen tim hizmetlerle ilgili
maliyetlerdir.

Kanal ve Bogaz Gegis Ucretleri: Sefer giizergahi iizerinde gecis yapilacak olan kanal
ve bogazlar i¢in 6denecek tlicretlerdir.

Yiikleme ve Bosaltma Maliyetleri: Limanlarda elleclenen yiikiin miktari, cinsi ve
ozelliklerine bagh olarak katlanilan; stevedor hizmetleri, yiikleme ve bosaltma islemi,
cetele tutma, 6lgme ve tartma, gemi istif gerecleri v.b. degisken maliyet kalemlerinin

toplamudir.

5.3. Birim Maliyet Hesaplama Yontemleri

Gemi operasyonlarinda yillik olarak katlanilan maliyetlerin birim maliyet agisindan

belirlenmesi 6nem tagimaktadir. Gemilerin birim maliyetlerini etkileyen unsurlar;

Geminin net tagima kapasitesinden yararlanma derecesi
Yolculugun mesafesi
Geminin bir yil igersinde gergeklestirdigi toplam sefer sayisi

Ugrak limanlarinda katlanilan yilikleme ve bosaltma siireleridir.
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Denizcilik isletmelerinin gemi operasyonlari ile ilgili birim maliyetleri hesaplamada

kullanilan yontemler agsagidaki gibidir (Chrzanowski, 1985);

. Tasmnan bir ton yiikiin maliyeti: Birim maliyet kilo ve hacime gore
hesaplanabilmektedir. Liner tasimacilikta navlun kilodan daha c¢ok hacime gore
hesaplanmaktadir. Bu hesaplamanin kisitlar1 sadece yiikk miktarin1 goz Oniinde

bulundurmakta; yiik hacmini, tasima mesafesini ve yapisini ihmal etmektedir.

Uc = XTc/ZQ
Uc = Bir Ton Yiikiin Tagima Maliyeti
XTe = Toplam Maliyet
XQ = Toplam Yiik Miktar1
. Geminin dwt’sine gore bir ton yiikiin maliyeti: Geminin dwt kapasitesindeki bir tonun

maliyetini gostermektedir. Yalniz bu hesaplama geminin yiikleme kapasitesinden
yararlanmaya izin vermemektedir. Sadece konuyla ilgili temel gostergelerden bir

tanesi oldugu i¢in yer verilmistir.

Udwt = ZXTc/Dn
Udwt = Geminin Dwt’sine Gore Bir Ton Yiikiin Maliyeti
XTc = Toplam Maliyet
Dn = Gemi Net Dwt
o Bir ton-mil maliyeti: Toplam maliyetin gerceklestirilen ton-mil sayisina boliinmesiyle

hesaplanmaktadir. Ornegin, Istanbul — Marsilya arasi mesafe toplam 300 mil ise
geminin bunu 100 ton yiik ile kat etmesiyle 300 ton yiik ile kat etmesinin maliyeti

birbirinden farkli olmaktadir.

Utm = ZXTc/Z(Q.L)
Utm = Bir Ton-Mil
>Tc = Toplam Maliyet
>QL = Toplam Ton-Mil
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o Gemi tam dolu oldugunda bir ton-mil maliyeti: Gemi tam yiiklii oldugunda bir ton-mil

maliyetini gosterir.

Utm' = XTc/Z(DnlL)
Utm' = Bir Ton-Mil Maliyeti
XTc = Toplam Maliyet
¥Dn.L = Toplam Gemi Net Dwt-Mil
o Bir geminin operasyon giin maliyeti:
US-D = ZXTc/To
US—-D = Geminin Operasyon Giin Maliyeti
XTc = Toplam Maliyet
To = Operasyonun Zamani (Giin Olarak)
o Sefer Maliyeti: Bir yillik toplam maliyetin sefer sayisina boliinmesiyle elde
edilmektedir.
Uv = XTAC/R
Uv = Gemi ile Yapilan Bir Seferin Maliyeti
YTAC = Operasyonlarin Toplam Yillik Maliyeti
R = Gemi ile Yapilan Sefer Sayisi
5.4. Uygulamanin Konusu ve Amaci

“Kisa Mesafeli Deniz Tasimaciliginin Deniz Ekonomisindeki Yeri Diinya ve Tiirkiye
Uygulamalar1” baglikli doktora tezinin uygulama konusu olarak, farkli gemi tiplerinde
denizyolu yiik tasimacilig1 yapan igletmelerin kisa mesafeli hatlardaki operasyonlarina iliskin
maliyetler ele alinmistir. Tiirkiye’de faaliyet gdsteren denizyolu tagimaciligr sektoriiniin 6nde
gelen isletmelerinden dort Oornek segilerek gemi igletim maliyetleri ve sefer maliyetleri
konusunda saha arastirmasi gergeklestirilmistir. Uygulama temelinde geminin ve yiikiin
piyasa oOzelliklerine gore tasima sozlesmesi sekli ve buna bagl olarak navlun fiyatinin

belirlenme bi¢imi {izerinde durulmustur.
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Uygulama igerisinde farkli gemi tiplerinde KMDT operasyonlarindan ornekler
verilerek, glizergah maliyetleri analiz edilmistir. Uygulamanin amaci, KMDT sisteminin
maliyet yonetimi acisindan etkin ve verimli kullanim diizeyinin belirlenmesidir. Bu amac1
desteklemek i¢in; denizyolu yiik tasimaciligi piyasa yapist agiklanmistir. Denizcilik
isletmelerinde maliyet tiirleri belirlenerek, buna iliskin gemi isletim maliyetleri ile sefer
temelli maliyetler degerlendirilmistir. Isletmelerin maliyet yapisinin analiz edilebilmesi i¢in

birim maliyet hesaplama yontemleri incelenmistir.

5.5. Uygulamanin icerigi, Kapsam ve Kisitlari

Uygulamanin igerigi ve kapsami olarak KMDT hizmeti veren dort farkli isletmenin
farkli gemi tipine ait gemi isletim ve sefer temelli maliyet yapilart incelenmistir. Bu kapsamda
farkli denizcilik isletmeleri ile temasa gegilerek bu isletmelerle ilk asamada konuya iligskin
goriis aligverisinde bulunulmustur. Tirkiye’deki kisa mesafeli deniz tagimaciligi sisteminin
isletim ve sefer temelli maliyet yapisinin ortaya ¢ikarilmasi amaciyla farkli operasyon tiirleri
ve gemi tiplerinin incelenmesi sonucuna varilmistir. Bu nedenle bir kuru dokme yiik gemisi,
bir sivi dokme yiikk gemisi, iki Ro-Ro gemisi ve bir konteyner gemisinin giizergah

maliyetlerini olusturan kalemler analiz edilmistir.

Diinya ekonomik kosullarindaki belirsizlik ve riskler kisa siirede denizyolu yiik
tasimacilig1 piyasasinda kendisini gostermektedir. Arz ve talep yapisinda yasanan degisimler,
gemilerin yiilk bulamamasi sorununu giindeme tasimakta ve denizcilik isletmeleri zor

durumda kalmaktadir.

Denizyolu yiik tasimaciligi piyasasinda isletmelerin ekonomik yapilarmin giicli
olmasi, olas1 kriz ve belirsizliklerde piyasanin da gii¢lii olmasini saglamaktadir. Isletmelerin
ekonomik yapilarin1 saglikli olarak kontrol edilebilmeleri ve hedefledikleri kar oranlarina
erisebilmeleri i¢in temel kosul maliyetlerin analizini yapabilmektir. Bu nedenle denizyolu yiik
tasima operasyonlarinda gemi isletim maliyetleri ve sefer maliyetlerine odaklanilmistir.
Uygulama orneklerinde farkli gemi tiplerine ait yapilan analizde maliyet kalemleri sabit ve

degisken maliyet basliklar1 altinda toplanmistir. Gemi isletim maliyetleri denizcilik
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isletmelerinin sabit maliyetlerini olustururken, sefer maliyetleri degisken maliyetlerini

olusturmaktadir.

5.6. Uygulamanin Bilgi Toplama Yontemi ve Degerlemesi

Uygulama kapsaminda kuru dokme yik, sivi dokme yiik, Ro-Ro ve konteyner
tagimaciligt yapan dort farkli igletmenin maliyet yapist incelenmistir. Uygulama boliimii
hazirlanirken sektoriin 6nde gelen denizcilik isletmelerine saha ziyaretleri gergeklestirilmistir.
Saha ziyaretleri 6ncesinde 6n hazirliklar tamamlanmistir. Soru listeleri olusturularak sektor
uzman ve yoneticileriyle derinlemesine miilakatlar yapilmistir. Ziyaret edilen isletmelerin
hazirlamis oldugu dokiimanlar ve maliyet analizleri iizerinde ¢alisilmis, isletmelerde inceleme
ve gozlemlerde bulunulmustur. Isletmelere ait gemilerin gerceklestirdikleri seferlere iliskin
glizergah maliyet analizleri ¢ok yonlii sorgulanarak, elde edilen veriler uzmanlarla birlikte

degerlendirilmistir.

Teorik kisimdaki literatiir calismasinin yaninda, uygulama veri toplama tekniginde de
ikincil veri kaynaklarindan yararlanilmistir. Calisma igerisinde kullanilan ikincil veri
kaynaklarimi dort grupta toplamak miimkiindiir. Birinci gruptaki veriler ziyaret edilen
isletmelerde ortak caligmalar sonucu birlikte hazirlanan maliyet cetvellerinden elde edilmistir.
Ikinci gruptaki veriler, KMDT ye iliskin uzman ve ydneticilerle yapilan goriismeler sonucu
elde edilen degerlendirmelerden olusmustur. Ugiincii gruptaki veriler isletme igerisinde
inceleme ve gozlemler sonucunda elde edilen verilerdir. Dordiincii gruptaki veriler
isletmelerin fiyat politikasin1 belirledigi glizergah maliyet analizlerinden olusmaktadir.
Gozlem, analiz ve isletme kayitlarindan olusan veriler uygulamanin literatiir taramasina dayali

teorik kismi ile biitlinlestirilmis ve bir degerlendirme yapilmistir.

Uygulama c¢aligmasinda oncelikle denizyolu yiik tasima iicreti ve pazar yapisi,
denizcilik isletmelerinin maliyetleri ve maliyet yonetimi ile birim maliyetlerin hesaplanmasi
hakkinda bilgiler verildikten sonra, igletmelerin kisa mesafeli deniz tagimaciligt

operasyonlarinda kullandig1 giizergahlara ait maliyet analizleri incelenmektedir.
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5.7. Giizergahlar ve Maliyet Analizleri

Bu baslik altinda kisa mesafeli glizergahlarda ¢alisan farkl: tipteki gemilere ait maliyet

analizleri 6rnek olarak incelenmistir. Maliyet analizleri yapilan gemiler;

Kuru dokme yiik gemisi
o Tiirkiye (Istanbul) — Rusya (Novorossisk) — Tiirkiye (Iskenderun) Giizergahi
S1vi dokme yiik gemisi
0 Romanya (Kostence) — Giircistan (Batum) — Tiirkiye (Gebze) Giizergahi
Ro-Ro gemisi
o0 Tiirkiye (Samsun) — Rusya (Novorossisk) Giizergahi
o0 Tirkiye (Zonguldak) — Ukrayna (Skadovsk) Giizergahi
Konteyner Gemisi
0 Hollanda (Rotterdam) — Almanya (Hamburg) — Ingiltere (Thamesport) —
Singapur — Cin (Hong Kong) — Tayvan (Kaohsiing) — Giiney Kore
(Gwangyang, Busan) — Cin (Shanghai)

5.7.1. Kuru dokme yiik gemisi giizergah maliyet analizi

Bir kuru yiik gemisi 2011 yil1 nisan ayinda Tiirkiye (Istanbul) — Rusya (Novorossisk)

— Tiirkiye (Iskenderun) seferini gerceklestirmistir. Toplam sefer siiresi 22 giindiir.

Istanbul’dan bos olarak Novorosissk’e hareket eden kuru yiik gemisi, buradan 15.000 tonluk

hurda demir yiiklemesi yapmakta ve yiikiinii Iskenderun’da bosaltmaktadir. Tasima i¢in, tek

sefer lizerinden sefer esasli ¢arter sozlesmesi yapilmistir ve donatan carter sézlesmesi ile

25%/ton karsiliginda kira anlasmasina varmistir. Buna gore donatana 6denecek kira bedeli;

15.000 x 25=375.000$"dir.
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Tablo 18. Kuru yiik gemisi sefer siiresi

Aciklama Giin
Deniz Sefer Siiresi 10
Yiiklemede Gegen Siire 5
Bosaltmada Gegen Siire 3
Novorossisk Limaninda Bekleme Siiresi 2
Iskenderun Limaninda Bekleme Siiresi 2
Toplam Sefer Siiresi 22

Tablo 19. Kuru ytlik gemisi giizergah sabit maliyetleri

Aciklama Maliyet ($)
Giinliik Sabit Maliyetler 4.200
Toplam Sabit Maliyet 92.400

Sabit maliyetler; isletme harcamalari, personel iicreti, personel sigortasi, tekne makine
sigortasi, koruma ve tazmin sigortasi, su, yag, kumanya ve tamir bakim maliyetlerinden
olugsmaktadir. Geminin giinliik sabit maliyetleri toplami 4.200$’dir. Toplam sefer siiresi 22

giindiir (Tablo 18). Toplam sabit maliyet; 4.200 x 22= 92.400%’dir (Tablo 19).

Tablo 20. Kuru yiik gemisi giizergah degisken maliyetleri

Aciklama Maliyet ($)
Broker Komisyonu 9.375
Yiikleme Operasyonu Maliyeti 25.000
Bosaltma Operasyonu Maliyeti 18.000
Toplam Yakit Maliyeti 88.840
Bogaz gecis licreti 2.000
Toplam Degisken Maliyet 143.215
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Degisken maliyetler icinde yakit maliyeti deniz seferi i¢in harcanan yakit ve diger

yakit maliyetleri olarak iki alt hesapta incelenmektedir (Tablo 20).

Deniz Seferi Yakit Maliyeti:

Giinliik 12 ton yakit tiikketimi x 700 $/ton maliyeti x 10 Giin = 84.000
Diger Yakit Maliyeti:

Giinliik 2 ton yakit tiiketimi x 110$/ton maliyeti x 22 Giin = 4.840

Tablo 21. Kuru yiik gemisi giizergah toplam maliyeti

Aciklama Maliyet ($)
Toplam Sabit Maliyet 92.400
Toplam Degisken Maliyet 143.215
Toplam Maliyet 235.615

Toplam maliyet 235.6158’dir (Tablo 21). Navlun kazanci ile toplam maliyet

arasindaki fark donatanin karini olusturmaktadir.

Toplam Kar: 375.000$ — 235.615% = 139.385%
Giinliik Kar: 139.385 /22 = 6.355,68%

Kuru dokme yiik gemisi i¢in verilen gilizergah maliyet analizi 6rneginde hurda demir
tagimak i¢in yapilan ve 22 giin siiren sefer sonucunda donatanin toplam kar1 139.385$ olarak
hesaplanmaktadir. Toplam karin, toplam sefer siiresine boliinmesiyle 6.355,68% giinliik kar

bulunmaktadir.

5.7.2. Sivi dokme yiik gemisi giizergah maliyet analizi

Bir sivi dokme yiik gemisi (tanker) 2011 yili ekim ayinda, 6 giinlik Romanya
(Kostence) — Giircistan (Batum) — Tiirkiye (Gebze) seferini gerceklestirmistir (Tablo 22).

Kostence’den Batum’a hareket eden gemi, buradan 50.000 ton motor yagi katki maddesi

yiikleyerek yiikiinii Gebze’de bosaltmistir.
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Donatan garter sozlesmesi ile giinliik 25.000$ karsiliginda kira anlagsmasina varmustir.

Buna gore donatana 6denecek kira bedeli; 25.000 x 6= 150.0008$"dr.

Tablo 22. S1vi dokme yiik gemisi sefer siiresi

Aciklama Giin
Deniz Sefer Siiresi 4
Yiiklemede Gegen Siire 1
Bosaltmada Gegen Siire 1
Toplam Sefer Siiresi 6
Tablo 23. S1vi dokme yiik gemisi giizergah sabit maliyetleri
Aciklama Maliyet ($)
Personel Maliyetleri 2.836,84
e  Miirettebat Ucreti 2.218,14
° Hag ve Tedavi Harcamalari 2,72
e  Yolculuk Harcamalari 4491
e  Sosyal Sigorta Primi 554,88
e  Acente ve Personel Tagima Botu 0,07
e s Kiyafetleri 15,75
e  Egitim DVD’si 0,37
Tedarik Maliyetleri 1.303,26
e  Operasyonel Tedarik 349,71
0 Erzak Tedariki 229,29
0 Kamara Deposu 26,32
o llac¢ 0,75
0 Tath Su 12,66
0 Notik Yaynlar, Deniz Haritalar1 v.b. 14,25
Seyir Malzemeleri
0 Sabit Maliyet 5,61
0 Boya 60,30
0 Konaklama Harcamalari 0,53
e  Giiverte Sarf Malzemeleri Tedariki 437
0 Giiverte Malzemeleri Deposu 29,95
0 Emniyet Ekipmanlar 11,14
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Aciklama Maliyet ($)

0 Palamar Halati1 ve Tel Halat 2,61

e  Makine Sarf Malzemeleri Tedariki 97.65
0 Makine Malzemeleri Deposu 75,72

o0 Elektrik Malzemeleri Deposu 21,93

e Kimyasal ve Gaz Tedariki 17,65
0 Motor Kimyasallar1 Tedariki 11,78

0 Oksijen ve Asetilen Gazi 5,87

e Motor Yagi 785,09
0 Ana Makine Silindir Yag1 76,96

O Ana Makine Sistem Yagi 397,40

0 Dizel Jenerator Sistem Yagi 130,13

0 Hidrolik Sistem Yag1 7,94

0 Diger Yaglar 43,68

0 Motor Yagi Teslim Harcamalart 128,98

e  Sarf Malzeme Tedarik Teslim Harcamalari 6,23
e  (Cop Nakli 3,23
Yedek Parca Maliyetleri 603,24
e Ana Makine Yedek Parcalart 2,22
e Yardimci Makine Yedek Pargalari 151,81
e  Seperator Yedek Parcalari 124,07
e Sogutma Sistemi Yedek Parcalar1 1,23
e  Seyir Sistemi Yedek Parcalari 3,22
e Pompa Yedek Parcalar1 13,06
e Tank Temizleme Makineleri Yedek Pargalart 129,84
e Diger Yedek Parcalar 86,56
e  Yedek Parca Teslim Harcamalari 91,23
Tamir Bakim Maliyetleri 78,26
e  Giiverte Ekipman ve Makine Tamir Bakimi 2,48
e Kargo ve Tank Temizleme Ekipmanlar1 Bakimi 3,19
e Telsiz ve Iletisim Sistemleri Tamir Bakimi 1,16
e Seyir Ekipmanlart Tamir Bakimi 11,68
o Elektrik Ekipmanlart Tamir Bakimi 55,29
e  Elektrik Motorlar: Tamir ve Bakimi 1,02
e Emniyet Ekipmanlar1 Tamir ve Bakimi 0,34
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Aciklama Maliyet ($)
e (Can Kurtarma Sali ve Botu Bakimi 3,10
Klas ve Sorvey Maliyetleri 28,54
e  Blok Ucret Anlasmasi 8,51
e  Yillik Soérvey 0,81
e  Telsiz Ekipmanlar1 Sorveyi 0,62
e ISM-SQENS Gemi Denetim ve SMC 1,16
e Diger Sorveyler (Ambar, Bayrak Degistirme 17,44
v.b.)
Denetim ve Inceleme Maliyetleri 20,65
e  Yakit incelemesi 5,34
e Motor Yagi Incelemesi 7,13
e Emniyet Ekipmanlart Denetimi ve Ayarlanmasi 8,18
Ozel Sorvey (Kuru Havuz) Maliyetleri 356,16
Sigorta Maliyetleri 370,62
e Tekne Makine Sigortasi 139,59
e Koruma ve Tazmin Sigortasi 186,64
e Hayat Sigortasi 8,95
e Navlun Demoraj ve Savunma Sigortast 24,47
e  Petrol Kirliligi Finansal Sorumluluk Sertifikasi 3,29
e Savas ve Risk Sigortasi 7,68
Haberlesme Maliyetleri 52,56
o Elektronik Posta Haberlesme 16,93
e Uydu-Telefon Haberlesme 16,80
e  Cep Telefonu Haberlesme 18,83
Uyelik Maliyetleri 4,4
e  Uluslararasi Bagimsiz Tanker Sahipleri Dernegi 2,69
e Gemi Bilgi Sistemi (Q88) 1,71
Yonetim ve Ofis Maliyetleri 262,43
e  Ofis Personeli Ucreti 157,41
e  Ofis Personeli Sosyal Giivenlik Katki Pay1 45,60
e  Ofis Personeli Egitimi 2,32
e  Ofis Personeli Yolculuk Harcamalari 11,83
e  Ofis Personeli Yemek Harcamalar: 12,71
e Ofis lletisim (Telefon, Faks, Elektronik Posta) 14,10
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Aciklama Maliyet ($)
e Konaklama Harcamalari 0,12
e  Hukuk (Noter, Avukat) 1,13
e  Ofis Kira/Elektrik/Su 13,86
e Ofis Yaymlari 3,08
e  Ofis Denetleme 0,27
Acente Ucreti 29,56
Toplam Sabit Maliyet 5.946,52

Geminin gilinliik sabit maliyetleri toplami 5.946,52$’dir (Tablo 23). Toplam sefer

stiresi 6 giindiir. Toplam sabit maliyet; 5.946,52 x 6= 35.679,12% dr.

Tablo 24. S1vi dokme yiik gemisi gilizergah degisken maliyetleri

Aciklama Maliyet ($)
Broker Komisyonu 3.558,75
Liman Operasyon Maliyetleri 18.500
Toplam Yakit Maliyeti 57.951,6
Bogaz Gegis Ucreti 500
Toplam Degisken Maliyet 80.510,35

Degisken maliyetler icinde yakit maliyeti deniz seferi i¢in harcanan yakit ve diger
yakit maliyetleri olarak iki alt hesapta incelenmektedir. Deniz seferi icinde toplam

32.383,28’lik yakit harcanmisgtir. Diger nedenlerden dolayi harcanan yakit 25.568,4% dir.

Boylelikle toplam yakit maliyeti 57.951,6$’dir (Tablo 24).

Tablo 25. S1vi dokme yiik gemisi glizergah toplam maliyeti

Aciklama Maliyet ($)
Toplam Sabit Maliyet 35.679,12
Toplam Degisken Maliyet 80.510,35
Toplam Maliyet 116.189,47

Toplam maliyet 116.189,47$’dir (Tablo 25). Navlun

arasindaki fark donatanin karini olusturmaktadir.
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150.000$ — 116.189,47 $= 33.810,53$ (Toplam Kar)
33.810,53$ / 6= 5.635,08$ (Giinliik Kar)

Sivi dokme yiik gemisi icin verilen gilizergah maliyet analizi 6rneginde motor yagi
katki maddesi tasimak icin yapilan ve 6 giin siiren sefer sonucunda donatanin toplam kari

33.810,53% olarak hesaplanmaktadir. Toplam karin, toplam sefer siiresine boliinmesiyle

5.635,08% giinliik kar bulunmaktadir.

5.7.3. Ro-Ro gemisi giizergah maliyet analizi

Uygulamanin bu kisminda Tiikiye’nin Karadeniz hattinda hizmet veren iki Ro-Ro

gemisi karsilastirilmaktadir.

5.7.3.1. Tiirkiye (Samsun) — Rusya (Novorossisk) giizergahi

Tiirkiye (Samsun) — Rusya (Novorossisk) hattinda ¢alisan 92 arag kapasiteli bir Ro-Ro
gemisinin 2011 yilina ait 12 aylik sabit ve degisken maliyetleri ile navlun geliri analiz
edilmektedir. Gemi yillik, tarifeli sefer yapmaktadir. Bu nedenle 12 ay boyunca bir ¢ekici +
romork’u pesin 1.5008, vadeli 1600$’a tasimaktadir.

Geminin toplam sabit maliyetleri 1.619.228%’dir (Tablo 26). Toplam degisken
maliyetleri 1.936.045% dir (Tablo 27). Sabit ve degisken maliyetlerin tiimiiniin toplamindan
olusan toplam maliyet ise 3.555.273%’dir (Tablo 28). Taginan ara¢ basina navlun fiyati pesin
odendiginde 1.5003, vadeli 6deme yapildiginda 1.600$’dir (Tablo 29).
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Tablo 26. Ro-Ro gemisi Samsun — Novorossisk giizergahi sabit maliyetleri

Aciklama Maliyet ($)
Personel 489.369
Kumanya 112.537
Kuru Temizleme 2.388
Yag 41.279
Sigorta 119.237
Isletme Harcamalari 40.000
Mefrusat 0
Giiverte Yedek Parga 918
Makine Yedek Parca 50.560
Elektrik-Elektronik Yedek Parga 1.764
Giiverte Miistehlik Malzemeleri 15.800
Kamara Miistehlik Malzemeleri 12.270
Elektrik Miistehlik Malzemeleri 3.575
Makine Miistehlik Malzemeleri 19.895
Boya 10.256
Haberlesme 2.210
Biiyiik Bakim Onarim 178.358
Klas 4.809
Diger Harcamalar 3.128
Dorse 111.704
Samsun-Novorossisk Ofis Harcamalari 152.374
Zonguldak Skadovsk Ofis Harcamalari 0
Merkez Ofis Harcamalar1 246.797
Toplam Sabit Maliyet 1.619.228
Tablo 27. Ro-Ro gemisi Samsun — Novorossisk glizergahi degisken maliyetleri
Aciklama Maliyet ($)
Yakat 586.799
Liman 1.349.246
Toplam Degisken Maliyet 1.936.045
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Tablo 28. Ro-Ro gemisi Samsun — Novorossisk giizergahi toplam maliyeti

Aciklama Maliyet ($)
Toplam Sabit Maliyet 1.619.228
Toplam Degisken Maliyet 1.936.045
Toplam Maliyet 3.555.273
Tablo 29. Ro-Ro gemisi Samsun — Novorossisk gilizergahi navlun fiyati
Ag¢iklama Fiyat ($)
Pesin Fiyat 1.500
Vadeli Fiyat 1.600
Tablo 30. Ro-Ro gemisi Samsun — Novorossisk gilizergah1 toplam kar/zarar
Aciklama Kar / Zarar (8)
Navlun 3.064.500
Toplam Maliyet (3.555.273)
Toplam Kar / Zarar -490.773

Uygulama o6rnegindeki Ro-Ro gemisi liner piyasada, sabit fiyat tarifesi ile aym
glizergah tlizerinde diizenli sefer yapmaktadir. Ro-Ro gemisinin yillik sefer toplaminda arag
dolulugu diisiik oldugu takdirde, elde edilen toplam gelir toplam maliyetleri karsilayamadigi
icin zarar edilmektedir. Tiirkiye (Samsun) — Rusya (Novorossisk) hattinda calistirilan Ro-Ro

gemisi de 2011 yilinda 490.773$ zarar etmektedir (Tablo 30).

5.7.3.2. Tiirkiye (Zonguldak) — Ukrayna (Skadovsk) giizergahi

Tiirkiye (Zonguldak) — Ukrayna (Skadovsk) hattinda ¢alisan 92 ara¢ kapasiteli Ro-Ro
gemisinin 2011 yilina ait 12 aylik sabit ve degisken maliyetleri ile navlun geliri analiz

edilmektedir. Gemi yillik tarifeli sefer yapmaktadir. Bu nedenle 12 ay boyunca bir
¢ekici+romork’u pesin 1.5008, vadeli 1600$°a tagimaktadir.
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Geminin toplam sabit maliyetleri 1.407.062$’dir (Tablo 31). Toplam degisken
maliyetleri 1.718.022%’dir (Tablo 32). Sabit ve degisken maliyetlerin tiimiiniin toplamindan
olusan toplam maliyet ise 3.125.084% dir (Tablo 33). Tasinan ara¢ basina navlun fiyati pesin
odendiginde 1.400$, vadeli 6deme yapildiginda 1.500%’dir (Tablo 34).

Tablo 31. Ro-Ro gemisi Zonguldak — Skadovsk giizergahi sabit maliyetleri

Aciklama Maliyet ($)
Personel 498.170
Kumanya 100.474
Kuru Temizleme 7.235
Yag 31.811
Sigorta 119.237
Isletme 40.000
Mefrusat 0
Giiverte Yedek Parga 1.618
Makine Yedek Parca 7.143
Elektrik-Elektronik Yedek Parca 1.738
Giiverte Miistehlik Malzemeleri 26.596
Kamara Miistehlik Malzemeleri 12.196
Elektrik Miistehlik Malzemeleri 1.934
Makine Miistehlik Malzemeleri 27.152
Boya 6.664
Haberlesme 1.728
Biiyiik Bakim Onarim 74.258
Klas 6.034
Diger Harcamalar 3.569
Dorse 0
Samsun-Novorossisk Ofis Harcamalari 0
Zonguldak Skadovsk Ofis Harcamalari 193.279
Merkez Ofis+Krd. Isl. Harcamalari 246.226
Toplam Sabit Maliyet 1.407.062
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Tablo 32. Ro-Ro gemisi Zonguldak — Skadovsk giizergahi1 degisken maliyetleri

Aciklama Maliyet ($)
Yakit 814.588
Liman 903.434
Toplam Degisken Maliyet 1.718.022

Tablo 33. Ro-Ro gemisi Zonguldak — Skadovsk giizergahi toplam maliyeti

Aciklama Maliyet ($)
Toplam Sabit Maliyet 1.407.062
Toplam Degisken Maliyet 1.718.022
Toplam Maliyet 3.125.084

Tablo 34. Ro-Ro gemisi Zonguldak — Skadovsk giizergahi navlun fiyat

Aciklama Fiyat ($)
Pesin Fiyat 1.400
Vadeli Fiyat 1.500

Tablo 35. Ro-Ro gemisi Zonguldak — Skadovsk giizergahi toplam kar/zarar

Aciklama Kar / Zarar (8)
Navlun 2.823.800
Toplam Maliyet (3.125.084)
Toplam Kar/Zarar -301.284

Uygulama oOrnegindeki Ro-Ro gemisi liner piyasada, sabit fiyat tarifesi ile ayni
giizergah lizerinde diizenli sefer yapmaktadir. Ro-Ro gemisinin yillik sefer toplaminda arag
dolulugu diisiik oldugu takdirde elde edilen toplam gelir toplam maliyetleri karsilayamadigi
icin zarar edilmektedir. Tiirkiye (Zonguldak) — Ukrayna (Skadovsk) hattinda ¢alistirilan Ro-
Ro gemisi de 2011 yilinda 301.2848$ zarar etmektedir (Tablo 35).
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5.7.4. Konteyner gemisi giizergah maliyet analizi

Konteyner gemisi maliyet analizi ¢aligmasinda uzakyol tagimacilig1 yapan 5514 TEU
kapasiteli bir konteyner gemisinin; Avrupa Kitasi’nda Hollanda (Rotterdam) — Almanya
(Hamburg) — Ingiltere (Thamesport) arasinda ve Asya Kitasi’nda Singapur — Cin (Hong
Kong) — Tayvan (Kaohsiing) — Giiney Kore (Gwangyang, Busan) — Cin (Shanghai) arasinda
gerceklestirdigi kisa mesafeli operasyonlar degerlendirilmektedir. Geminin 2011 yili subat

ayina ait 26 giin siiren seferinin maliyet bilgileri asagidaki tablolarda yer almaktadir.

Tablo 36. Konteyner gemisi sefer siiresi
Aciklama Giin
Deniz Sefer Siiresi 11
Yiiklemede Gegen Siire 5
Bosaltmada Gegen Siire 10
Toplam Sefer Siiresi 26
Tablo 37. Konteyner gemisi giizergah sabit maliyetleri
Aciklama Maliyet ($)
Personel Maliyetleri 2.741,62
Ofis Maliyetleri 285,27
Amortisman Maliyeti 7.397,38
Yedek Parca Maliyetleri 603,24
Tamir Bakim Maliyetleri 98,26
Klas ve Sorvey Maliyetleri 38,54
Sigorta Maliyetleri 630,83
Gemi Makine Maliyetleri 1.458
Tamir Bakim Maliyetleri 791,44
Kumanya Maliyetleri 340,17
Diger 72,15
Toplam Sabit Maliyet 14.456,9

Geminin toplam sefer siiresi 26 giindiir (Tablo 36). Giinliik sabit maliyetleri toplami1

14.456,9% dir (Tablo 37). Bu degerlere gore tiim sefer siiresi boyunca katlanilan toplam sabit
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maliyet; 14.456,9 x 26=375.879,4% dir. Geminin toplam degisken maliyetleri 383.953,72 dir

(Tablo 38). Sabit ve degisken maliyetlerin tiimiiniin toplamindan olusan toplam maliyet ise

759.851,128 dir (Tablo 39).

Tablo 38. Konteyner gemisi giizergah degisken maliyetleri

Aciklama Maliyet ($)
Liman Operasyon Maliyetleri 248.056,72
Toplam Yakit Maliyeti 135.897
Toplam Degisken Maliyet 383.953,72
Tablo 39. Konteyner gemisi giizergah toplam maliyeti
Aciklama Maliyet ($)
Toplam Sabit Maliyet 375.897,4
Toplam Degisken Maliyet 383.953,72
Toplam Maliyet 759.851,12
Tablo 40. Konteyner gemisi giizergah navlun fiyati
Aciklama Fiyat ()
20°dc Konteyner 455
40°dc Konteyner 635

Navlun kazanci ile toplam maliyet arasindaki fark donatanin karini olusturmaktadir.
Gemi belirtilen seferde 620 TEU 20°dc konteyner, 3.100 TEU 40°dc konteyner tasimistir.
20’dc konteynerlerin tasima fiyat1 455$, 40°dc konteynerlerin tasima fiyati 635%8’dir (Tablo

40). Bu verilere gore isletmenin kar1 asagidaki gibi hesaplanmaktadir.

20’dc konteyner navlun geliri: 620 x 455=282.100%
40’dc konteyner navlun geliri: 3.100 x 635=1.968.500$
Toplam navlun geliri: 282.100 + 1.968.500= 2.250.600$
Toplam Kar: 2.250.600 — 759.851,12= 1.490.748,88%
Giinliik Kar: 1.490.748,88 / 26=57.336,498

109



Konteyner gemisi i¢in verilen giizergah maliyet analizi 6rneginde konteyner tasimak
icin yapilan ve 24 giin siiren sefer sonucunda donatanin toplam kart 1.624.999,16$ olarak
hesaplanmaktadir. Toplam karin toplam sefer siiresine boliinmesiyle 67.708,29$ giinliik kar

bulunmaktadir.

5.8. Uygulama Sonug¢

Uygulama kapsaminda kuru dokme yiik, sivi dokme yiik, Ro-Ro ve konteyner
tasimacilig1 yapan dort farkli isletme ve gemi tipine iliskin giizergah maliyetleri incelenmistir.
Boylelikle hem farkli gemi, hem de farkli piyasa tiirlerine gore bir degerlendirme yapilmistir.
Onceki boliimde yer alan, ayrmtili bir bicimde maliyetleri analiz edilen gemi tip ve
operasyonlarinin karsilastirildigt uygulama Ornekleri {izerinde, ortak degerlendirmelerde

bulunulmustur.

Glizergah maliyetleri i¢cinde yer alan kalemler sabit ve degisken maliyetler olmak
tizere temelde iki baslikta incelenmistir. Degisken maliyetler, operasyonun 6zelliklerine bagh
olarak farklilagsmaktadir. Belirli bir gemi tipi i¢in sabit olan maliyetler de, farkli kapasite
Ozelliklerine sahip aym tir gemilerde ya da farkli tip gemilerde degiskenlik
gosterebilmektedir. Denizcilik isletmeleri sabit ve degisken maliyetlerini toplayarak, yillik ya

da sefere 6zel toplam maliyeti hesaplamaktadir.

Toplam maliyetler incelendiginde sabit maliyetlerin degerinin daha diisiik, degisken
maliyetlerin degerinin daha yiliksek oldugu goriilmektedir. Sabit maliyetler icinde personel
maliyetleri en yiiksek degeri olusturmaktadir. Degisken maliyetler toplami icinde ise yakit

maliyetleri en yiiksek pay1 almaktadir.

Tastyan, denizyolu yiik tasima hizmeti sonucunda navlun adi verilen tasima {icretini
almaya hak kazanmaktadir. Denizyolu yiik tasimaciligi piyasasinda kirkambar ve garter
sozlesmeleri ile navlun fiyat1 belirlenmektedir. Navlun kazanci ile toplam maliyet arasindaki

fark donatanin karini olusturmaktadir.
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Denizyolu yiik tasimaciliginda genellikle, kuru dokme yiik ve sivi dokme yiik gemileri
carter sozlesmeleri ile sekillendirilen tramp tasimacilik piyasasinda calismaktadir.
Uygulamada carter sézlesmesi ile tasima yapan; Tiirkiye (Istanbul) — Rusya (Novorosissk) —
Tiirkiye (Iskenderun) seferini gergeklestiren 15.000 ton hurda demir tasiyan kuru dékme yiik
gemisi ile Romanya (Kostence) — Giircistan (Batum) — Tiirkiye (Gebze) seferini
gergeklestiren 50.000 ton motor yag1 katki maddesi tasiyan s1vi dokme yiik gemisi secilmistir.
Her iki gemi operasyonunda da tagima fiyati, tasiyan ile tasitan arasindaki arz talep dengesine
gore belirlenmektedir. Tramp piyasada kar marji, kirkambar sézlesmesi yapilan liner piyasaya

gore daha diistik seviyede olusabilmektedir.

Diinya tizerinde Ro-Ro ve konteyner tasimaciligi biiylik oranda liner piyasa iginde
yapilmakta ve sabit bir tarifeyle isletilmektedir. Bu nedenle uygulama 6rnegi olarak liner
piyasada ¢alismakta olan Ro-Ro ve konteyner gemileri secilmistir. Her biri 92 ara¢ kapasiteli
iki Ro-Ro gemisi, Tiirkiye (Samsun) — Rusya (Novorossisk) ve Tiirkiye (Zonguldak) —
Ukrayna (Skadovsk) seferlerini yapmaktadir. 5.514 TEU kapasiteli konteyner gemisi,
Hollanda (Rotterdam) — Almanya (Hamburg) — Ingiltere (Thamesport) — Singapur — Cin
(Hong Kong) — Tayvan (Kaohsiing) — Giiney Kore (Gwangyang, Busan) — Cin (Shanghai)
seferini yapmaktadir. Konteyner gemisinin Avrupa ile Asya kitalar1 icinde gerceklestirdigi
kisa mesafeli tasimalarda yiikleme ve bosaltma islemlerini feeder gemilere ihtiya¢ duymadan
yapmast tasima maliyetlerini azaltabilmektedir. Cilinkii feeder gemilere yiik transferi

yapilirken ortaya ¢ikan zaman kaybinin ve aktarma maliyetlerinin 6niine gecilmektedir.

Liner piyasada kar marji, tramp piyasaya gore daha yiiksek seviyede olugabilmektedir.
Bu piyasada kar marjin1 etkileyen en 6nemli faktor, geminin yiik doluluk oranindan elde ettigi
gelir ile limanlar arasinda gergeklestirilen diizenli seferlere ait toplam maliyetlerin birbirlerine
etkisidir. Konteyner gemisi ile ilgili maliyet analizinde, geminin giinliikk kar marjinin diger
uygulama orneklerine gore daha yiiksek seviyede oldugu goriilmektedir. Diger taraftan liner
piyasada gemi yiik doluluk orani diisiik olsa bile, limanlar arasinda diizenli sefer yapmaya
devam etmektedir. Boyle bir durumda denizcilik isletmeleri tasima operasyonlarinda zarar
edebilmektedir. Sonug olarak Ro-Ro gemileri i¢in verilen uygulama 6rneginde, analiz yapilan

giizergahlarda gemilerin zarar ettigi goriilmektedir.
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Yapilan hesaplamalarin anlasilir ve kolay karsilastirilabilir olmasi ig¢in aym
ozelliklerde ve aym giizergah iizerinde ¢alisan gemilerde uygulanmasi gerekmektedir. Farkli
gemilerde ve farkli giizergahlarda tasinan bir ton yiikiin kiyaslanmasi ne yazik ki denizcilik
sektoriinde anlamli bir sonug ¢ikartmamaktadir. Karar verici agisindan eger birim maliyetler
farkl1 boyutlarda ama ayni giizergahta calisan iki veya daha fazla gemi i¢in karsilastirilirsa
saglikli bir degerlendirme ortaya konulabilmektedir. Boylelikle iki gemi arasinda maliyet
acisindan en verimli alternatif sec¢ilmektedir. Deniz ekonomisi agisindan maliyet analizleri
verimli isletmeciligin referans noktasidir. KMDT sisteminin maliyet yonetimi agisindan etkin

ve verimli kullanim diizeyinin belirlenmesi gerekmektedir.
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VI.  SONUC

Diinya ticaret hacmi her gegen yil artarken kar marjlari daralmaktadir. Uriin ve
hizmetlerin pazarlara daha rekabet¢i bir fiyatla sunulabilmesi igin toplam maliyetlerin
diisiiriilmesi zorunluluktur. Bu nedenle tagimacilik yonetimi isletmeler i¢in hem toplam
maliyetlerin diisliriilmesi agisindan, hem de zamaninda pazarda yer alma talebinden dolay1

onemli bir faktor haline gelmistir.

Giliniimiizde miisterilerin ihtiya¢larim1 karsilamak {izere her tiirlii iirtin, hizmet ve bilgi
akisinin saglanmasi i¢in tagima, dagitim, depolama, sigortalama, giimriikleme islemlerini bir
araya toplayan modern lojistik hizmet odakli igletmeler ortaya ¢ikmustir. Tiim bu destek
hizmetlerin icinde odak nota, tasima tiirliniin se¢ilmesi ve optimum ¢oziim yollarinin

sunulmasi1 olmaktadir.

Tiim tasima tiirleri kendi aralarinda karsilastirildiginda her birinin digerine gore iistiin
ve zayif yonlerinin oldugu goriilmektedir. Bugiin her bir tagima tiiriiniin giiglii yonlerinden
faydalanan, bdylelikle birden fazla tasima tiirlinii bir araya getiren kombine tasima

sisteminden yararlanilmaktadir.

Yik tasimaciliginda kullanicilarin  biiyilk oranda denizyolu ve/veya karayolu
tasimaciligini tercih ettikleri goriilmektedir. Karayolu tasimacilig1 kapidan kapiya tasimacilik
yapilabilmesi i¢in ulagtirma sisteminin olmazsa olmaz unsurudur. Fakat karayolu tasima tiirii
pahali altyapr yatirim maliyetleri, birim enerji tiiketim maliyetlerinin fazla olmasi ve yiiksek
kaza riski igermektedir. Bu olumsuzluklarindan dolayi deniz kiyist bulunan iilkeler yiik

tasimaciliginda denizyollarindan en yiiksek seviyede faydalanmak istemektedir.

Denizyolu yiik tagimaciligi sektorii, doniigiim igerisindedir. Arz ve talebe bagli olarak
pazar biiyiimekte ya da daralmaktadir. Emniyet, giivenlik ve ¢evre diizenlemeleri kapsaminda

gemi ve liman tilirlerinde ¢esitlilik meydana gelmektedir. Tasarim ve teknolojik gelismelere
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bagl olarak yeni gemi tipleri dizayn edilmektedir. Bilgi ve iletisim teknolojilerinden en {ist
diizeyde yararlanilmaktadir. Ayrica denizyolu tagimaciligi diger tasima tiirleri ile hizli bir
sekilde entegre olabilmektedir. Tasinan birim yiik basina tiiketilen enerji maliyeti ise
diisiiktiir. Yiiksek miktarda yiikii ayni anda verimli bir bi¢cimde tasiyabilme kapasitesine
sahiptir. Biitiin bu yonleri ile denizyolu tasimaciligi daha fazla tercih edilen bir tasima tiirii

olmaktadir.

Tim tasima tilirlerinde kullanilan araglar ve gergeklestirilen operasyonlarin ¢evreye
olumsuz etkileri bulunmaktadir. Denizyolu, ¢cevreye en az zarar veren tasima tiirleri arasinda
yer almaktadir. IMO, denizlerin daha temiz olmasimi saglamak ve gemi kaynakli cevre
kirliligini &nlemek amaciyla uluslararas: yasal diizenlemeler uygulamaya koymustur. ilk ciddi
uygulama 1954 yilinda baglatilmistir. Petrol kirliliginin azaltilmasi i¢in “Denizlerin Petrol ile
Kirlenmesini Onlemeye Iliskin Uluslararas1 Sézlesme” (OILPOL) kabul edilmistir. 1973
yilinda “Deniz Cevresini Koruma Komitesi” (MEPC) kurulmustur. Belirtilen komite, gemi
kaynakli deniz cevresi kirliliginin kontrolii ve dnlenmesi ile ilgili faaliyetlerden sorumludur.
Bununla birlikte 1973 yilinda sadece deniz kirliligi konusunun ele alindigi bir konferans
gerceklestirmis ve “Gemilerden Kaynaklanan Kirlenmenin Onlenmesi Uluslararasi
Sozlesmesi” (MARPOL) kabul edilmistir. Denizyolu tasimacilifindan kaynakli ¢evre
kirliliginin kontrol altinda tutulmast i¢in yapilan bir¢ok calisma ve alinan 6nlem, devletler

tarafindan bu tagima tiirliniin desteklenmesini saglamaktadir.

Denizyolu yiik tasimacilig1 temelde uzakyol olarak adlandirilan acik deniz tasimaciligt
ve kisa mesafeli tagimalar olmak iizere ikiye ayrilmaktadir. Diinyadaki iiretim ve ticaret
merkezlerinde, ana limanlardan ¢ikan yiikler yine ana limanlara ¢ogunlukla ac¢ik deniz
tagimaciligl ile tasinmaktadir. Denizyolu ile ana limanlara gelen yiiklerin bolgesel limanlara
dagitilmasinda KMDT anlayis ve uygulamalarindan yararlanilmaktadir. Avrupa ve Amerika
kitalarinda yer alan tilkelerde yiiklerin bolgesel dagitiminda KMDT’yi gelistirmek i¢in siirekli
caligmalar yapilmaktadir. Okyanus Otesinden biiyiik kapasiteli gemilerle gelen yiiklerin i¢
bolgelere tekrar feeder gemilerle KMDT anlayist ile dagitilmasi denizyolu tagimaciligin
ekonomik yonden gelistirmektedir. Tasimalar, yiikk tiiriinlin O6zelliklerine gore farkl

niteliklerdeki gemilerle gergeklestirilmektedir.
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Avrupa Birligi tlkeleri yasal diizenlemelerinde uyumlastirma yaparak ve modern
isletmecilik anlayis1 ile KMDT’yi etkin kullanma arayisindadir. Boylelikle kurulan KMDT
sistemi Avrupa {ilkelerini hem birbirine, hem de yakin cografyadaki diger {ilkelere
baglamakta, i¢ ve dig pazar hacimleri biiylimektedir. Amerika Kitasi’'nda ABD ve Kanada
dahili tasimalarinda KMDT hatlarini etkin bir bi¢imde kullanmaktadir. S6z konusu bu iki iilke
arasindaki yasal siireclerin uyumlagtirilmast tam saglanamadigr icin KMDT sistemi
mevzuattan kaynaklanan engeller nedeniyle yavas igletilmektedir. Uzak Dogu’da ise cografi
yapinin uygun olmasi nedeniyle KMDT yogun olarak tercih edilmektedir. Bununla birlikte bu
bolgede de deniz ticareti ile ilgili devletler arasinda yasal siireclerde uyumlastirma

diizenlemelerine ihtiya¢ duyulmaktadir.

Tiirkiye bulundugu cografyada ekonomik agidan giiglii bir iilke olma yolunda
ilerlemektedir. Ulastirma Bakanlig1 kaynaklar1 ve stratejik planlarda yer alan sekli ile 2023
yil1 dis ticaret hedeflerinin gergeklestirilmesinde ve yakin bolge iilkeleri ile ticari iligkilerin
gelistirilmesinde deniz tagimaciligi faaliyetlerine vurgu yapilmaktadir. Sanayisi dikkate
alindiginda Tiirkiye biiyiik oranda, ithal ettigi hammadde ve yart mamullerden nihai iirlin
tireterek ihra¢ eden bir imalat gelenegine sahiptir. Bu bakimdan Tiirkiye’nin dis ticaret
hacmindeki giris ve cikis yliklerindeki gelisimin dengeli bir bi¢imde devam edecegi
diisiiniilmektedir. Uriinlerin dis pazarlara sunumunda zaman ve maliyet agisindan rekabet

edebilmek i¢in dogru tagima tiiriiniin se¢ilmesi elzemdir.

Dogal cografi konumu itibari ile Tiirkiye dogru yapilandirildig: takdirde tagimacilik
acisindan belirli avantajlara sahiptir. Akdeniz, Ege Denizi ve Karadeniz arasinda yer alan
Tiirkiye uluslararasi deniz ticaret gilizergahlar1 ilizerinde bulunmaktadir. Ayrica Tiirkiye,
zengin petrol ve dogal gaz rezervleri bulunan Hazar Havzasi’nda enerji nakil hatlar1 iizerinde
s0z sahibi olabilirse ve bdlgede ulastirma sistemlerini kontrol eden taraflar arasinda yer
alabilirse ekonomik acidan daha hizli gelisme yasayacaktir. Tiim kosullar degerlendirildiginde
Tiirkiye bulundugu cografyada, KMDT’ye yonelik hizmetler gelistirerek dagitim merkezi

olabilecek dzelliklere sahip bir tilkedir.
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Tiirk limanlarina ugrak yapan gemi ve yiiklere; aktarma, transit ve entegre lojistik
hizmetlerin sunulmasiyla liman hinterlandlarinin genislemesi ve operasyon gelirlerinin artist
saglanabilecektir. Katma degerli hizmetlerin gerceklestirilebilmesi Tiirkiye’nin KMDT’yi
gelistirmesi i¢in atmas1 gereken adimlara ve cesitli kosullara bagli bulunmaktadir. Oncelikle
kullanicilara ihtiya¢ duyduklar1 liman hizmetlerinin sunulmasi i¢in gerekli liman altyap1 ve
listyapr yatirimlar1 yapilmalidir. Liman depolama sahalarinin niteligi ve niceligi, yiikleme
bosaltma ekipmanlarinin tip ve kapasite olarak yeterliligi, gemilerin yanasacagi rihtim sayisi
ve liman derinligi, hizmet sunulabilen gemi tiirlerinin ¢esitliligi, limanlarin diger tagima
tiirleri ile baglantilarinin  kurulmasi v.b. temel faktorler deniz tagimaciliglr agisindan

kullanicilarin talebini belirleyebilmektedir.

Limanlarla ilgili yatirimlarin tamamlanmasinin yani sira profesyonel, diinya
standartlarinda liman isletmeciligi de KMDT uygulamalarini etkilemektedir. Giinliimiizde
kiiresel ya da bolgesel ticaret merkezlerine doniismiis, uluslararasi ticaretin tiim paydaslarini
ortak bir noktada bulusturan limanlar faaliyet gostermektedir. Kullanicilar tam zamaninda,
kaliteli hizmet anlayis1 ile operasyonlarini geciktirmeden ytiriiten limanlari tercih etmektedir.
Tirkiye limanlarinda isletmecilik anlayist hizla gelismektedir. Kamu tarafindan isletilen
limanlar hizla dzellestirilmektedir. Ozel sektdr yatirimlariyla mevcut ve yeni limanlarin alt ve
istyapilart yeniden kurgulanmaktadir. Devam eden siiregte kamudan biirokratik iglemleri
azaltarak uluslararasi yiilk operasyonlarini hizlandiracak sekilde yasal diizenlemeleri

olusturmasi ve isleyisi kontrol etmesi beklenmektedir.

Tiirkiye’de mevcut yasal diizenlemelerin KMDT uygulamalarini, daha fazla
desteklemesi talep edilmektedir. Cevre iilkeleri ve AB ile rekabet analizleri ve gelecek
senaryolar1 yapilmadan atilacak adimlar sektorii olumsuz yonde etkileyebilecektir. Yasal
diizenlemeler arasinda Kabotaj Kanunu KMDT’ye etki eden faktorlerin basinda gelmektedir.
Tiirkiye’nin KMDT faaliyetleri gelisimini engeller gibi goziikmekte olan Kabotaj Kanunu,
tilke menfaatlerine uygun gerekli sartlar saglanmadan kaldirilmamalidir. Diger taraftan
kaldirildig: takdirde Tiirk deniz ticaret filosu, AB’nin rekabet avantaji yiiksek deniz ticaret
filosu karsisinda zayif diisecektir. Tiirkiye denizcilik sektoriinde yer alan paydaslarla birlikte

planlanmasi gereken ekonomik sartlardan en 6nemlisi farkli gemi tiirlerinde Tiirk deniz ticaret
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filosu kapasitesinin arttirilarak, rekabet¢i bir yapida isletilmesidir. Deniz ticaretinin
gelistirilmesi  hedeflenirken, c¢esitli diizenlemeler yapilarak transit tagimaciligin  Onii

acilabilmekte ve Tiirk deniz ticaret filosunun pazar payinin artirilmas: hedeflenmektedir.

Kisa mesafeli hatlarda yiik tasimaciliginda rekabet kosullar1 degerlendirilirken goz
oniinde bulundurulmasi gereken noktalarin baginda maliyetler gelmektedir. Tez ¢aligmasinin
uygulama boéliimiinde, deniz ekonomisi kapsaminda maliyet analizleri ele alinmistir. Farkl
gemi tiplerine ait denizyolu yiik tasimacilig1 operasyonlar i¢cinde gemi isletim maliyetleri ve
sefer maliyetleri incelenmistir. Boylelikle her bir gemi tipinin ve operasyonuna iligkin maliyet
ozellikleri ortaya konularak bir karsilagtirmanin yapilmasi hedeflenmistir. Uygulama
calismasinda birim maliyetler degerlendirilirken, ayni Ozelliklerde ve giizergdh {iizerinde

calisan gemiler i¢in analiz yapilmasi, karsilastirmanin anlamli olabilmesi i¢in gerekmektedir.

Denizcilikte tasima maliyetlerinin karsilanabilmesi uygun bir karliblk ve fiyat
politikasiyla gerceklestirilebilmektedir. Denizyolu yilik tasimaciliginda genel olarak kuru
dokme yiik ve s1vi dokme yiikler fiyatin arz talep dengesine gore belirlendigi tramp piyasada
tasinmaktadir. Bununla birlikte Ro-Ro ve konteyner tasimaciligi biiylik oranda liner piyasa
olarak adlandirilan diizenli hatlarda yapilmakta ve sabit bir tarifeyle isletilmektedir. Liner
piyasanin kar marji, tramp piyasaya gore daha yiiksektir. Yalniz sabit tagima fiyatinin oldugu
liner piyasada denizcilik isletmelerinin kar elde edebilmesi i¢in ylik doluluk oraninin azami

seviyeye c¢ikarilmasi gerekmektedir.

Tiirkiye’de farkli gilizergdhlarda kombine tagimacilik sistemi i¢inde denizyolu —
karayolu veya denizyolu — demiryolu tagimaciliginin birlikte kullanildig1 Ro-Ro ve konteyner
tasimalar1 gelismektedir. Tiirkiye acisindan kisa mesafeli hatlarda yapilan Ro-Ro tagimacilig
kombine tasimacilik kapsaminda biiyliik 6nem tagimaktadir. Tiirkiye’de karayolu lojistik
isletmeleri tistiin rekabet¢i hizmet ve maliyet 6zelliklerine karsilik uluslararasi tasimalarinda
diger iilkelerin koydugu gecis kotalari, ara¢ yiiriime yasaklari, uzun siireli glimriik ve sinir
kontrolleri v.b. simirlandirmalar karsisinda c¢aresiz kalmaktadir. Ro-Ro tasimaciligi
Tirkiye’den Avrupa, Karadeniz, Ortadogu ve Kuzey Afrika iilkelerine karayolu yiik

tasimaciliginda alternatif giizergadhlar sunmakta ve operasyonlarin kesintiye ugramasini
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onlemektedir. Tiirkiye’de Pendik — Trieste, Cesme — Trieste, Mersin — Trieste, Pendik —
Kostence, Ambarli — Toulon, Samsun — Novorossisk, Zonguldak — Skadovsk, Rize — Poti

basta olmak iizere kullanilmakta olan pek ¢ok Ro-Ro giizergahi bulunmaktadir.

Tiirkiye’nin kisa mesafeli hatlarinda konteyner tagimaciligina daha fazla yer vermesi
planlanmaktadir. Kirkambar olarak adlandirilan diizenli hat tagimaciliginda yiikler agirlikli
olarak konteynerler ile tasinmaktadir. Taginan yiik tiirleri ve degerleri dikkate alindiginda kisa
mesafeli hatlarda deniz ticaretinin dinamik olmasi i¢in konteyner gemilerinin limanlara
diizenli olarak ugramasi Oonem arz etmektedir. Konteyner tasimaciliginda Tiirkiye aym
zamanda bolgesindeki iilkelerle rekabet halindedir. Yunanistan’in Pire ve Selanik, Kibris
Rum Kesimi’nin Limasol, Malta’nin Free Port, Italya’nin Gia Tauro, Israil’in Haifa, Misir’m

Iskenderiye ve Port Said limanlar1 Tiirkiye limanlarmin rakipleridir.

Uluslararasi konteyner hatlarinin daha fazla Tiirkiye’ye ¢ekilebilmesi i¢in limanlarda
konteyner trafigine cevap verecek alt yap1 ve iist yap1 yatirimlarinin gergeklestirilmesi, yasal
cercevede yalinlik, disiik giimriik maliyetleri istenmektedir. Tiirkiye ile ¢alisan konteyner
hatlariin etkinligi yeterli bulunmamaktadir. Tiirk deniz ticaret filosundaki konteyner gemisi
sayist da diisiiktiir. Konteyner hatlarinin yiik bulabilmesinde iyi bir organizasyon yapisi ve
etkin bir pazarlama stratejisi olusturulmaktadir. Genellikle konteyner hat isletmecileri
kurduklar1 acente agiyla diinyanin her yerinden yiik toplamaktadir. Bu bakimdan konteyner
gemilerinin ugrak yapmasi i¢in liman yatirimlarinin yaninda bu gemilerle yilik taginmasi

konusunda talebin olusturulmasi gerekmektedir.

Avrupa Birligi’nde KMDT politikalar1 ¢ok yonlii tartisilmakta, 6zellikle ¢cevre boyutu
ile ele alinmakta ve tesvik edilmektedir. Bu kapsamda yiiklerin KMDT ile taginmasi igin
glizergahlar belirlenmekte, gemiler diizenli seferlerle isletilmekte ve sistem deniz otobanlari
olarak adlandirilmaktadir. Tiirkiye’nin karayolunda tasinan yiikk hacmini denizyoluna
kaydirarak, birim tagima maliyetlerini diisiirme, ¢evre kirliligi ve diger riskleri azaltma
amaciyla, Akdeniz, Ege Denizi, Marmara Denizi ve Karadeniz limanlar1 arasinda yiik
tasimacilig1 i¢in deniz otobanlar1 olusturulmasi planlanmaktadir. Ancak tasimacilikta mevcut

sistemin paydaslari, yeni agilan ve gelismekte olan hatlarin yogunlugu yeterli diizeye
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gelmeden, o hatta girerek risk almak istememektedir. Bu nedenle yeni yatirimlarin

planlanmasinda KMDT giizergahlariyla ilgili talep analizi ¢ok iyi degerlendirilmelidir.

Tiirkiye’nin i¢inde oldugu Karadeniz ve Akdeniz bdlgelerinde AB merkezli projelerin
agirh@ goriilmektedir. Tiirkiye’nin tam {iye olma icin calismalarimi siirdiirdiigii AB’nin
ulagtirma  politikalar1 icinde, kisa mesafeli deniz tasimaciligt hizmetleri hizla
yayginlasmaktadir. AB kendi cografyasinda, gevre iilkelerde ve hatta uzak iilkelerde bulunan
tiretim merkezleri, enerji kaynaklar1 ve pazarlara ulagma amaciyla tiim tasima tiirlerinin

entegre olacagi ulastirma koridorlarini planlamakta ve projelerini hizla devreye sokmaktadir.

Karadeniz, Akdeniz ve AB iilkeleri ile gergeklestirilen tagimalarda denizyolu
ticaretinin pay1 son derece yiiksektir. Devlet konuya verdigi onemin bir gostergesi olarak
Ulastirma Bakanlig1 ismi ve teskilat yapisinda degisiklige gitmistir. Sektorde siklikla dile
getirilen sekli ile Denizcilik Bakanligimin kurulmasi dilegi “Ulastirma Denizcilik ve

Haberlesme Bakanlig1” ismi ve teskilat yapisi ile gegerlilik kazanmustir.

Ozel sektdér limancilik anlayist hizla gelismekte olup, uluslararasi konteyner hat
isletmecilerinin ilgisi her gegen giin artmaktadir. Samsun, Mersin, Iskenderun limanlarinda
yatirimlara hiz verilmektedir. Tekirdag Asyaport projesi yakin bir zamanda devreye girecek
olup, transit liman Ozelligindedir. Gliney Marmara limanlarinda konteyner ve otomotiv
sektorii agirlik kazanmaktadir. Stratejik planlamalarda yer alan Ege Bolgesi’nde Candarhi
Liman1 ve Bati Karadeniz’de Filyos Limani Olcekleri ve oOzellikleri bakimindan cazibe

merkezi olacaklardir.

Biitiin bu yatirrmlarin KMDT ticaret hacmini biiyiitecegi ve denizcilik sektoriinii daha
da canlandiracagr Ongoriilmektedir. Yasanan bu gelismeler iginde Tiirkiye’'nin deniz
ticaretinde etkin rol alabilmesi i¢in bolgesinde kendi ulastirma projelerini ortaya koymasi ve
mevcut projelerde de etkin rol almasi 6nem arz etmektedir. Bunun gerceklestirilebilmesi igin
deniz tagimaciliginin gelistirilmesi konusunda siirdiiriilebilir devlet politikalarinin devamliligi

esastir.
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