BOLUM 1

DUZENLI HAT TASIMACILIGINA iLiSKIN GENEL YAKLASIM
1.1 Giris

Diizenli hat tasimaciligi, gelismekte olan iilkelerle gelismis tilkeler arasindaki
ticari bagi olusturmada gerekli ulasim hizmetlerinin agirligint belirleyen deniz
tagimacilik seklidir. Az gelismis iilkelerin yeterli deniz ticaret filosuna sahip
olmayislar1 yliziinden hizmetin yolunda yiiriitiillmesinde egemen durumda olanlar

gelismis tilkelerdir.

Diizenli hat tagimaciligi, tagima tiirleri i¢inde en yiliksek maliyetli olanidir.
Bunu hazirlayan 6gelerin baginda liman siiresinin sefer igindeki oraninin yiiksekligi
gelmektedir. Diizenli hat tagimacilig1 yapan gemiler dmiirlerinin 2/3 {inii limanlarda

gecirmektedir.

Cagimizin ekonomik anlayig1 maliyette diiglimlenmektedir. Maliyeti diisiik
diizeyde tutabilen ya da maliyet artislarin1 denetleyebilen ekonomiler rekabet
savasinda Ustiinliikklerini korumaktadirlar. Bu olgu, deniz tagimaciligi icin de
gegerlidir. Teknoloji, maliyeti diisiirme yolunda tiim olanaklarin1 harekete
gecirmektedir. Gelistirilen sistem modernlesmekte; mevcutlarsa

konvansiyonellesmektedir.

Modern Diizenli hat tagimaciligi, verimin arttirilmasi dolayisiyla birim
tasima maliyetinin  disiiriilmesi  diisiinden dogmustur. Buysa, Diizenli hat
tasimaciliginda asir1 olan liman siiresini kisaltip kazanilan artik siireyi seyir siiresine

doniistiirmek bigminde olmaktadir.

Modern Diizenli hat tasimaciligi ulasim modlar1 arasinda entegrasyonu
dogurmustur. Entegrasyon koordinasyon isidir; tasimalarda hiz ve verimi arttirir.

Sistemlerin uyumla islemesi ve diizenliligi entegrasyon i¢im 6n kosuldur.

Modern Diizenli hat tasimaciligina olanak taniyan ve isleten iki ana 6ge

vardir. Bunlar : yiik birimlestirme ve mekanizasyondur.
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Yiik birimlestirme, boyut, ambalaj ve agirliklar1 degisik olan ¢ok sayida
ufak yiikii biiyiik boyutlu standart kaplar yardimiyla iri ve tek bir yliik durumuna
getirme igidir. Burada konteynir, kiiciik boyutlu yiikleri bir araya toplayici ve
birimlestirici islev gormektedir.(Atken, Albayrak, 1983:10 )

1.2. Kiiresellesme ve Intermodal Tasimacihkta Standartlasma

Kiiresellesme, iiriin ve ticarette birlesmeyi, isbirligini ve de standartlasmay1
getirdigi gibi iirliniin dagitim kanallarindan olan deniz tagimaciligini da etkilemis ve
kiiresel boyutta ayni teknoloji ve anlayis1 yerlestirmistir. Tagimacilik diinyada bu

sayede tiim modlariyla uyumlu olmak zorunda kalmustir.

Ulagim ve tagimacilik alaninda, i¢ POT boyutunun da degerlendirilmesi
gerekir. Bunlar : P-siyasal, O- operasyonel, T- teknik boyutlardir. Politik-siyasal
boyut, bir iilkenin ekonomi, ¢evre ve tasimacilik politikalarma iligkindir.
Standartlagtirilmis konteynir, farkli tlkelerin tagimacilik/ulasim modlariyla ilgili
yaptiklar1 diizenlemelerle kars1 karsiyadir. Ornegin karayolu diizenlemeleri temelde
ulusal bir konudur.Ayn1 sekilde Avrupa demiryolu sirketleri de ulusal bazda hizmet
veririler. Konteynir standartlari, farkli tasima modu politikalar: ile diger siyasal ve

hukuki farkliliklar arasindaki uyumsuzlukla miicadele etme durumundadir.

Ayrica intermodal konteynir tasimaciligi farkli alt sistemlerle de uyumlu
olmak  zorundadir. Bu  sorunun ilk  olarak  operasyonel  boyutu
bulunmaktadir. Tagimacilik alt sistemleri farkli bi¢imlerde islemektedir. Farkli
sorunlar1 ve farkl beklentileri, oncelikleri ve hizmet verdikleri farkli miisteri kitleleri
bulunmaktadir. Ornegin konteynir tasimaciliginin emniyet hususlar1 her bir alt sistem
icin bagka baskadir. Bunun nedeni, tasimacilik modu i¢in tasarlanan emniyetli bir
konteynirin extra maliyeti, diger bir tagimacilik sistemi i¢in gereksiz ve uyumsuz bir

agirlik anlamina gelebilmesidir.

Ikinci olarak teknik boyutu bulunmaktadir. Uygunluk konsepti genelde teknik
boyuta dayalidir. Intermodal konteynir, farkli tasima modlar1 icin bir ara yiiz
olmaldrr. Konteynir tasmmacilifi, kitasal ve kitalararasi sistemin cevresel

gereksinimlerini karsilayabilmelidir.
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Boylelikle, intermodal tagima sistemi her ii¢ boyutta da uyumlu olmalidir.
Konteynir standartlar1 farkli ulusal tasimacilik diizenlemeleriyle uyumlu olmali ve
farkli tasima modlar1 arasinda koprii konumunda bulunmalidir.Diger bir deyisle,
siyasal, operasyonel ve teknik boyutlar1 birbirine baglayabilmelidir . (Tineke M.
Egyedi, 1996:5)

1.3. Kiiresellesme Sonucunda fktisadi Gelisim Ve Deniz Ticareti:

Kiiresellesme ve yeni pazarlara genisleme, kitlesel tiiketim ve Pazar
bdliimleme, yan sanayi iiretimi ve maliyetlerdeki kaymanin neticesi olarak stirekli
ilerleme kaydetmistir. Uluslararas1 tedarik zincirleri giderek komplex hale gelmis ve

lojistik endiistri lizerindeki baskilar artmustir.

Artan miisteri talepleri, 3PL (Third Party Logistics) hizmet endiistrisini ileri
gbtiirmiis ayn1 zamanda pazar varliksiz lojistik hizmet saglama sekillerine

acimistir.(4PL-Fourth Party Logistics)

Kiiresellesme ve dis kaynak kullanimi; diizenli hat tasimaciligi yapan
sirketlerin forwarderlerin terminal operatorlerinin ve katma deger saglayan diger
tagimacilik operatorlerinin tedarik zinciri boyunca dikey biitiinlesmesiyle yeni firsat
pencereleri yaratmistir. Karasal dagitimin fonksiyonel biitiinlesmesinin derecesi hizla
gelismektedir. Konsolidasyonlar, Avrupa lojistik hizmet saglayici endiistrisi ve deniz
tagimaciligin1 yeniden sekillendirmektedir. Konsolidasyon ve dikey entegrasyon
stratejileri mega gemilerden yerel operatorlere kadar dayanan genis bir servis

saglayici agini igeren lojistik bir pazar olusturmustur (ESPO, 2004-2005:19)

Kiiresellesme konsepti, kiiresel iletisim, ticaret ve insan lizerindeki kiiltiirel
etkilerinde (yiyecek, sinema, televizyon) oldugu gibi deniz tagimaciliginda da
kendini gostermis ve kiiresel tagimacilik sirketleri ile biiyiik ortakliklarin dogmasina
neden olmustur. Boylelikle deniz tasimaciliginda farkliliklar ortadan kalkmaya
baslamis ve sirketler uniform olarak, ayni limanlar ve gemi tipleriyle ve de ayni
hizmet sekilleriyle piyasada var olma cabasi igerisine girmislerdir ( Pinder, Slack,

2004:7).
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Kiiresel ekonomi son yillarda uluslararasi bariyerlerin mal, hizmet, sermaye
ve ig akisina yenik diismesi ve teknolojik ve bilimsel gelisimdeki ilerlemeler
nedeniyle biiylikk degisimler yasamistir. Diinya ticareti siirekli bir artig
gostermektedir. Uluslararas: ticaretin akis yoniinde onemli degisiklikler vukuu
bulmustur. Asya, Avrupa ve Giiney Amerika’nin olusturdugu ticlii blok halen 6nemli
ticaret merkezleridir. Meksika, Cin ve Dogu Asya ekonomileri 6énem kazanmaya
baslamistir. ABD hali hazirda Avrupa’nin en 6nemli ticari ortaglt olmaya devam
etmektedir. Cin etkisi Avrupa’da bircok sektorde hissedilmektedir. Bu sektdrlerin
basinda liman ve deniz tasimacilig1 gelmektedir (ESPO, 2004-2005: ).

Teknolojideki gelisim, gittikce karmasik bir hal alan kiiresel ekonomiye
karsilik yeni firsatlar yaratmis, lojistik ve haberlesmede meydana gelen maliyet
diistisleri sirketleri faaliyetlerini daha diisiik maliyetli ¢evrelerde siirdiirmeye itmistir.
Bunun sonucunda yeni pazarlar ortaya ¢ikmustur.

2007-2012 araliginda Avrupa’daki biliylimenin yillik ortalama %2 olacagi
tahmin edilmektedir. Ekonomik gelisim kendisini deniz tagimaciliginda gostermistir.
2005 yilinda uluslar arasi deniz tagimaciligi tahminen %3.8 artmig ve 7.11 milyar ton
toplam hacme ulagmistir. Lojistik hizmetlerine olan talep 29 milyar ton-mile
ulagmustir ki; bu da bir 6nceki yila gore %5.1°lik bir artisa tekabiil etmektedir.(ESPO,
2006-2007:5).

Avrupa liman endiistrisi olduk¢a dinamiktir. Dinamik yapisi, ekonomik ve
stirdiiriilebilir gelismede verimlilik yollar1 arayan insanlardan kaynaklanmaktadir.
Avrupa limancilik sistemi, degisen ekonomik ve lojistik sistemde olusan sorunlar1

stirekli olarak gogiisleyecek sekilde gelismektedir.

Glinlimiizde liman yoneticileri, ¢ok yonli ve karmasik sorunlarla
ugrasmaktadirlar. Giiglii ve gorece se¢im serbestisi olan aktorlerin bulundugu, yogun
ve genis i networkleri ile karisik lojistik sistemlerinin var oldugu kiiresel piyasa;
Avrupa liman endiistrisinde biiyiik belirsizlikler yaratmakta ve liman yoneticilerini
piyasa dinamiklerine ne sekilde karsilik verecekleri konusunda diisiinmeye sevk

etmektedir. (ESPO, 2004-2005 :54)
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1.4  Avrupa ve Diinyada Son Donem Konteynir Pazar:

Konteynir tagimaciligi denizcilik endiistrisinin son yirmi yildir en hizli
biiyliyen sektorli olmustur. Uzak Dogu-Avrupa ve Trans-pasifik ticareti 2006’da
%8-9 oraninda saglikli bir biiylime ger¢eklestirmistir. Bu durumun 2007-2008
doneminde de stirmesi beklenmektedir. Trans-Atlantik pazari ise daha ufaktir.(ancak
olduk¢a Onemlidir) ve daha diisiik bliylime oranlarma sahiptir. Avrupa ile Latin
Amerika ( Orta Amerika, Karayipler ve Giiney Amerika dahil) arasindaki konteynir
ticareti iki senelik zaman dilimi igerisinde yaklasik %16°lik bir gelisim gostermistir.
Avrupa i¢i konteynir tagimacilifinda ise 2004-2006 yillar1 arasinda %19°luk bir artig
meydana gelmistir. Ticaretin biiylik bir ¢ogunlugu bazi dengesizliklerle birlikte
devam etmektedir ve bu da lojistik ve techizat yonetimi iizerinde biiylik bask1
olusturmaktadir. Diinyadaki konteynir limanlarinca ele alinan toplam hacim, son bes
yilda yiiksek gelisim yiizdeleri gostermistir. Buna etken hususlar: artan lojistik trafigi
ve Cin-Asya konteynir limanlarindaki yiiksek gelisim oranlaridir.(ESPO, 2006-
2007:6)

Sekil 1. Konteynir Tagimaciliginin Bolgelere Gére Dagilimi
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(Kaynak: Containerisation Yearbook , 2006)

2002-2005 yillar1 arasinda diinya konteynir trafi§i yukaridaki sekil 1.de oldugu
gibidir (UNCTAD, 2006 ).

Ancak bazi Avrupa limanlarinda yiiksek cift haneli biiyiime rakamlar1
kaydedilmistir. Avrupa’daki toplam konteynir hacmi diinyadaki hacmin %18’ine
tekabiil etmektedir. Avrupa’daki en biiylik 15 limana, 2006 yil1 i¢erisinde 54 milyon

teu’luk bir hacim girmistir, en iyi 3 liman ise 25.6 milyon teu’luk bir hacme
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ulagsmustir. Le Havre- Hamburg hatti, nitelikli limanlar siralamasinda Avrupa’da bas1
cekmekte iken Bati Akdeniz (&zellikle Ispanya limanlar1), Karadeniz ve Baltik
bolgelerinde bulunan 6nemli sayida bazi limanlar saglikli biiylime rakamlarina

ulagmiglardir.

2006 en yiiksek biliylime rakamlari Amsterdam, Sines, Zeebrugge,
Bremerhaven, Kostence, Golynian, Talinn, Kotka ve Ramma limanlarinda elde
edilmistir. Kara tagimacilig1 halen birgok Avrupa limaninda dominant tasimacilik

seklidir.

2005-2006 periyodu konteynir pazarinda dnemli konsolidasyonlarin meydana
geldigi y1l olarak hatirlanacaktir. Onemli devir-teslim olaylar1 meydana gelmistir.
Bunlarin arasinda en dnemlileri olarak P&0 liman isletmeleri sirketinin DP World
tarafindan satin alimmasi1 ve PSA’nin Hutchison Port Holding’in, kiiresel terminal
portfolyosunun %20’sini ele gecirmesini sayabiliriz. En biiyiik 20 konteynir sirketi,
2006’da tahminen 88 milyon teu ya da diinya toplaminin %80’ini tagimistir. (ESPO
Annual Report 2006-2007). Buna iligkin verileri Tablo 1’den gdérmek miimkiindiir.
(UNCTAD, 2006:65 )

Tablo 1. En Biiyiik Konteynir Operatorleri

Sira No Operator Ulke Adi Gemi | Kapasite | Kapasite

Sayisi | 2006 2005 (TEU)
2005 | (TEU)

1 A.P. Moller Danimarka 399 | 1005554 | 900 509

Group
2 MSC isvicre 264 | 713808 | 418025
3 P&O ingiltere/Hollanda | 165 | 490 435 | 424 9964
Nedloyd
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4 Evergreen Tayvan 150 450 927 | 437 618
5 CMA-CGM Fransa 192 | 426 994 373 191
Group
6 NOL/APL Singapur 106 322 520 295 321
7 China Cin 108 | 304788 236 079
Shipping
8 COSCO Cin 116 | 299 961 253 007
9 Hanjin/DSR- 77 296 938 284710
Senator Kore/Almanya
10 NYK Japonya 107 287 137 265192
Alt Toplam 1684 | 4599062 | 4090648
11 OOCL Hong Kong (Cin) 68 236 018 216 527
12 CSAV Sili 88 231 419 | 190 143
13 MOL Japonya 72 226 105 213195
14 K Line Japonya 74 219 560 195750
15 Hapag Almanya 57 215694 | 186 610
Lloyd
16 Zim Israil 90 210 407 196 420
17 Hamburg- Almanya 86 191 333 131713
Sud
18 Yang Ming Tayvan 68 189 939 168 006
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19 CP Ships Kanada 76 179 209 196 317

Group
20 Hyundai Kore 37 142 257 139 243
Toplam 2400 | 6641003 | 5924 572
ponya | | ] =---- 9355000 | 8 835000
2005 Filo
buyUkligi

(Kaynak: UNCTAD, 2005: 65)

En biliyik 10 terminal operatorii diinya terminal hacminin %55 ini
karsilamaktadir. Hem bazi biiyiik deniz tasimaciligi firmalar1 hem de bazi global
terminal operatorleri, terminal kapasitelerinin olusturulmasinda ¢ok aktif roller
istlenmistir. Bugilinlerde Kuzey ve Giiney Avrupa’daki konteynir terminalleri
ortaklar1 (hisse sahipleri) arasinda ¢ok sayida deniz tasimaciligi sirketi de

bulunmaktadir (¢ogunlukla azinlik hissedar1 olarak).
1.5 Deniz yoluyla Ara¢ Tasimacihg ve Liman Hacimleri

Ara¢ imalat sanayi son birka¢c on yildir artan derecede yogunluk ve
kiiresellesme ile karakterize edilmistir. Asya, Orta Dogu, Giiney Afrika, Dogu
Avrupa, Rusya ve Giliney Amerika’da ortaya ¢ikan pazarlar son yillarda ¢ok dnem
kazanmistir. Avrupa’daki ara¢ montaj ve acentecilik faaliyetleri, Dogu ve Orta
Avrupa’da meydana gelen giiclii gelisimler tarafindan desteklenmektedir. Deniz
tagimacilig1 bugiinlerde gittikce artan bir bicimde gelisen ekonomilere ve yeni yeni
ortaya ¢ikan pazarlara odaklanmaktadir. Diinya otomobil iiretiminin %20-25 ‘i,
iiretilen iilkeden diger iilkeye deniz yolu ile taginmistir. Avrupa yillik bazda 20

milyon otomobil {iiretmektedir. Japonya ve Gliney Kore deniz ticaret akiminin ana

itici glicleridir.

Avrupa’daki Onemli ara¢ limanlari; Zeebrugge, Bremerhaven, Ernden,
Antwerp, Barselona ve Southampton’dir. Avrupa pazari acisindan bakildiginda,

otomobillerin deniz yoluyla tasmmasmin Rusya, Dogu Avrupa ve Tirkiye’deki
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giiclii kalkinmalar sayesinde gelecek yillarda artacagi tahmin edilmektedir. Arag

tagtyan operatdrler, Avrupa i¢i kisa mesafe deniz tasimaciligi ile de
ilgilenmektedirler. (ESPO, 2006-2007:6)

2005 verilerine gore Avrupa’da her iki kisiye bir araba diismektedir.Bu
durumda 1990 verilerinde % 31 lik bir artigin oldugunu sdyleyebiliriz.

Avrupa Birliginde Kara yolu tagimacilig1 % 38 lik bir oranla en biiyiik artis1
gostermistir . (EUROSTAT 2005, 77/2007)

Sekil 2. Moda Gore Tagimaciligim Evrimi(milyar ton- kilometre), AB-25, 1995-2005
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1.6.Liner Konferanslar

Diizenli hat tasimaciliginda hizmet vermekte olan gemi sahipleri aralarinda
resmi ya da gayri resmi anlagmalar yaparlar. Bu anlagsma navlun miktarlari, belli

zamandaki sefer sayisi, ¢aligma kosullar1 gibi hususlar ilizerinedir. Ancak anlagmaya
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varilan bu konularin disinda birbirleriyle verimlilik ve hizmet kalitesi hususlarinda

rekabet edebilirler. (Alderton, 1995:199)

Pazarlarin yapist dolayisiyla, konteynirlarla gerceklestirilen diizenli hat
tagimaciliginda verilen hizmet tramp tasimaciliktan farklidir. Burada, gemilerin
limanlardan kalkis saatleri, hangi limanlara ugrayacagi dnceden belirlidir. Gemiler,
tek bir tasiticinin kargosuyla dolmaz; bir ¢ok tasiyici, konteynirlara yerlestirilen
mallarini, ayn1 gemiyle farkli limanlara yollayabilir. Gemiler, dolu da olsa bos da
olsa, verilen program cercevesinde sefer yaparlar. Bu nedenle, tasiyicilar tagima
kapasitesi sunumu konusunda dikkatli davranmak durumundadirlar. Eger bir hatta
cok fazla kapasite mevcutsa, gemilerinin bos sefer yapmasi tehlikesiyle karsilagilir;
az kapasite ise, tasiticilarin taleplerini yerine getirememek anlamma gelecektir.

Konteynerle yapilan tagimacilik, tasinan mala zarar gelmemesi, yiikleme ve
indirme islemlerini kolaylastirarak zaman tasarrufu saglamasi ve tasinan mallarin
kara i¢indeki nakliyatini kolaylastirmasi gibi nedenlerle ihracatgilar tarafindan tercih
edilmektedir.

Ayrica, diizenli hat tagimacilig1 mallarin aksaksiz olarak diinya pazarlarina
ulagmasini sagladigi i¢in uluslararasi ticaretin isleyisinde ¢cok 6nemlidir

Siirsarjlar, diizenli hat tasiyicilarinin belirli limanlarda karsilastiklar: ek
maliyetleri navlun fiyatlarina yansitmak amaciyla tasiticilardan talep ettikleri ek
bedellerdir. En yaygin siirsarj uygulamalar1 arasinda, tasima yapilan bir lilkede savas
olmasindan kaynaklanan riskler ve maliyetler nedeniyle uygulanabilen “savas
stirsarji”  (war surcharge), yakit fiyatlarmin seviyesinde bir artis oldugunda
uygulanan yakit siirsarji, kurlardaki dalgalanmalar nedeniyle ortaya cikabilen ek
maliyetlere iliskin olarak uygulanan kur ayar faktorii (currency adjusment factor) ve
yiikleme-bosaltma yapilan limanda sikisiklik olmasi nedeniyle gemilerin limandaki
beklemelerinden kaynaklanan maliyetler nedeniyle uygulanan “sikigiklik siirsarji”
(congestion surcharge) bulunmaktadwr. Siirsarj uygulanip uygulanmayacagi,
uygulanirsa seviyesinin ne olacagi, genelde tasiyicilarin  konferans biinyesi altinda
bir araya gelerek ortak kararlastirdiklar1 hususlardir.

Herhangi bir limanda sayilan tiirde ek maliyetlerin glindeme gelmesi
durumunda, o limanda faaliyet gosteren konferanslar, tiim konferans {iyeleri

tarafindan uygulanacak ortak bir siirsarj miktar1 belirleyerek uygulamaya

10
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koymaktadirlar. Bununla birlikte, ayn1 bolgede faaliyet gdsteren, ancak konferans
iiyesi olmayan bagimsiz tasiyicilar da genelde konferanslarin bu konudaki kararlarini
uygulamaktadirlar. (Rekabet Kurumu Baskanligi; Dosya Sayisi : 2004-4-170 )

[k konferans 1875°te UK Calcutta konferansiyla kurulmustur.

Gilintimiizde takriben 360 konferans mevcuttur. En biiylik konferanslardan biri
Far Eastern Freight Konferansidir.Far Eastern Freight konferansmin 22 iiyesi

bulunmakta ve Avrupa-Uzak Dogu arasinda ayda yaklasik 40 sefer diizenlemektedir.

Konferanslar acik ya da kapali olabilir. Kapali konferanslara giris, ayn1 klup
iiyeligi gibi iyelik i¢cin diger iiyelerin onaymin alinmasini ve istenen kosullarin
yerine getirilmesini gerektirir. Bundaki ama¢ ayni hat {izerinde ¢ok fazla geminin
calismast sonucu dogacak olan karin azalmasidir. Bu durum konferansa katilmak

isteyip engellenen gemi sahipleri agisindan haksizlik olarak degerlendirilebilir.

ABD gibi bazi iilkelerde kapali konferanslarin olusturulmasi tekel ve rekabete
iliskin yasalarma aykir1 oldugu gerekgesiyle yasaktir (Alderton, 1995:199).
Avrupa’da ise, iiye llkeler icerisinde isbirligini derinlestirmek ve yayginlastirmak
maksadiyla konferanslara iliskin tavir ABD’dekinden ¢ok farkli bir yol izlemistir.(
Brooks, 2000:14)

Ancak diizenli hat hizmeti veren gemi sahiplerinin biiyiik yatirimlar yaptigi ve
tramp calisan gemi sahipleri kadar navlunu diisiik tutmayacaklar1 aciktir. Bu
durumda, hizli ve modern gemilere yatirim yapan ve hat lizerinde bos konteynir ile
seyir yapma riski fazla olan bu sirketleri de belli dlclilerde koruma altina almanin

gerekliligi de gozden kagirilmamalidir.
Konferans sisteminin getirdigi faydalar1 su sekilde siralayabiliriz.
a. Diizenli hat hizmeti saglanir.

b. Optimum gemi biliyiikliigii ve siliratiyle modern donanimli gemilerle hizmet

saglanir.
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c. Tramp piyasaya gore sabit bir navlunun olmasi, tasitlar agisindan belirsizligin ve
stirekli degisken navlun miktarlarmin oldugu tramp gemilere gore tercih edilir

olmasini saglar.

Konferans sisteminin yukarida belirtilen faydalarmin yani swra getirdigi

dezavantajlar :

a. Yiiksek navlun ticretleri
b. Degisime kars1 gosterilen direng
c. Biirokrasidir.

Konferanslarin ilk kurulduklar1 zamandan bu yana biiyiik 6l¢iide degistigi
unutulmamalidir. ilk zamanlar bazi yiikler ve limanlar konusunda oldukga biiyiik
giicleri mevcuttu. Yiikiin taginmas1 ve limanin tercihi ve limandan alinacak hizmetler
konusunda tek taraf olarak karar vermekteydiler. Konferanslar aleyhine yapilan bir
cok propaganda bu ilk zamanlara kadar gitmektedir. Fakat II. Diinya savasindan bu
yana glicleri azalmaya baslamistir.1970’ler de, kiiresel diizenli hat tagimaciliginin %

80’lik payma konferanslar sahip iken, gliniimiizde bu oran % 40’lara diigmiistiir.

Gemi sahiplerine gore konferanslar gereginden fazla rekabet ile karsi

karsiyadirlar. Bu rekabet;

1. Tramp calisan gemiler ile konferans iiyesi olmayan gemilerce yapilmaktadir.
Birgoklarma gore deniz tagimaciligi girmesi ve ¢ikmasi kolay olan dolayisiyla da

tekel olusturmanimn oldukca zor oldugu bir sahadir.

Rekabeti engellemek icin konferanstaki gemi sahipleri liyelerini konferans
kurallarmi uygulamak konusunda desteklerler. Rekabete iliskin bu kurallara 6rnek

olarak ;

a. Tasitanin 3 ile 6 ay arasinda sadece konferans iiyelerine ait gemilerle yiikiinii
tagitmasi durumunda miiteakip tasimalar i¢in % 5 — 15’lik bir indirimin yapilmasi

(ABD’de yasaktir).

b.Tasitanin konferans ile sadece konferans iiyelerinin gemileri ile yiikiinii
tagitacagina iliskin kontrat yapmasi halinde, ikili ve sadece o tasitana ait indirimli

navlunun belirlenmesi.
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2. Konferans navlunun bedelinin ¢ok yiiksek olmas1 halinde tasitanlar kendileri gemi

satin alma / kiralama yoluna gidebilirler.
3. Hava tasimacilig1 (6zellikle degerli yiikiin tasinmasinda)
1.6.1. Konferanslarin Orgiit Yapisi
Konferans anlagsmasi su hususlar1 igcermelidir.

a. Tagimaciligm hangi limanlara yapilacagi
b. Uyelik gesitleri (kimi {iyelerin oy verme hakki yoktur.)
c. Kabul edilme, ¢ekilme, askiya alma, kovulma kosullar1
d. Toplanma ve oylama bi¢imleri
e. Konferans sekreteryasi ve gorevleri kimlerden teskil edildigi vs.
f. Uyelerin uymak zorunda olduklar: sartlar
g. Uyelik aidatlar1
h. Komitelerin atanmasi
1. Tartigmal1 konularda hakem se¢iminin sekli (Alderton, 1995:201)
1.6.2. Liner Konferanslar1 Hareket Kodu
1.6.3.Genel Degerlendirme

1964'te Cenevre'de yapilan UNCTAD birinci toplantisinda denizcilik
hususundaki miizakereler esnasmnda Liner konferanslart sorunu onemli bir yer

tutmustur. Bu konferansta tiim bolgelerden gelismekte olan iilkelerin deniz

tagimacilig1 konusundaki tecriibeleri ilk defa olarak diinyanin dikkatine sunulmustur.
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1.6.4. Liner Konferanslart Hareket Kodu'nun Tesisindeki Amag

19601 yillar hatta 70'li yillarin bas1 armatdr piyasast diye adlandirilan
armatorlerin giiclii olduklar1 ve sartlarini dikte ettikleri bir donem olarak tarihe
geemistir. Bu donemde Diizenli Hat tasimaciliginda yani liner tagimacilikta,
armatorler tesis ettikleri konferanslar ile aralarindaki rekabeti ortadan kaldirarak
dayanigma icine girmisler. (Siiphesiz konferanslarin tesisi 1860'lh yillara kadar
dayanir.) Konferans tarifeleri ile kendilerine yiiksek karlar birakan navlun iicretlerini
belirlemisler, bu tarifeleri yilda iki kez veya daha fazla arttirma yoluna gitmisler,
kapali konferanslar ile diger nakliye sirketlerini Ozellikle hizmet ettikleri hatta
gelisme yolundaki iilkelerin milli filo ya da sirketlerinin bu konferansa dahil
olmalarin1 6nlemisler, biiylik ihracatci ya da ithalatcr sirketler ile tasima antlagsmalari
yaparak ve gemilerinde bunlarin yiikleri i¢in yer tesis ederek diger kiigiik sirketlerin
ticaret yapmalarint engellemislerdir. Gelisme yolundaki {ilkelerin diizenli hat
tagimalar1 yapan filo ya da sirketleri olmadigi i¢in gelismis tilkeler ozellikle
denizcilik alaninda gelismis bat1 iilkeleri cross trade olarak, hizmet ettikleri gelisme
yolundaki iilkelerin hem deniz ticaret sektorleri hem de diger sektorleri ve dolayisi
ile ulusal ekonomileri aleyhine bir durum yaratmislardir.

Bu hususlar yukarida belirtilen "Ortak tedbirler" arasinda isaret edilerek,
Gelisme Yolundaki Ulkelerin Liner Tasimaciliktan adil bir pay almalarmi ve
konferanslarin disipline edilmelerini temin ederek hem deniz ticaret sektorleri hem
de ulusal ekonomileri i¢in mevcut problemleri halini saglamak iizere bir hareket
kodu konferansinin toplanmasi giindeme gelmistir. Kodun En Onemli Maddeleri ;

a. Milli sirketler yiikiin biiyiik kismin1 tastyacaklardir. Bu kisim, yiikiin % 80'i olarak
tesbit edilmistir.

b.Her iki ugta milli ya da ulusal sirketler yiikii esit miktarlarda paylasacaklardir: %
40-40

¢. Ugiincii bayrak (Cross Trade) gecmisteki faaliyetine gore 6zel bir tahsis alacak
ancak bu tahsis yiik hacminin % 20'sini gegemeyecektir.

d. Ulusal sirketler karsilikli anlasmak suretiyle Konferans ig¢inde pool

tertipleyeceklerdir.

14



http://www.abbyy.com/buy
http://www.abbyy.com/buy

e. Eger her uctaki ulusal sirketler pool yapilmasini istemiyorlar ise bunlardan biri
kendi ucunda pool tertip edebilecektir.

f. Konferanslar yilda bir kez ticretleri arttirabileceklerdir.

g. Navlun ve diger hususlarin tespitinde Konferanslar ve Yiikleyiciler sartlari
miizakere edecekler. Hiikiimetler bu toplantilara gdzlemci olarak katilacaklardir.

h. Ulusal sirketler Konferanslarda esit haklar ile yer alacaklardwr. Kapali
Konferanslarin ulusal sirketleri Konferans biinyesine almama politikalar1 ortadan
kalkacaktir.

1. Konferans iiyesi kuruluglar bazi yiikleyici firmalar lehine digerlerinin rekabet

sansin1 ortadan kaldirarak kayirici faaliyetler i¢cine giremeyeceklerdir.(DPT, 1995:41)
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BOLUM 2

KUZEY VE GUNEY AVRUPADAKI DUZENLi HAT TASIMACILIGININ
DURUMU

2.1 Avrupa’da Kisa Mesafeli Deniz Tasimacihigi

Avrupa Birligi’ne iiye iilkeler, karayolundaki yiik yogunlugunu azaltmak
amaciyla ¢evreye daha az zararli olan, tasima maliyeti daha az ve ¢ok tiirli
tagimacilikta Onemli bir yeri olan denizyolu tasimaciligmin paymi artirmayi
hedeflemektedirler. Bu dogrultuda yiiklerin denizlere kaydirilmasi i¢in Kisa Mesafeli
Denizyolu Tagimacilig1 (SSS-Short Sea Shipping) kavrami gelistirilmistir.

Kisa Mesafeli Denizyolu Tasimaciligi;; Avrupa limanlar1 arasmda ve bu
limanlar ile Avrupa Ulkesi olmayip, Avrupa smirlarindaki kapali denizlere kiyis
olan iilkeler arasinda yapilan yolcu ve yiik tagimaciligidir. Bu tanima gore; kisa
mesafeli denizyolu tagimaciligy, i¢ su yollar1 ve uluslar arasi1 deniz tagimaciligmi, ana
limanlara baglant1 yapan feeder hizmetleri, kiy1 boyunca ve adalara yapilan
tagimacilik ile nehir ve gollerde yapilan tasimaciligi kapsamaktadir. Bu baglamda
kisa mesafeli denizyolu tasimacilifi; Avrupa Birligine iiye {iilkeler ile Akdeniz,
Karadeniz ve Baltik Denizi’ne kiyist olan devletler ve Avrupa Ekonomik Alani’na
iiye olan Norveg ve Izlanda arasinda yapilan denizyolu tasimaciligmni kapsamaktadir.
Bu tiir tasimacilik kisaca, Avrupa Ulastrma Bakanlar1 Konferansi’'nda (ECMT)
belirtildigi gibi Atlantik gec¢isi yapmayan kisa mesafeli ve kisa siireli denizyolu
tasimacilig1 seklinde tanimlanabilir. Kisa mesafeli denizyolu tasimaciligi, sadece
karayolu tagimaciligma bir alternatif olmayip, ayrica degisik ulagim tiirlerinin
entegrasyonu ile olusan kombine tasimacilik aginda yer alan ve lojistik hizmetlerin
optimizasyonunu amaglayan bir islevi de bulunmaktadir.

Gilinimiizde Kisa Mesafeli Denizyolu Tasimaciligt AB’de diger ulastirma
tiirlerine gore basarili ve siirdiiriilebilir bir artis gostererek karayolundaki gelismeye
yakin bir basar1 gostermistir. Avrupa Birligi ton-kilometre olarak karayolunda %
43’liik bir artig saglanirken, Kisa Mesafeli Denizyolu Tasimaciliginda % 45°lik bir

artis saglanmagtir.
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Kisa mesafe deniz tasimaciligmin topluluk i¢inde ¢ok iyi bigimde isleyen
ornekleri s6z konusudur. Ozellikle Antwerp-Rotterdam ve Giineydogu Ingiltere-
Duisburg arasindaki tagimacilik buna 6rnek gosterilebilir.

Avrupa Birligi iilkelerinin dig ticaretinin  %90’min  denizyolu ile
gerceklesmesi yaninda, AB iilkeleri arasinda ton-mil bazinda tasimalarin %45°i
denizyolu ile yapilmaktadir. AB iilkeleri diinya filosunun %40’ m1 kontrol altinda
tutarak tasimacilikta etkin bir durumda bulunmaktadir. AB’nin artan {iye sayisi ve
ticaret hacmindeki artiga paralel olarak karayolu iizerindeki yiik artisinin i¢ suyollar1
ve denizyolu tasmmaciliina kaydirilmasi politikasinda gelismeler olmaktadir.
Biirokratik engellerin azaltilmasi, tasima maliyetinin ucuzluu ve mevzuat
kolayliklar1 ile tagimalarin karayolundan denize kaydirilmas: (“from Road to Sea”)
politikas1 desteklenmektedir. Bu amagla 6zellikle giimriik belgelerinin ve tehlikeli
madde tasimmaciligt mevzuatinin basitlestirilmesi, liman tarifeleri ve limanlarda
yiikkleme ve bosaltma ile ilgili altyapi iyilestirmeleriyle yiiklerin denize kaydirilmasi
politikalar1 desteklenmektedir. (DPT, 2006:51)

Sekil 3 ‘de 2004 yili i¢in Kisa mesafeli Deniz Tagimaciliginin toplam deniz
tasimaciligi i¢indeki yeri iilkeler bazinda verilmistir (ESPO, 2004:5).

Sekil 3. Kisa Mesafeli Deniz Tagimaciliginda Avrupa Ulkeleri
Lo

B+

(Kaynak: http://www.espo.be/EU_Ports $26$ Facts/Statistics.aspx , 25.06.2007)

B: Belgika, Bu: Bulgaristan, K:Kibris, D:Danimarka, Es:Estonya, F:Finlandiya,
Fr:Fransa, Al:Almanya, Y:Yunanistan, I:irlanda, it:italya, Lt:Letonya, Lit:Litvanya,
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M:Malta, H:Hollanda, N: Norveg, P:Polanya, Pr:Portekiz, S:Slovenya, Is:Ispanya,

Isv:isveg, In:ingiltere.

2.1.1 Kisa Mesafeli Deniz Tasimacihig: : Feribotlar

RoRo gemileri tagit gemileridir. Hangarlarinda c¢okluk tekerlekli ytikler, iist
giivertelerinde de yiikliik tasinir.”Roll on-Roll off “un kisaltmasidir.RoRo gemileri
boy en oranmi kiigiik olan gemileridir. Boylelikle hem olabildigince genis giiverte
alani saglanmis olmaktadir hem de gemi dengesi giiclendirildiginden istif yiiksekligi

artirilabilmektedir.

Roro gemileri kisa ve orta sigali tagimalari i¢cin ekonomiktir.1800 mile kadar
olan tagimalarda RoRo tasimaciligi mevcut deniz tagima sistemleri icinde ekonomik

olanidir.

Tiim RoRo gemilerinde rampa bulunmaktadir.Rampalarin sayis1 ve yeri

gemiden gemiye degismektedir. (Latarche, 1998: 167)

Bir Ro-Ro gemisi ek bolmelendirme ve emniyet tedbirleri gerektirmeden
uluslararasi kurallara gore en fazla 12 yolcu tagiyabilmektedir. Daha fazla siiriicii ve
yolcu alabilen Ro-Ro’lara ise Feribot denir. Yakin yol ticaretinde bir¢cok hatta
araglarin stiriiciilerini de tasimak gemi agisindan bir avantajdir. Siiriicii tasiyan RoRo
gemilerine Irlanda Denizi, Bati Kanali, Baltik ve Akdeniz ticaret hatlarinda
rastlanmaktadir. Bu tiir gemilere duyulan ihtiya¢ mevsimsel olarak artip
azalabilmektedir (Liitfi Yesilbag, 1999:412).

Feribot pazari kendisini artan derecede yiikk tasimaciligi (daha az yolcu
odakli), daha az sayida glimriiksiiz satiglar ve daha hizli ve modern gemiler seklinde
gostermektedir. Onemli feribot baglantilar1 Almanya/isveg, Danimarka/isveg,
Ingiltere-Galler/Irlanda, Ingiltere/Iskandinavya, Calais/Dover, Valencia/Barselona,
Marsilya/Korsika, ve Kuzey Afrika, Sicilya/Sardunya, Yunanistan/Adriyatik Denizi
ve Tunus/Cezayir/Fas seklindedir.

Giiniimiizde 06zellikle Avrupa hatlarinda ¢alisan Feribotlar, ucuz yolcu
tagimacilig1 yapan havayollari ile rekabet halindedir. Havayollarmin yani sira Avrupa

ana karasi ile Ingiltere arasindaki tiinel de pazarlarini etkilemektedir.Bu nedenle bir
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cok feribot isletmecisi, yolcular i¢cin ayrilmis yerlerin yerine yiik tagimak iizere
alanlar koymusturlar. Ornegin Sea France’a ait son feribotlar eskiden oldugu gibi 40-
50 ara¢g tasimak yerine, her giin Calais ve Dven arasinda 120 arag
tagimaktadirlar.T.T-Line tarafindan isletilen Travamiinde-Trelleboy hattinda vergisiz
satiglarin  kalkmasinin ardindan, TT-Line yolcu yerine yiik tasima kapasitesini
arttirma yoluna gitmistir.Yine baska bir 6rnek olarak Stena Line, kendi Krel-
Goteborg hattinda ¢alisan kruvaziyer-feribotlarini yeniden inga ettirmis, yiik tagima
kapasitesini arttirmistir. Ancak yazin yolcu tagimaciligindaki artan talebi karsilayacak

esnek yapida gemileri kullanmaya baglamustir.

Akdenizde feribot tagimaciligindaki isletmeler, son yillarda gemilerini
yenilemis ve tonaj artirimima gitmislerdir. Feribot trafigi Dogu-Bat1 yoniinden ziyade
biiyiik feribotlarin kullamldigi Kuzey Italya-Sicilya, italya-Yunanistan, Fransa-
Korsika, Fransa-Kuzey Afrika hatlarmmdadir. Gemi hizi bu pazarda ¢ok onemli bir
unsur olup birkag feribot sirketi 30 kts’a varan siiratli RoPax gemilerini
kullanmaktadir. Genel olarak konusmak gerekirse, tiim bu pazarlar yogunluklarini

yiik tagimaciligma ve hizli gemilere vermiglerdir.

Tablo 2, 2005’teki diinya feribot trafigini gostermektedir. Bu tablodan da
anlasilmaktadir ki, Avrupa diinya feribotla kiiresel yolcu tasimaciligmmin 1/3’ine

sahip iken ayn1 gemilerle yiik tasimaciligindaki pay1 daha biiyiiktiir.

Tablo 2 Bolgelere Gore Diinyadaki Feribot Trafigi

BOLGE YOLCU OTOMOBIL | OTOBUS | TREYLER | SAYISI

SAYISI SAYISI SAYISI SAYISI SEFER
BALTIK 187,182,008 | 67,816,381 305,106 6,926,465 3,569,383
AKDENIZ 192,195,725 | 26,551,362 85,131 6,578,501 351,432
KUZEY 131,772,903 | 18,786,155 275,265 10,100,708 | 315,830
DENIZi
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ALT 511,150,636 113,153,898 | 665,502 23,605,674 | 4,236,645
TOPLAM

(AVRUPA)

AVRUPA 883,964,931 | 43,295,710 86,015 4,878,016 1,404,400
DISI
BOLGELER

DUNYA 1,395,115,567 | 156,449,608 | 751,517 28,483,690 | 5,641,045
TOPLAMI

AVRUPANIN | %36.6 %72.3 %88.6 %82.9 %75.1
PAYI

(Kaynak: ESPO, 2006-2007: 55)

Tablo 3’de Avrupa’nin biiylik 15 feribot operatdrinii goérmek

mimkinddr.

Tablo 3 2006 itibariyle Avrupa’nin En  Biiyik 15  Operatorii
.Sirket Toplam GT Sirket Toplam GT

DFDS Group 925,167 Scandlines 349,274

Stena 834,359 Tallink 347914

P&O 572,082 ANEK Lines 328,243

Tirrenia di Navigazione 549,565 Silja Line 317,313

Grandi Navi Veloci 443,181 SNCM Ferry terranee264,645

Color Line 424,613 Viking Line 246,032
Superfast Ferries 388,184 ik 15 Toplanm 6,740,270
Trasmediterranea 381,405 Toplam Feribot Filosu 12,816,377
Minoan Lines 368,293 Ik 15 Payx 52.6%

(Kaynak: EUROSTAT, 1994:6 )

Yunaniistan ve Italya denizden yolcu tasimaciliginda lider konumundadirlar

(Yunanistan 86 milyon — Italya- 79 milyon ) (EUROSTAT, 1994:6)
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2.1.2 Kisa Mesafeli Deniz Tasimacihgi- Siiriiciisiiz Yiik Tasimacihigi

Stirticiistiz ylik tagimaciligl pazart gittikge biiylimektedir ve pek ¢ok cografi
bolgede biiyiime (daha biiyiik gemiler) ve nispeten daha eski gemi filolariyla
karakterize edilmektedir. Iskandinavya’da oldukga biiyiik miktarlarda kagit ve orman
iriinleri bu yolla ihra¢ edilmektedir. Bu tiir kisa mesafeli deniz tagimaciligi yapan
sirketler icin bir diger pazar ise Kuzey Denizi’dir. Siiriiciisiiz yiik tasimacilig1 i¢in
Kuzey Avrupa ve Akdeniz kara tagimaciligi ile yapilan sert rekabet dolayisiyla
oldukga zor bir pazar olmaya devam etmektedir. (ESPO, 2004-2005: 55 ).

Biiytimekte olan bir Pazar olup 6lgcek ekonomilerinden faydalanmak iizere
daha biiyiik gemilerin kullanimma ¢alisgilmaktadir. Bu pazarda faaliyet gosteren

gemilerin maksimum 12 siiriicli tagimalarma miisaade edilmektedir.

Iskandinav iilkelerinin aksine Akdeniz ve Kuzey Avrupa iilkeleri arasinda bu
gemilerle tagimacilik yapmak pek yaygin degildir. Akdeniz i¢in karayolu ulagimi, bu
pazar i¢in daha ¢ok kullanilmaktadir. Ancak Avrupa komisyonunun “Motorlu Deniz
Araglar1” gibi programlarla sektore destek verdigi zamanlar, kisith sayida tagimacilik
Akdeniz ve Kuzey Avrupa iilkeleri arasinda yapilmaktadir. Karayolunun tercih

edilmesinin sebebi ise bu hat i¢in maliyetlerin daha az olmasidir.

Akdeniz {lkeleri arasinda, siiriiciisiiz ylik tasimaciliginda ise RoPax
gemilerine yogunlagilmaktadir. Akdeniz dahilindeki tagimacilikta Italya-Tiirkiye

hatt1 5nemli olup Trieste-Istanbul arasinda giinde 2 sefer yapilmaktadir.
2.1.2.1 RoRo Tasimacihig1 ve Uzak Yol diizenli Hat Tasimacihig:

4000-7000 dwt arasinda kalan ve 6zellikle de 7000 dwt’un {izerindeki gemiler
bu kategoriye girmektedir. Bunlar da kendi aralarinda konvansiyonel RoRo gemileri
ve konteyner de tasiyabilen kombine RoRo gemileri olarak ikiye ayrilirlar. Bu iki
tiirlin dizayn farkliliklarin1 belirleyen ana nokta ise RoRo ve konteyner alanlarinin
oranidir. Sigalar1 4000-6500 nm arasinda olan bu gemiler daha ¢ok denizagiri iilkeler
tarafindan kullanilmaktadir. (Yesilbag, 1999 :412 )

Gegmiste; Orta Dogu ve Bat1 Afrika, Giiney Amerika ve Rusya’ya giden bazi

hatlarda ConRo gemilerin kullanimi oldukg¢a yaygindi. Ancak bugiin bu kavram
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tamamen yok olmustur ve belirli Bat1 Afrika ve Gliney Amerika hattinda hayatmi

siirdiirmektedir (ESPO, 2006-2007)

Piyasa, Uzak Dogu-Avrupa arasinda calisan alt1 biiyiik sirket tarafindan
agirhikli olarak ydnlendirilmektedir. En biiyilikleri Japon NYK sirketidir. NYK,
halihazirda toplam 400.000 CEU ‘luk 90 gemiye sahip ve 2006 yilinda 3.2 milyon
CEU ‘luk tasima gerceklestirmistir. NYK nin bu biliylimesinin ardinda; yakit
kullanim1 agisindan verimli olan Japon arabalarina Avrupa, Kuzey Amerika ve Orta
Dogu iilkelerinden olan talep yatmaktadir. NYK‘nin disinda, Mitsui OSK lines, K-
line, Eukor, Wallenius Wilhelmsen logistics ve Hoegh Autoliners biiyiik aktordiirler.
Ayrica bu alti biiylik isletme Avrupa dahilinde de tagimacilikta en Onemli
aktordiirler. Tablo 4, NYK,K-line ve MOL ‘un sektordeki hakimiyetlerini

gostermektedir

Tablo 4. Lider Konumdaki RoRo Operatérleri ( 2006)

Operator Gemi Kapasite Aktif Kapasite
Sayisi (CEU) Gemi Say.(CEU)
NYK 54 264,000 85 393,000
Eukor 24 124,000 >85  >350,000
K-Line 30 145,000 77 344,000
MOL 51 235,000 >70  >320,000
WWL 37 195,000 50 264,000
Hoegh 27 142,000 50 220,000
Digerleri 354 1,212,000 - -
Toplam 577 2,359,000 577 2,359,000

(Kaynak: ESPO, 2006-2007: 55)

Kiiresel networklerini saglamak i¢in, biiylik otomobil {ireticileri bu alt1 bliylik
sirketten sadece birinin hizmetlerinden yararlanmak yerine tamamindan faydalanmak
zorundadirlar. Gergekten de gegmise dayali iligkiler, farkli ticaret yollar1 tizerinde

farkli tastyicilarla anlagsmanin yolunu agmustur.

Diger bir biiyiik aktdr ise Italya ‘ya ait GRIMALDI ‘dir. Cografi agidan
bakildiginda GRIMALDI ¢ogunlukla Akdeniz-Kuzey Avrupa, Akdeniz i¢i, Avrupa-
Bati Afrika ile Avrupa-Giiney Afrika sahilleri digma yatirim yapmamustir. Ikinci
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biiyiik aktér United European Car Carriers ( UECC ) ve K-line European Sea
Highway Service ( KESS ) olup cogunlukla biiyiik tastyicilar olarak ¢aligmaktadirlar.

2.1.2.2 Ro-Ro Pazan

Tiim Avrupa RoRo hacmi 2005°te 415 milyon tona ulagmistir ve bunun dortte
birini Birlesik Kralliktaki (UK) limanlar saglamistir. Diger belli basli RoRo
tasimaciligmin yaygin olarak yapildig: iilkeler arasinda Italya, Isve¢, Almanya,
Belgika, Danimarka, Fransa, Yunanistan, Ispanya, Hollanda ve Finlandiya’y1
sayabiliriz. Dover Avrupa’nin en biiyiikk RoRo limanidir ve kendisini Calais,

Zeebrugge, Liibeck, Immingham, Rotherdam, Irelleborg ve Goteborg takip eder.

Son giinlerde diinya araba imalati yillik 65 milyon adete ulagsmistir.Bu
endiistride 15 kiiresel aktor bulunmaktadir.En biiyiik 7 imalat¢1 2005 yilinda toplam

araba iiretiminin % 75’1 olan 46.7 milyon araba iiretimini gerceklestirmistir.

Giinlimiizde araba tiretimi endiistrisi, cografik kaymalara taniklik etmistir.Bu
kapsamda, Avrupa, Amerika, Japonya halen onemli aktorleri barmdirmaktaysa da ,
Asya (Cin,Hindistan,Tayland), Ortadogu, Giiney Afrika, Dogu Avrupa, Rusya ve
Giiney Amerika da hizla énem kazanmaktadir.Ornegin Giiney Asya da 2004 yilinda
1.3 milyon birim olan {iretimin 2020 de dort kat artarak 5.4 milyona ¢ikmasi

beklenmektedir.(International Chamber of Shipping, 2007: 67)

Bu gelismeler 15181nda arabalarin deniz yoluyla tagindig1 hatlarda da kaymalar
meydana gelmistir.Yani giiniimiizde de araba tasimaciliginin yapildigi ana deniz
yollar1 halen Japonya-Kuzey Amerika , Japonya-Avrupa , Japonya-Ortadogu , Giiney
Kore-Kuzey Amerika, Giiney Kore-Avrupa, Bat1 Avrupa-Kuzey Amerika‘dir. Ancak
yeni gelismelerin yasandig1 diger bdlgelere karsi ilgi hizla artmaktadir.Dogal olarak,
kiiresel trendin etkisi ile artan araba imalatina paralel olarak, yeni model araglari
miisterilerine ulastirmak iizere deniz tasimaciliginda da artislar yasanmaktadir. 2005
yilinda yeni iretilen 65 milyon arabanin % 20-25 ‘i ( 15 milyon ) deniz yoluyla
tasinmistir. Kalan % 75-80 ‘lik dilim ise yerel pazarlarda ya da kara tagimacilig ile
uluslar arasi pazarlarda satilmistir. 2015 yilina yonelik olarak yapilan tahminlerde,
tiretimin 80 milyona ulasacagi ve bunun 20 milyonluk parcasinin aktarmalar harig

deniz yolu ile taginacagi goriilmektedir.Bu miktarin yaklasik 16.4 milyonu uzak yol,
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3.2 milyonu kisa yol deniz tasimaciligi ile tasinacagi varsayilmaktadir. (ESPO, 2006-

2007 : 48)

Avrupanin otomobil networkii sekil 4 ‘de gosterilmistir. Bu sekilden, ana

tagimacilik ekseninin ¢evresel biiyiik gelismelerden nasil etkilendigi goriilmektedir.

Sekil 4. Avrupa Otomobil Uretim Agi

Sourrce: Pacdvin, fo-Consuiting

(Kaynak: ESPO, 2006-2007 :48)

Araba Uretim Merkezleri

Tedarik¢i Yogun Bolge

Tedarik¢i Konsantre Bolge

Araba Uretim Bolgeleri

Ana Eksen

Giiclii Gelisme Bolgeleri

Tablo 5 te 2004 yilina ait Avrupa RoRo tasmmaciliginin verileri iilkeler

bazinda gosterilmistir

Tablo S. Avrupa 2004 RoRo Trafigi

Ulke Sefer Sayisi(Milyon) YUk (milyon ton)
BELCIKA 0.7 23.1
BULGARISTAN 0.0 0.5

KIBRIS 0.4 0.2

DANIMARKA 48.6 22.8
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ESTONYA 6.7 3.1
FINLANDIY A 16.8 12.7
FRANSA 27.1 23.8
ALMANYA 29.8 31.6
YUNANISTAN 96.4 28.9
IRLANDA 3.6 10.6
ITALYA 83.3 50.9
LETONYA 0.1 1.0
LITVANYA 0.1 1.6
MALTA 0.2 0.2
HOLLANDA 20 16.2
NORVEC 5.8 5.9
POLONYA 20 3.3
PORTEKIZ 0.6 0.4
SLOVENYA 0.0 0.0
ISPANY A 20.9 18.9
ISVEC 33.3 38.1
INGILTERE 32.8 93.0
TOPLAM 4113 386.8

(ESPO, 2004:39).

Tablo 6°‘da 2005 yilinda yeni iiretim otomobillerin denizasir1 ihracati

gosterilmektedir. Tablodan da goriilecegi iizere yillik 20 milyon araba iiretimiyle

Avrupa ve Kuzey Amerika lider konumdadir. Japonya ve Giliney Kore ise daha az

araba liretmelerine karsilik denizyoluyla daha fazla ihracat gerceklestirmislerdir.

25



http://www.abbyy.com/buy
http://www.abbyy.com/buy

Tablo 6. Deniz Asir1 Thra¢ Edilen Yeni Uretim Arabalarin Bolgesel Dagilimi (milyon 2005)

AVRUPA JAPONYA KORE K.AMERIKA
URETIM 20.7 10.6 4.2 20.0
IHRACAT 1.8 5.0 4.0 0.4
%K.AMERIKA | 64% 35% 30% -
%AVRUPA - 25% 40% 45%
%ASYA 21% 10% 17% 9%
%G.AMERIKA | 3% 7% - 22%

(Kaynak: ESPO, 2006-2007 :49)

AB tiyesi farkli tilkelerin zaman ve katedilen mesafeye gore seyahat oranlari

asagida Sekil 5’te ve 6 da verilmis olup gezi maksadiyla toplam gidilen yol ve

harcanan zamanm ortalama olarak tiim iilkeler icin %55 lik dilimi kapladigi

goriilmektedir. Bu noktada Avrupa insaninin gezme aligkanliginin yasaminda 6nemli

bir yer aldigi ve Avrupa insaninin Deniz yolcu tasimaciligi i¢in Pazar teskil

edebilecegi sdylenebilir( Luis Antonio De La Fuente Layos, 87/2007)

Sekil 5 Seyahat Amacina Gore Zaman Dagilimi Yiizdesi

100% - . . .

En%-——_'— — — 1 --1- - —— = ]
apse 1 = ____ - __ __ | _ ||
20w 14 |- [ _ - 1 |I--4 - .
0%

CE

B

(Kaynak: Luis Antonio De La Fuente Layos,

Egitim

Algveris Is goriisme
87/2007)

M

Gezi

Diger
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Sekil 6. Seyahat Amacina Gore Gidilen Mesafenin Dagilimi1 Y{iizdesi

100%

a0 4- — SR . ____l____ E— -4

0% +-4 |-, ___J .3 |-, ____ L —

a0 -4 o e -4 -] L-o-——- L -

s d -4 |--—-d -4 F--- F---4 }---- L — -

0%

DE N E W& e N
.Is . Egitim Aligveris Is goriisme Gezi Diger
(Kaynak: Luis Antonio De La Fuente Layos, 87/2007)

i

2.1.2.3 Otomobil ve Traktor Tasima Filosu

Son zamanlarda yeni ve ikinci el arabalar cogunlukla PCTC ler ( otomobil ve
Traktor tastyici-Pure car and truck carrier ) vasitasiyla tasinmiglardir. PCTC lerin ilki
1977 ‘de hizmete girmistir. 2007 ortalarmna kadar, toplam PCTC filosu, 2.64 milyon
CEU ‘luk 580 gemiye ulasmistir. Tiim diger tasimacilik alanlarinda oldugu gibi
PCTC filosunun da ortalama biiyiikliigiiniin artmistir Ornegin 1990 ortalarinda 4035
CEU olan kapasiteleri, 2007 ‘de 4552 CEU ‘ya ulasmistir. PCTC ler genellikle

diizenli hat tagimaciliginda kullanilirlar.

2006 yilinin sonlarinda en biiyliik PCTC nin 7200, 2007 yilinda ise 8000 CEU
‘ya ulastig1 goriilmektedir. Kapasitedeki bu artiy muhtemelen devam edecektir.
Clinkii limanlarin 11000 CEU ‘luk PCTC ‘leri destekleyecek niteliklere sahip olmasi
talep edilmektedir.

Bu kadar biiylik gemilerin varligi hi¢ siiphesiz ki 6lgek ekonomilerinden
faydalanmak istenmesidir. Ancak halihazirdaki otomobil terminallerinin, maximum
200 m’lik gemiler i¢in tasarlanmis olmasi sorun teskil etmektedir.Bu sorunun

¢Oziimiine iligkin olarak biiyiik aktorlerin bazilari, kendi kaderlerini ellerine alarak
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stratejik noktalardaki RoRo terminallerinde hissedar olmuslardir. PSA HMN

terminallerinin NYK tarafindan 2007 ‘de devralinmasi buna bir 6rnektir.

Oniimiizdeki on yil igerisinde % 2’lik bir otomobil iiretiminin bekleniyor
olmas1 nedeniyle bircok armator, filolarin1 genisletme/gelistirme ¢abasina
girmislerdir. 2007-2010 seneleri i¢in toplam 1 milyon CEU kapasite artis1 saglayacak
160-180 gemi siparisi yapilmistir.

PCTC filosunda 25 yasint agmis takriben 100 gemi bulunmaktadir.Bu nedenle
bu gemiler agirhikli olarak ikinci el otomobil tasimaciligni iistlenmislerdir.ikinci el
otomobillerin pazari, Japonya-Yeni Zelanda, Akdeniz-Kuzey Avrupa ve Bat1 Afrika
ile Orta ve Uzakdogu arasindadir.(http://www.espo.be/EU_Ports $26$ Facts/ESPO-
ITMMA_Market Report.aspx , 20.09.2007)

2.1.2.4 Avrupadaki Ara¢ Tasimacihigir Hatlan

Avrupa pazar1 agisindan bakildiginda, araglarin denizyoluyla tasimaciliginda;
Rusya, Dogu Avrupa ve Tiirkiye ‘de yasanan biiyiimeler paralelinde artislarin
yasanacagi beklenmektedir.Boylece, Baltik ve Karadeniz’deki araba ithal akiginin
desteklenmesi beklenmektedir.Bu durum, Avrupa dahilinde tasimacilik yapan kisa
yol c¢alisan sirketlerin faydasina olacaktir. Ciinkii Baltik ve Karadeniz’deki mevcut
limanlarin ¢ogunun biiyilk PCTC lerin yanasabilecegi uygun derinlikleri yoktur.
Boylelikle Akdeniz’de Gioia Tauro gibi biiylik limanlardan aktarma yapilarak
beslenmeleri gerekecektir. Ayni sekilde Rusya ‘ya yapilacak tagimacilik da Almanya
‘da ki Bremenhavenden ya da Finlandiya ‘da ki Kokta {izerinden olacaktir. Elbette ki
bu tablo, {ireticilerin otomobilleri Dogu Avrupa ve Rusya’da iiretmeye karar

vermeleri durumunda degisecektir.

Derin deniz tagimaciligi yapan sirketlerin cogunlugu Avrupa dahilinde
tagimacilik yapmaktadir. Tablo 7, bu sirketlere hizmet verme kapasitesine sahip
Avrupa’nmn ana limanlarmi gostermektedir. Biiylikk PCTC’ler giinlimiizde halen
Avrupa’nin 5-6 limanma yanagabilmektedir.Tablo 7’de ki limanlarin yanisira,
otomobil elleglenen ve PCTC’lerin (daha kiigiikleri) yanasabilecegi diger limanlar

sunlardir: Livorna (italya), Flushing (Vlisingen), Vigo, Valencia, Pire, Koper,

28



http://www.espo.be/EU_Ports_$26$_Facts/ESPO-ITMMA_Market_Report.aspx
http://www.espo.be/EU_Ports_$26$_Facts/ESPO-ITMMA_Market_Report.aspx
http://www.abbyy.com/buy
http://www.abbyy.com/buy

Santander, Goteborg, Kopenhag / Malmo, Marsilya, Almeria, Roterdam, Ghent ve
Cuxhaven. Bu limanlarin bazilar1 otomobil iireticilerine olduk¢a yakin

mesafededirler.

Tablo 7. 2005 Yilindaki Ana Avrupa RoRo Limanlar1

Liman Birim(m) | Liman Birim(m)
Zeebrugge 13 Sheernes 067
Bremenhaven | .65 Londra 067
Emden 0.86 Grimsby/Immingham 0.62
Antwerp 0.8 Bristol/Portbury 0.60
Barcelona 0.78 Le Havre 0.58
Southampton | 0.7 Tyne Ports 048

(Kaynak: ESPO, 2006-2007 :53)

Tablo 8 Avrupa limanlar1 arasindaki RoRo trafigini gostermektedir. Tablodaki
limanlarda 2005°te toplam 407 milyon ton RoRo yiik elleglenmis olup Avrupa’da
200.000 ton ve tizeri RoRo yiikii elle¢leyen 260 limanin toplam elle¢cleme miktarinin
%98’ini olusturmaktadir.Yine tablodan gériilecegi iizere, Ingiltere’deki 100 milyon
ton ile toplam Avrupa RoRo yiiklerinin 1/4'ii elleglenmektedir. Ikinci siray1 50
milyon ton ile Italya almaktadir. Diger 6nemli aktor iilkeler ise; Isveg, Almanya,

Belgika, Danimarka, Fransa, ispanya, Hollanda, Finlandiya ve Irlanda’dur.

Tablo 8 Avrupa Limanlar1 Arasindaki RoRo Trafigi

LIMAN Kendi DIGER TOP. RoRo
Hareket
Edebilenler
Zeebrugge 2.426.461 13.579.949 16.006.410
Ooestende 3.827.212 2.360.556 6.187.768
Antwerp 1.893.961 3.484.103 5.378.064
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Ghent 75.955 1.007.948 1.083.903
Bel¢ika 8.223.589 20.432.556 28.656.145
Varna 456.369 456.369
Di.Bul.Lim 85.114 85.114
Bulgaristan 541.483 0 541.483
Rodby 5.240.900 5.240.900
Helsingor 4.282.510 4.282.510
Arhus 1.818.656 1.551.328 3.369.984
Kalundborg 1.859.567 1.131.520 2.991.087
Frederikshavn | 2.401.566 243.780 2.645.346
Esbjerg 93.527 1.667.608 1.761.135
Gedser 1.447.100 1.447.100
Hirtshalts 1.177.068 1.177.068
Ronne 174.830 208.427 283.257
Kobenhavns 216.939 150.564 367.503
Koge 119.506 182.710 302.216
Aabenraa 263.873 263.873
Fredericia 29.088 181.958 211.046
Danimarka 18.861.257 5.581.768 24.443.025
Liibeck 6.062.021 9.650.269 15.712.290
Rostock 5.287.150 1.894.134 7.181.284
Puttgarden 3.734.777 3.734.777
Sassnitz 461.167 2.010.181 2.471.348
Bremerhaven 2.328.577 77.959 2.406.536
Kiel 778.573 761.365 1.539.938
Emden 1.422.066 1.422.066
Cuxhaven 289.484 799.050 1.088.534
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Hamburg 371.069 11.373 382.442
D.Alman.Lim 644.939 73.516 718.455
Almanya 21.379.823 15.277.847 36.657.670
Tallinn 3.099.223 1.637.419 4.736.642
Kunda 828.149 828.149
Parnu 1.350.663 1.350.663
Vene-Balti 218.778 218.778
Estonya 3.099.223 4.035.009 7.134.232
Dublin 4.255.551 4.107.980 8.363.531
Digerirlan.Lim | 2.478.216 974.125 3.452.941
irlanda 6.734.367 5.082.105 11.816.472
Pireus 3.247.269 1.525.330 4.772.599
Patras 2.947.729 612.731 3.560.460
Igoumenitsa 2.745.158 24.339 2.769.497
Antirio 2.242.389 2.242.389
Rio 2.242.389 2.242.389
Heraldio 934.180 962.944 1.897.124
Palaokia 1.867.352 1.867.352
Salaminas

Perama 1.867.352 1.867.352
Corfu 630.891 574 631.465
Megara 382.925 382.925
Rhodes 254.573 23.236 277.809
DiYunan.Lim 260.910 75.785 336.695
Yunanistan 19.623.117 3.224.939 22.848.056
Palma 4.601.149 2.603.848 7.204.997
Mallorca

Barcelona 2.707.849 1.145.977 3.853.826
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Santa Cruz de 376.503 1.291.282 1.667.785
Tenerife

Las Palmas 137.671 1.494.515 1.632.136
Cadiz 83.642 1.411.754 1.495.396
Algeciras 976.474 49.978 1.026.452
Ceuta 307.380 472.876 780.256
Tarragona 593.212 102.218 695.430
Santander 498.525 33.074 531.599
Mebilla 133.963 385.235 519.198
Vigo 471.248 471.248
Malaga 79.193 302.274 381.467
Almeria 114.927 260.628 375.555
Pasajes 311.016 19.072 330.088
Alicante 12.363 239.348 251.711
D.ispanya Lim | 129.340 88.304 217.644
Ispanya 11.534.405 9.900.383 21.434.788
Calais 16.555.458 16.555.458
Marseille 491.717 1.475.319 1.967.036
Cherbourg 1.456.821 759 1.457.580
Caen 1.398.724 1.398.724
Le Havre 1.312.903 174 1.313.077
Dieppe 661.098 661.098
Nantez Saint- | 203.747 94.144 297.891
Nazaire

Roven 239.665 754 240.419
D.Fransiz.Lim | 149.477 206.265 355.742
Fransa 22.469.610 1.777.415 24.247.025
Genova 753.985 6.582.507 7.336.492
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Livorno 1.822.881 4.944.340 6.767.221
Olbia 1.056.584 3.849.479 4.906.063
Trieste 1.372.991 1.832.042 3.205.033
Cagliar 270.085 2.757.512 3.027.597
Palerm 1.065.643 1.689.242 2.754.885
Napoli 1.275.415 1.171.894 2.447.309
Tarant 1.879 2.298.199 2.295.078
Ancon 2.057.855 146.509 2.204.364
Civitavechia 583.360 1.460.334 2.043.694
Salermo 1.563.162 294.628 1.857.790
Piombino 1.151.119 650.149 1.801.268
Venezi 927.165 583.648 1.510.813
Messina 1.209.373 239.705 1.449.078
Catania 325.149 760.184 1.085.333
Trapan 765.069 176.481 941.550
Bari 858.241 43.611 901.852
Brindis 773.036 35.752 808.788
Porto Tores 144.013 660.624 804.637
Temrinilmeres 43.842 755.599 799.441
Ravenn 9.134 529.494 538.628
Monfalcone 74.294 395.180 469.474
D.italy Lim 740.273 125.240 865.213
Italya 18.244.548 31.977.753 50.822.301

(Kaynak: ESPO, 2006-2007 :57)

Tablo 8’de ki veriler AB’nin 95/64/EC’li ve komisyonun 2005/366/EC’li
karar1 dogrultusunda kendinden hareketli, kendinden hareketli olmayan yiikler olmak

iizere iki kategoride incelenmistir.
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Kendinden hareketli yiikler: Arabalar, treylerler, karavanlar, ticari araglar,
canli hayvanlar vb dir. ingiltere bu tip yiiklerde 50 milyon tonu asarak pazar lideri
konumundadir.Ardindan 26.8 milyon ton ile Isveg, 22.5 milyon ton ile Fransa, 21.4

milyon ton ile Almanya gelmektedir.

Kendinden hareketli olmayan yiikler: Tren vagonlari, barglar, tarim araglari,
eslik edilmeyen karavanlar vb’dir. Bu yiiklerde de ingiltere 2005 degerlerine gére 50
milyon tona yaklasan hacmiyle lider konumdadir.Ingiltere’yi, Italya (32milyon ton),
Belgika (20.4 milyon ton), Almanya(15.3 milyon ton) ve Isve¢ (13.9 milyon ton)
izlemektedir.Liman bazinda bu tip limanlar i¢in Zeebrugge (Belcika) en biiyiik

limanlardur.

Grimaldi Naples, Akdeniz de Civitavecchia, Monfalcone, Salerno,
Valencia’da bulunan RoRo terminallerine ek olarak Barselona’da ki terminal

faliyetlerini gliclendirmektedir.

2006 yilmin baslarinda Norfolkline (Halen AP Moller-Maersk’e aittir.) ve
Flota Suardiaz Norfolkline-Suardiaz birlesmislerdir. Burada ki ana hedef Dunkirk-
Kuzey Ispanya arasinda 200 treyler kapasiteli RoRo gemileri ile hizmet vermektedir.
Bu proje i¢cin AB komisyonu 5.1 milyon $, Marco Polo destek programi dahilinde
kaynak ayirmistir. .(http://www.espo.be/EU_Ports $26$ Facts/ESPO-
ITMMA_Market Report.aspx , 20.09.2007)

Yeni bir yerel Italyan RoRo hatti, Agusto limam (Sicilya’nmn
giineydogusunda) ve Kuzey Adriyatik teki Ravenna liman1 arasinda 2006 baslarinda
olusturulmustur. Her iki yonden de 4 giinde bir sefere baglanmistir.Bu hat BMMS

Motorway Mediterranean Sea tarafindan isletilmektedir.

Ozellikle Trieste limani, RoRo seferleri ile Kuzey Italya iizerinden Avrupa
Birligi iilkelerine giris i¢in uluslararasi tasimacilik sektoriimiizde faaliyet gosteren
isletmeler tarafindan tercih edilmektedir. Istanbul, Ambarli, Cesme ve Kumport
limanlarindan Trieste’ye diizenli RoRo seferleri gergeklestirilmektedir. Istanbul,
Izmir, Mersin Kumport, Antalya ve Gemlik limanlar1 ile de bu limana konteyner

tagimalar1 yapilmaktadir.( Diinya Gazetesi, Say1:7410, 30 Eyliil 2004, s:2.)
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2.1.3. Acikdeniz Diizenli Hat RoRo Tasimacihig:

Operasyonel agidan bakildiginda, tek bir gemide RoRo ve konteynir yiikleri
tagima kabiliyetine sahip olan ConRo’lar konteynir diizenli hat tagimaciligiyla biiyiik
benzerlikler tagimaktadir. ConRo pazarindaki, Onemli diizenli hat tasimaciligi

sirketleri, Grimaldi Lines, Delmes / OTAL ve Nile Dutch Shipping (NDS)’d1r.

Gegmiste ConRo gemilerinin, Ortadogu, Bat1 Afrika, Giliney Amerika ve
Rusya gibi yiik ellegleme imkanlarinin kisithh oldugu liman hatlarinda ¢alismalart
oldukca yaygindi. Ancak bugiin ConRo konsepti, ac¢ikdeniz hatlarinda iyice dnemini
yitirmigtir. Halen Bat1 Afrika ve Giiney Amerika hatlarinda (Grimaldi) ve Beyrut-
Tripoli hattinda goriilmeleri miimkiindiir. ConRo gemileri yakin deniz
tasimaciliginda, Transfonica (Spliethaff Grup) ya da Cobelfret gibi sirketlerce

giliniimiizde de kullanilmaktadir.

Bugiinkii ConRo gemilerinin bir¢ogu 1970’ler 1980’ler de insa edilmis
olup,artik yash gemi durumundadirlar.Grimaldi Lines (Naples) istisna olmak iizere,
yeni ConRo gemilerinin insasi durma konumuna gelmistir. Grimaldi ayn1 zamanda
Transatlantik ConRo Line ACL ‘nin de sahibidir. Kimsenin bu gemilere yatirim
yapmak istememesi diizenli hatlardaki ConRo’larin toplam tonajinda azalmaya
neden olmustur. Grimaldi Lines’in Antwerp, Hamburg ve Naples’te terminalleri

mevcuttur.
2.2. Avrupa’nin Konteynir Tasimacih@indaki Yeri

Son yirmi yildir, konteynir tasimaciligi denizcilik endiistrisinin en hizl
gelisen sektorii olmustur. Drewry Shipping Consultants tarafindan da betimlendigi
tizere; konteynir tasimaciligina yonelik artan talebin altinda birkag¢ temel itici gii¢
yatmaktadir. Konteynrr Tagimacilig, ilk olarak, organik gelisim, artan ekonomik
faaliyetler, trans- liberalizasyon, azaltilan ithalat tarifeleri ve kiiresellesme tarafindan
kamg¢ilanmaktadir. Bu organik gelisim kargonun biiylik boliimiiniin konteynirlarla
tagindig1  gergegi, tasiyici stratejileri ve liman gelisimi gibi hususlarla

biitiinlesmektedir.
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Dyanamar’a gore diinya ticaret yollarinda tasimacilikta kullanilan dolu
konteynir sayis1 2006’da 110.2 milyon teu’ya ulagmistir. Bu rakam 2005 yilinda elde
edilen 60.5 milyon teu’nun iki katina denk gelmekte ve yillik ortalama %10.5’lik bir
biiyiimeye tekabiil etmektedir. 2007 i¢in ise sayimnm 121 milyon teu’ya ylikselmesi
tahmin edilmektedir. Daha ayrmtili vermeye calisirsak diinya ticaret yollarinda

taginan konteynir hacimlerinin asagidaki gelismesi ongoriilmektedir.

Dogu-Bat1 eksenli ticaret, (Trans-atlantik, Trans-pasifik ve Asya/Avrupa)
2002°de 34 milyon teu olup 2015’te 70 milyon teu’ya yiikselmesi beklenmektedir.
Bu da yillik yaklasik % 6 biliylime demektir.

Kuzey-Giiney ticaret yollar1 iizerinde de (Asya, Kuzey Amerika ve
Avrupa’nim baglica iiretim ve tiikketim merkezlerini Giiney Yarimkiiredeki gelisen
iilkelerle baglayarak) benzer bir biiylime orani beklenmektedir. 2002’deki 17 milyon
teu’dan 2015°te 36 milyon teu’ya yiikselmesi dngoriilmektedir (ESPO, 2006-2007).
Avrupa ve Bati1 Afrika arasindaki konteynir trafigi Tablo 9 da verilmistir.
(UNCTAD, 2006 Review of Maritime Transport)

Tablo 9. Avrupa ve Bati Afrika Arasindaki Konteynir Trafigi (TEUx 1000)

Yil Giiney Yonlii Akis Kuzey Yonlii Akis
2003 534 278
2004 532 281
2005 556 286

(Kaynak: UNCTAD, 2006 )

Bolge i¢i ticaretin ise ayn1 zaman dilimi i¢inde daha biiyiik bir biiylime orani
yakalayacagi tahmin edilmektedir. Asya ici ticaretin patlama gostermesi nedeniyle,
ticaretin 2002°deki 28 milyon teu’dan, 2015°te 72 milyon teu’ya kadar ulasabilecegi
degerlendirilmektedir. Bu da yillik ortalama %7.5’lik bir bliylime demektir. Tablo
6’da Dogu-Bati yollar1 lizerindeki konteynir ticaretinin 2006 degerleri ile, 2007 ve
2008 y1l1 tahminleri gosterilmektedir.
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Tablo 10. Ana Dogu-Bat1 Konteynir Ticareti

Uzakdogu/Avrupa | 2006 2007 2008
Bat1 Yonlii 12,240,000 13,916,000 15,347,000
Dogu Yonlii 5,747,000 5,995,000 6,235,000
Toplam 17,987,000 19,911,000 21,582,000
Biiyiime Oram 9% 11% 8%
Transatlantik

Bat1 Yonlii 4,250,000 4,240,000 4,260,000
Dogu Yonlii 2,670,000 2,870,000 3,030,000
Toplam 6,920,000 7,110,000 7,290,000
Bilyiime Oram % 3% 3%
Transpasifik

Bat1 Yonlii 4,720,000 5,040,000 5,330,000
Dogu Yonlii 15,340,000 16,900,000 18,510,000
Toplam 20,060,000 21,940,000 23,840,000
Bilyiime Oram 8% 9% 9%

(Kaynak: ESPO, 2006-2007)

Tablo’da da goriildiigii gibi Uzak Dogu-Avrupa ve Trans-pasifik ticareti 2006
yilinda %8-9’luk biliylime yakalanmistir ve bu durumun 2007-2008 doneminde de
devam edecegi ongoriilmektedir. Bu ticaret yollar1 ile karsilastirildiginda Trans-
atlantik pazar1 oldukga kiigiiktiir (ancak halen 6nemini korumaktadir) ve daha diistik

yillik biiylime oranlarina sahiptir.
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Dogu-Bati ticaret yollarindan ayri1 olarak, Avrupa ve Latin Amerika (Orta
Amerika, Karayipler ve Giliney Amerika dahil) arasindaki konteynir ticareti dnemli
hacimlere ulasmistir. Global Insight’a gore, bu ticaret yolu {izerindeki hacim 2004 ’te
2.85 milyon teu’dan 2006’da 3.30 milyon teu’ya yiikselerek iki yillik zaman dilimi
icerisinde %16’lik bir biiyiimeye imza atmistir. Uzak Dogu-Avrupa ve Trans Pasifik
ticareti gibi, Avrupa ve Latin Amerika arasindaki ticaret de bir dengesizlikle kars1
karsiyadir: kuzey yoniindeki ticaret hacmi (2.32 milyon teu) giiney yoniindeki ticaret
hacminin (0.98 milyon teu) iki katidir. Buna ek olarak, Avrupa-Afrika ticareti
2006da 2.98 milyon teu olmustur (2004’ten %17 daha fazla) ve bunun 1.71 milyon
teu’luk kismi giiney yOniine 1.27 milyon teu’luk kismi ise kuzey yOniine
gerceklestirilmistir.

Benzer bir sekilde Avrupa ve Orta Dogu arasindaki ticaret 2004’te 2.30 milyon
teu’dan 2006’da 2.65 milyon teu’ya ylikselmistir.

Ticaretin kiiresel boyutta birlesmesi ve diinya olusan lojistik aglar1 genis bir
ulagim agmin olusturulmasina neden olmustur. Diinya iizerindeki bu olusum agina

ait biiylik resim Sekil 7 de gosterilmis (www.espo.be )

Sekil 7. Demiryolu Baglantili Tagimacilik

(Kaynak: ESPO, 2004-2005: 16)

Baglantinin olmadig: hatlar Q Deniz-Kara Baglantilari
Varolan Baglant1 Hatlar1

Sonug olarak, Avrupa i¢i konteynir tagimaciliginin 2006’da 7.72 milyon teu
‘dur ve bu rakam 2004’tekinden %19 daha yiiksektir. Kuzey Avrupa ve Akdeniz
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arasindaki ticaret ise 2006’da 2.44 milyon teu’ya ulasmistir. Bunun 1.33 milyon
tew’luk bolimii giineye, 1.12 milyon teu’luk kismi ise kuzey yOniine

gerceklestirilmistir.

Yukaridaki bilgilerin 15181nda sdyleyebiliriz ki konteynir trafigi diinyadaki pek
cok limanda kargonun ele alimmasiin arkasindaki itici gli¢ olmustur. Drewry
Shipping Consultants diinya konteynir limanlar1 tarafindan ele alinan toplam hacim
(yukarida bahsedilen ticaret yollar1 hacmiyle karistirilmamali) 2000°de 236 milyon
teu’dan 2005’te tahminen 399 milyon teu’ya ylikselmistir. Bu rakam da yillik
ortalama %11’lik bir biiyiime demektir. (ESPO, 2006-2007: 20)

2.2.1 Avrupa limanlarindaki konteymir trafigi

Kuzey ve Giiney Avrupa’da toplam 132 limanin 2005 yilinda 73.73 milyon
teu’luk bir hacme ulastir. Her teu’nun ortalama 11 ton oldugu farz edilirse bunun 800
milyon tona tekabiil ettigi anlasilir. Bu projede agirlikli olarak Akdeniz Limanlar1

incelendiginden Tablo 11 de sadece Giiney Avrupa Limanlarina yer verilmistir.

Tablo 11. 2005 Yilinda Akdeniz Limanlarinda Elle¢lenen Konteynir Miktarlari

BOLGE | LIMAN TOPLAM | BOLGE | LIMAN TOPLAM
TEU TEU
Bati Algeciras 3,179,614 D.Akdeniz | Piracus 1,394,512
Akdeniz _
/Karadeniz
Gioia Tauro 3,160,981 Constantza 771,126
Valencia 2,409,821 Taranto 716,856
Barcelona 2,071,481 Thessaloniki 365,925
Genoa 1,624,964 Limassol 320,130
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Marsaxlokk | 1,321,000 Venice 289,860
La Spezia 1,024,455 Trieste 198,319
Marseilles 908,000 Koper 179,745
Leghorn 658,506 Ravenna 168,588
Cagliari 631,435 Varna 84,400
Salerno 418,205 Rijeka 76,258
Naples 373,706 Bourgas 25,685
Malaga 247451 Heraklion 18,593
Vado Ligure | 223,000 Bari 10,008
Savona 219,876 Larnaca 4,732
Alicante 159,501 Toplam Dogu | 4,624,737

Akdeniz/Karad

eniz(15 liman)
Palma  de | 155,582 Lisbon 513,061
Mallorca
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Cadiz 138,441 Bilbao 503,804
Seville 115,669 Leixoes 340,641
Valletta 61,410 Vigo 205,057
Civitavecchia | 44,615 Sines 50,994
Castellon de | 43,773 Marin 32,128
la Plana
Cartagena 37,406 Aviles 10,851
Palermo 27,984 Gijon 5,048
Mahon 22,725 Iberia Toplam Iberia | 1,661,584

Yarmm yarmmadasi (8

Adasi( liman)

Atlantik

Sahilleri)
Ibiza 13,025
Tarragona 9,857
Toplam 19,302,483 Toplam  Akdeniz | 25,588,804
Bati Limanlan (50
Akdeniz(27 Liman)
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Liman)

(Kaynak: ESPO, 2006-2007)
2.2.1.1 Kuzey Aks1 Limanlan

Toplam Avrupa konteynir trafiginin yaklasik %56’sin1 Kuzey Avrupa’daki
limanlar (toplam 37 liman) tarafindan karsilanmistir. Rotherdam, Hamburg ve
Antwerp limanlar1 2005°te 23.86 milyon teu’luk bir hacme veya biitiin Avrupa’nin
%32’si ve Kuzey Avrupa konteynir hacminin %60’ma ulagmiglardir. Elde edilen
hacmin temel itici gilicleri, Avrupa ici ticaret ve Cin ile olan ticaret trafigidir.
Hamburg limanindaki Cin kargosu (Hong Kong dahil) 2005 yilinda 2 milyon teu’yu

Rotherdam limanindakiler ise 2 milyon teu’ya yakin bir hacmi saglamistir.

Bu ii¢ ana limanin yaninda, Kuzey Avrupa’da 5 tane daha milyonluk hacme
ulagmis liman vardir ( bunlarin ikisi Birlesik Krallikta bulunmaktadir). Geri kalan 29
liman (kiigiik ve orta olgekli) 2005°te toplam 6.3 milyon teu’luk bir hacme

ulagmuslardir. Cogu yarim milyon teu’dan daha diisiik hacmi yakalamislardir.

Iskandinavya/Baltik bdlgesi 45 konteynir limani barindirmasina ragmen elde
edilen hacim Kuzey Amerika’dakinden daha azdir. 2005 yili toplam hacim 6.44
milyon teu’dur ve bunun yarisindan fazlasit 5 liman tarafindan saglanmistir
(St.Petersburg, Aarhus, Goéteborg, Helsinki ve Gdynia). Iskandinavya/Baltik
bolgesindeki pek c¢ok liman Kuzey Avrupa’daki limanlardan daha hizli biiylime
oranlar1 yakalamiglardir. Bunun en giizel 6rnegi St. Petersburg 6rnegidir. Zira s6z
konusu liman 2002’de %0.58 milyon teu’ya ulagsmigken bu sayiyr 2005°te ikiye
katlamistir ITMMA Market Report, 2007: 22)

2.2.1.2 Giiney Aks1 Limanlan

Avrupa’daki ikinci biiyiik konteynir limanlar1 bdlgesi Bati Akdeniz’dir(27
liman-6zellikle Ispanyol ve Italyan limanlarr) ve 2005 yilinda 19.32 milyon teu’luk
konteynir elleclemislerdir. 3 Ispanyol, 3 italyan ve bir Malta liman1 1 milyon teu
barajin1 agmistir. Marsilya(Giiney Fransa) bu limanlar1 yakindan takip etmektedir.

Geriye kalan 19 liman (kiiclik ve orta Olgekli) toplam 3.6 milyon teu hacmi
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yakalamiglardir. Bunlarin en biiyiikleri olan Lizbon ve Bilboa limanlarmin her biri

yarim milyon teu’luk hacme varmislardir.

Dolayistyla Giliney Aksi limanlarinm tamami (50 liman) 2005 yili i¢inde
25.59 milyon teu’luk islem gerceklestirmislerdir.

Bat1 Akdeniz bolgesi ise 1990’11 yillarin ortasindan itibaren kayda deger bir
gelisme gostermistir. Bolgede yeni lojistik merkezleri olusmustur (Algericas, Gioia
Tauro, Marsaxlokk, Taranto, Cagliari) ve bu durum lojistik sirketlerine
hizmet aglarin1 yeniden diizenleme imkani tanimistir.

(http://www.espo.be/EU_Ports $26$ Facts, 15.09.2007 )

2.3. Avrupa Limanlarinda Yasanan Biiyiime

Avrupa limanlarinda yasanan biiyliime oranlar1 limana ve cografi bdlgeye

gore degisiklik gostermektedir.

Kuzey Avrupa limanlar1 2006’da toplam 39.38 milyon teu’luk hacim elde
etmislerdir. Bir 6nceki yilin 36.05 milyon teu’luk degerine gore %9.3’likk bir artis
saglanmistir. En biiylik yiizdelik biiyiimeler Amsterdam, Bremen/Bremerhaven ve
Zeebrugge tarafindan saglanmistir. Felixstowe, Hamburg, Southampton ve Antwerp
limanlar1 da iyi sonuglar elde etmisler, Roterdam ise ortalamanin altinda kalmistir.
Le Havre, Dunkirk, Bristol, ipswich ve Hull limanlar1 hemen hemen duragan bir

seyir izlemistir.

Bat1 Akdeniz limanlari, 2006’da toplam trafiklerini %4.3 arttirarak 17.74
milyon teu’ya yiikseltmislerdir. En yiiksek artis oranlarint (¢ift haneli rakamlarla)
Malaga, Vado Ligure, Barselona ve La Spezia icin ger¢eklestirmistir. Marsaxlokk,
Caglari ve biraz da Marsilya, Genoa, Algericas iyi performans gosterirken, Gioia
Tauro ve Valetta hacimlerinde diislis kaydetmislerdir. Palma De Mallorca’da ise

trafik ayn1 konumu korumustur. (Notteboom & Winkelmans, 2006: 42)

Dogu Akdeniz/Karadeniz bdlgesinde ise limanlar milyonluk hacimlere

ulasarak bir sene dncekine gore hacimlerinde %12.9’luk artig saglanmislardir.
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Kostence %40°lik miithis bir biiyiikliige ulasarak 1 milyon teu barajini
asmistir. Rijeka ve Heraklion’da ¢ift haneli biliylime rakamlarina ulasmislardir
(srastyla %25.9 ve %18.1). Trieste ve Limassol limanlar1 da %11°lik biliylime

rakamlar1 yakalamiglardir.

Iskandinavya/Baltik limanlar1 2006°da %15.1°lik bir biiyiimeyle 4.97 milyon
teu’luk bir hacme ulagsmiglardir. Bu durum St. Petersburg limaninin %30’luk
biiylimeyle 1.5 milyon teu’ya ulasmasmin bir sonucudur. Liepaja, Rauma,
Helsingborg, Kotka ve Turku limanlarmin her biri %20’nin {izerinde biiylime
gerceklestirmistir. Diger birgok Iskandinav/Baltik limanlar1 da onemli ivmeler

kazanirken Helsinki, Pori, Kemi ve Raahe limanlar1 hacmen 6nemli diisiislere maruz

kalmislardir.

Avrupa’daki en biiyilk 15 limanin durumlart Tablo-10’da gosterilmistir.
Rotterdam, Hamburg ve Antwerp limanlari 1995°den bu yana ilk ilice girmisler,
Felixstowe limani1 ise 2000 yilindaki dordiinciiliikten 2006°da altinciliga diismiistiir.
Yiizdelik verilerle ifade edilirse 1995 ve 2006 yillar1 arasindaki en biiylik gelisim
Gioia Tauro limani tarafindan gosterilmistir. Hacmen gelisme gosteren limanlari
Valencia, Algericas ve Barselona gibi Ispanyol limanlar1 ile Zeebrugge, Hamburg,
Antwerp ve Bremerhaven’i sayabiliriz. Diger taraftan bahse konu zaman dilimi
icinde ortalamanin altinda biiylime gdsteren limanlar ise Rotherdam, Felixstowe, Le

Havre ve La Spezia’dir.(www.espo.be/EU Ports/ , 25 09 2007)

Tablo 12. Avrupanin En Biiyiik 15 Limaninin Yillara Gére Karsilastirmasi

Liman 1995 2000 2005 2006 2006 ve
1995
Rotterdam 4,786,577 Rotterdam 6,280,000 Rotterdam 9,288,349 Rotterdam 9,690,052 +102%
Hamburg 2,890,181 Hamburg 4,248,247 Hamburg 8,087,545 Hamburg 8,861,545 +207%
Antwerp 2,329,135 Antwerp 4,082,334 Antwerp 6,482,061 Antwerp 7,018,799 +201%
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Felixstowe 1,898,201 Felixstowe 2,853,074 Bremerhaven 3.735.574 Bremerhaven | 4,449,624 +192%
Bremerhaven | 1,526,421 Bremerhaven 2,712,420 Algeciras 3.179.614 Algeciras 3,244,640 1+234%
Le Havre 1,154,714 Gioia Tauro 2,652,701 Gioia Tauro 3.160.981 Felixstowe 3,000,000 +58%
Algeciras 970,426 Algeciras 2,009,122 Felixstowe 2,730,000 Gioia Tauro 2,938,176 118461
%
La Spezia 965,483 Genoa 1,500,632 Valencia 2.409.821 Valencia 2,612,139 1284%
Barcelona 703,807 Le Havre 1,464,901 Le Havre 2.118.509 Barcelona 2,317,368 1+229%
Leghorn 689,324 Barcelona 1,387,570 Barcelona 2,071,481 Le Havre 2,130,000 +84%
Valencia 681,080 Valencia 1,308,010 Genoa 1.624.964 Genoa 1,657,000 4169
%
Tilbury 671,827 Piracus 1,161,099 Zeebrugge 1.407.933 Zeebrugge 1,653,493 +213%
Genoa 615,242 Southampton 1,060,708 Piraeus 1394,512 Marsaxlokk 1,450,000 +182%
Southampton | 600,137 Marsaxlokk 1,033,052 Southampton | 1,375,000 Southampton | 1,516,000 +153%
Zeebrugge 528,478 Zeebrugge 965,345 Marsaxlokk 1.309.,000 Piraeus 1,400,000 +45%
ilk-3 10,005,893 ilk-3 14,610,581 ilk-3 23.857.955 ilk-3 25,570,396 1156

%
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ilk-10

17,914,269 ilk-10 29,191,001 flk-10 flk-10 46,262,343

43,263,935

+158%

ilk-15

21,011,033 ilk-15 34,719,215 ilk-15 ilk-15 53,938,836

50,375,344

+157%

(Kaynak: ESPO, 2006-2007)

Tablo-13’de 2006’da Avrupa’da en giiglii gelisen (hem hacim hem de

yiizdelik  bakimindan)  limanlar  gosterilmektedir. ~ Amsterdam  2006’da
gerceklestirdigi yaklasik bes katli biiylimeyle en yiiksek trendi yakalayan liman
olmustur. Kostence liman1 Dogu Avrupa ve Karadeniz iilkeleri arasinda hizli bir
sekilde dnemli bir kap1 olmaya baslamistir. Gdnia ve Talinn limanlarinda ise yliksek
gelisim hizlar1 kaydedilmistir. Finlandiya limanlari olan Kotka ve Ramma’da
2006°da keskin yiikseligler gortilmiistiir, ancak toplam konteynir hacmi Helsinki’de
meydana gelen %9.4’lik trafik azalmasindan dolayr %7.7°lik miitevazi bir
biiylimeyle son bulmustur(rakamlar Finlandiya limanlarindan alinmistir). Yeni acilan
AP terminalleri tesisi (2006 yilinda acilmistir) trafik hacimleri iizerindeki tam
etkisini 2007°de gdsterecek olmasina ragmen Zeebrugge limani saglikli bir gelisme
gostermistir. Son olarak, Bremerhaven, Maersk Line’in kargo islemlerini
Bremenhaven’a kaydirmasindan 6tiirii hem teu hem de hacim agisindan en yiiksek

biiylime oranlarindan birini yakalamigtir. (ITMMA Market Report, 2007: 22,23)

Tablo 13 . 2006 daki Buylime Oranlarina Gore Avrupa konteynir Limanlar1

Liman 2005 2006 TEU Biiyiime | % Biiyiime
Amsterdam 65,844 305,722 239,878 364.3%

Sines 50,994 121,956 70,962 139.2%
Rauma 120,234 168,952 48,718 40.5%
Constanza 768,099 1,075,000 306,901 40.0%

46



http://www.abbyy.com/buy
http://www.abbyy.com/buy

Kotka 366,007 461,876 95,209 26.0%
Tallinn 127,585 152,399 24814 19.4%
Bremerhaven 3,735,574 4,449,624 714,050 19.1%
Zeebrugge 1,407,933 1,653,493 245,560 17.4%
Gdynia 400,165 461,170 61,005 15.2%
Liman 2005 2006 TEU Biiyiime | % Biiyiime
Hamburg 8,087,545 8,861,804 774,259 9.6%
Bremerhaven 3,735,574 4,449,624 714,050 19.1%
Antwerp 6,482,029 7,018,799 530,770 82%
Rotterdam 9,288,349 9,690,052 403,295 43%
Constanza 768,099 1,075,000 306,901 40.0%
Felixstowe 2,730,000 3,000,000 270,000 9.9%
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Barcelona 2,071,481 2,317,368 245,887 11.9%
Zeebrugge 1,407,933 1,653,493 245,560 17.4%
Amsterdam 65,844 305,722 239,878 364.3%
Valencia 2,409,821 2,612,139 202,318 84%
Marsaxlokk 1,309,000 1,450,000 141,000 10.8%
Southampton 1,375,000 1,516,000 141,000 10.3%

(Kaynak: ESPO, 2006-2007)

Kuzey limanlar1 (6zellikle Hamburg limani), Avrupa Birliginin
genislemesinden pek c¢ok yarar gormektedirler. Ayrica Baltik Denizi ve
Karadenizdeki ikincil konumdaki limanlar agisindan da yeni kalkinma firsatlari
ortaya ¢cikmaktadir. Gittikge artan sayida liman “blue banana” bolgesine direkt gecis
hakki kazanmaktadwr. Bir taraftan, gelisen konteynir limanlar1 arasindaki rekabeti
arttrmigtir. Hamburg-Le Havre hatt1 diger diger Avrupa limanlar1 hatlarindan (Baltik
ve Akdeniz) gelen rekabetle karsi karsiyadirlar. Diger taraftansa, Dogu ve Giiney
Avrupa’da yiikselen iktisadi merkezler Hamburg-Le Havre hattina kisa deniz nakliye

hizmetlerini gelistirmesi agisindan firsatlar sunmaktadir.

Konteynirlarin hinterlanda nakliyesine gelince, kara tagimaciligi halen

Avrupa’nm pek ¢ok limaninda dominant olma 6zelligini korumaktadir.

Amsterdam, Dunkirk ve Bremenhaven limanlar1 haricindeki tiim limanlarda

kara tasimacilifi en az %50 paya sahiptir( Ingiltere’deki biiyiik limanlarda %80).

48



http://www.abbyy.com/buy
http://www.abbyy.com/buy

Demiryolu tasimaciligi, Bremenhaven, Dunkirk, Zeebrugge, Hamburg ve
Felixstowe’da dnemli paylara sahiptir. Mavna ile tagimacilik ise Rotterdam, Antwerp

ve Amsterdam limanlariyla yapilmaktadir.

Pek ¢ok liman hinterland konteynir tagimacilifinda hatir1 sayilir bir modal
degisiklik bagarmisken, demiryolu tagimacilifi maximum potansiyele ulasamamaistir.
Modal degisim politikalar1 Avrupa capinda uygulanmaktadwr. Ve bazi yerlerde
meyvelerini vermeye baglamistir. Antwerp ve Rotterdam mavna ile yapilan
tasimacilikta her zaman kuvvetli yer tutmuslardir. Son on yilda, bu iki limanin
mavna hacimleri Benelux ve Kuzey Fransa’da goriilen pek cok terminalin gelisimi
ile Ren havzasinda uygulanan siirdiiriilebilir kalkinma modelleri ve de iki liman
arasindaki  biliyik  konteynir  degisimleri  nedeniyle  giiclii bliylime
gerceklestirmislerdir.

Ancak, mavna ile yapilan konteynir nakliyesi diger navigasyon alanlarinda da
onem kazanmaya baslamistir( 6rnegin Sen nehri aksi, Elbbe ve Ren) ve bu durum
Hamburg, Le Havre ve Marsilya limanlarmmda mavna ile tasimaciligin onemli

derecede biiylimesine neden olmustur.

Demiryoluyla yapilan tasimacilik Alman limanlarinda ( 6zellikle Hamburg)
Oonemli gelismeler kaydetmistir. Ayrica bazi biiyiik ve kii¢lik limanlar kisa donemde
demiryolu tagimaciligmin paymi arttrmak icin bazi stratejiler uygulamaktadirlar.
Demiryollarma olan Orgiitsel odaklanma hinterland koridorlarmin genislemesi
anlamina gelmektedir. Ornegin ilk olarak Kuzey-Giiney yonelisi séz konusudur,
ancak son yil Bati-Dogu yonelisini de kapsamaktadir. (ITMMA Market Report,
2007: 15)

2.4. Avrupa Limanlarinda Rekabet Anlayisi

Avrupa’daki liman rekabeti hicte azimsanacak boyutta degildir. Rekabet
savaglar1 bircok cephede birden verilir: deniz ve hinterland girisi, terminal kapasitesi,
ancak hepsinden 6nemlisi tedarik zincirinin yerlesimi, Avrupa limanlar1 liman sayisi,
liman fonksiyonlarinin boyut ve nakliyecilere sunulan opsiyonlar agisindan gittikce

artan bir sekilde farkliliklar gostermektedir.
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Limanlardaki kapasite noksanligma iliskin gittikce artan kaygilar, tedarik
zinciri yoneticilerini, fiyatin yaninda liman se¢imlerine yOnelik kararlarmi
giivenilirlik ve kapasitelere bakarak vermelerini saglamigtir. Bagarili olmak igin,
limanlar miisteriye gore diistinmek zorundadir ve misterinin yalniz limanda degil
tedarik zinciri ve agmdaki ihtiyaclarini belirleyerek hareket etmelidir. Liman
yoneticileri, kargo akisindaki etkileri smirli olmasina ragmen katalizér gorevi
gorebilir. Boyle bir gorev tedarik zincirine odaklanmayi ve liman halki arasinda

kolektif faaliyetlerin gerceklestirilmesine cesaret veren kurumsal ¢atiy1 ongdriir.

Konteynir nakliye hizmetlerine iliskin talepler ve terminal kapasitesine iligkin
uyumsuzluk ortaya c¢ikan giivensizligin baglica nedenidir. Limanda vuku bulan
sikigiklik ve bununla beraber planlardaki aksamalar tiim tedarik zincirini olumsuz
yonde etkiler. Dolayisiyla; limanlarin ve parcasi olduklar1 agin gelisimine katkida
bulunmak ve gelisim potansiyellerini muhafaza etmek liman yoneticilerinin, siyaset
yapicilarin ve hissedarlarm ortak sorumlulugudur. Is yerinde kurumsal ve islevsel bir
taslagin potansiyel yatirimcilara katkida bulunmasi i¢in var olmasi ¢ok dnemli bir

husus olmustur.(Alderton, 2005 : 87)
2.5. Avrupa Limanlarinda ki Pazar Gelismelerinin Ara Unsurlan

Avrupa liman sistemini homojen olarak degerlendiremeyiz. Boyutlar1 ve

hizmet ettikleri yiik tiiriine gore farkliliklar gosterirler.

Avrupa da ki limanlarin birbiriyle rekabetleri oldukca karigik ve dinamik
yapidadir. Ekonomi aktorlerinin faaliyet gosterdigi kurumsal cevre belirleyici
unsurlardan biridir. Son on yilda, limanlarin faaliyet gosterdigi orgiitsel ve kurumsal
cevre biiyiik Ol¢lide degismistir. Diinya Ticaret orgiitiiniin serbest ticaret tizerindeki
etkisi, 6zellestirmeler ve kara tasimaciligi; liman hiyerarsisini etkileyen ana kurumsal
faktorlerdendir. Lojistik entegrasyon, gemi boyutlarindaki artislar, kiiresel terminal
operatOrlerinin ¢ikisi ile lojistikteki ve dagitim kanallarindaki yapisal degisiklikler bu
faktorlerin  sadece bir kismidir.Bu geligmeler liman rekabetini sadece
yogunlastirmamis liman rekabetinin ana hedefini de etkilemistir.Liman rekabetini
gelistiren kritik faktorler ; kiiresel ekonomideki hizli degisim adimlar1 goz Oniine

alindiginda zamanla gelismektedir. Artik cogunlukla artan islem ve yOnetim
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ugrasisindaki son teknolojilerin 6nemi {iizerine odaklanilmaktadir dyle ki bu yeni

ugragilar liman verimliligi, lojistik performans ve ¢evresel performansa dayalidir.

Avrupa’da da rekabet denizcilik ve hinterland erisimi, erminal kapasitesi ve

hepsinden 6te tedarik zincirinin bilesimi tizerinde yaganmaktadir.

Avrupa limanlar1 artik sadece yiik ellecleyen birimler olarak degil tedarik
zincirlerinin bir pargasi olarak da rekabet etmektedirler. Pazarda ki birlesmeler
terminal ve kara tagimaciligi islemlerinde pazarlik giiciine sahip miisterileri

dogurmustur.

Limanlar ihracat¢i ve armatdrlerden biiylik yiik akisini kontrolu altinda
bulundurup liman bolgesine katma deger kazandiracaklari birlestirme noktasinda
rekabet etmektedirler. Pazarda ki dikey entegrasyon, gercek tedarik zinciri
yoneticilerinin kimliklendirilmesini komplex hale getirmistir. Bazi durumlarda,
tedarik zinciri ydneticisi, tedarik zincirinin en alt basamagindadir. Ornegin Carrefour
gibi yiiksek hacimli tedarik zincirinde, limanlar baglant1 noktasi, envanter
yonetiminde bir tampon ya da hizli bir transit noktasi olarak goriilebilir. Bazi
pazarlarda diizenli hat tasimaciligi ile ihracatgilar arasinda,yiikiin trafik hatt
lizerindeki limanlar konusunda biiyiik pazarliklar yapilmaktadir.ihracat¢ilarin giiglii
oldugu noktalarda “yiikiin gemiyi takip etmesi” prensibi yerini “geminin yiikii takip

etmesi” prensibine birakir.

Tedarik zinciri yOneticileri, nakliyenin en pahali lojistik islem oldugu bir
Pazar cevresinde caligsmaktadirlar.YOneticiler, nakliyedeki gecikmeler, artan petrol
fiyatlari, karigik giivenlik konulari, is gilicii ve ekipman eksiklikleri ve de
dengesizliklerle ilgilenmek durumunda kalmislardir.Bu sorunlarin her biri tedarik
zincirine risk katmaktadir.Lojistik endiistrisindeki yoneticiler, zamanlarinin 6nemli
bir boliimiini,ylik tasimaciligindaki yanls adimlar ve krizlere ayirmaktadirlar.
Limanlardaki kapasite eksiklikleri konusunda biiyiiyen kaygilar,tedarik zinciri
yoneticilerini liman seg¢imlerinde artacak maliyet degerlendirmelerinin ardindan
giivenilirlilik ve kapasite analizlerine yonlendirmistir.Bagsarili olmak i¢in limanlar,
miisteriler ve tedarik zinciri agisindan ihtiyaglarin neler oldugunu degerlendirmek

durumundadirlar.(ESPO, 2006-2007 :88)
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2.6. Liman Kapasitesinin Artirilmasi Thtiyaci

Liman kapasiteleri, Avrupa’nin bazi limanlar1 da dahil olmak iizere talebi
kargilamakta yetersiz kalmistir. Avrupa’daki terminal projeleri, ciddi gecikmelere ya
da iptallere maruz kalmistir. Terminal operatorleri kapasitelerini zorlayacak diizeyde
talebe karsilik verememekte bu da limanlar da sikigikliga neden olmaktadir.Liner
hatlarda, konteynir ticaretine iligkin talep ile saglanan terminal kapasiteleri
arasindaki uymsuzluk, diizenli hat tagimaciligi hizmetine olan gilivensizligin temelini
teskil etmektedir.Gemilerin %40°1,glinlimiizde planlanandan bir giin ya da daha fazla
gecikmeyle yiik teslimini gerceklestirmektedir. Avrupa-Uzakdogu hatlarinda bu oran
% 54’e ¢ikmaktadir. Limandaki sikigikliklar ve azalan program biitlinliigii, tedarik
zincirindeki tiim aktorleri etkilemektedir: Armatorler agisindan yiik ellecleme
maliyetlerinde artiglara, terminal ve kara tagimaciliginda olumsuz etkilere, ge¢
varmalar nedeniyle de ihracatcilara yiiksek lojistik maliyetlere neden olmaktadir. Bu
durumda Avrupa’nin tiim iiretim sahalarinda kiiresel rekabet olanaklar1 azalmis
olacaktir.Gerek tedarik zinciri iyeleri, gerek siyasi otoriteler gerekse limanlar

tizerine diiseni yapmak durumundadirlar.
2.7. Genisleyen Avrupa Hinterland1 ve Limanlar

Liman arka bolgeleri, ihracatci/ithalat¢i agisindan biiyiik Odneme sahiptir.
Avrupa limanlar1 bu konuda biiyiik bir rekabet icerisindedir.Rekabetin yogun olarak
yasandig1 bolgeler: Ren nehri aksi, Kuzey Fransa, Kuzey Italya, Benelux
limanlarindan arka bolgelere dogu-bat1 koridorlari, Alp daglariin gectigi iilkeler,
Ispanya’nin orta noktalari, Ingiltere’nin giineydogu bolgeleri ile Orta ve Dogu
Avrupa’nin bazi bdlgeleridir.Bir limana yakin herhangi bir bolge dahi artik o limana

bagimli olmaktan kurtulmustur.

Le Havre-Hamburg hatti Avrupa’nin ana hatti1 olup mavi muz artik bumerang
seklini almaktadir.Orta ve Dogu Avrupa arka bolgelerine olan uzantilar ve Iberya
yarimadasinda yasanan onemli biiylimeler neticesinde, bir¢ok liman “mavi muz”
bolgesine dogrudan erisime ulagmustir. Bir taraftan bu gelisme konteynir liman
rekabetini genisletmis ve bolgesel hiyerarsiyi degistirmistir 6yle ki Hamburg-Le

Havre hattindaki limanlar diger Avrupa hatlarinda bulunan limanlar ile (Baltik,
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Karadeniz, Akdeniz) ozellikle de Orta Avrupa cevresindeki bolgelere hizmet
konusunda rekabete girmislerdir. Diger taraftan, Dogu ve Orta Avrupa’da ki
ekonomi merkezlerinin bliylimesi(gelismesi), tiim limanlar i¢in kisa yol tagimacilik
hizmeti ile bu bolgelere ulagmada deniz-kara bazli ana-tali aglarin olusumuna firsat

vermistir.

Bir¢ok liman, arka bdlge tasimaciliginda onemli yol kat etmis ancak
demiryolu ve i¢ karasal nehir tagimaciliginda maximum potansiyele ulagilmamastir.
Avrupa genelinde aktarma politikalar1 uygulanmakta ve bu politikalar i¢ karasal
koridorlarda cok-modlu tagimaciligin verimli olmasmi saglamaya
baslamaktadir.Ornegin; Hamburg, Le Havre ve Marsilya limanlarinda oldugu gibi
Ren nehri ve Benelux devletlerinin digar1 bolgelerine barg ile konteynir tagimaciligi
yapmak artik 6nemli olmaya baslamistir. Kiiciik liman ve yeni terminallerin arka
bolge baglantilar1 baslangic asamasinda olduk¢a dnemlidir. Kiiglik liman ve yeni
terminaller kendilerini sik sik arka bolge tasimacilik organizasyonunda sert bir
cevreyle karsi karsiya bulunurlar. Kiigiik 6l¢ekli konteynir hacimleri, uzak bolgelere
sik sik ring sefer yapan demiryolu ulagimini bulmada zorluk c¢ekerler .Arka bolgeye
hizmet ulastirma kabiliyetinin eksikligi nedeniyle,biliylik tasimacilik sirketleri bu
limanlar1 segmezler. .(ESPO, 2006-2007 :89)

2.8. i¢ Liman ve Yiik Merkezleri ile Baglanti

Degisen lojistik ¢cevre limanlar ile i¢ limanlar arasinda yeni sorunlarla karsi
karsiyadir. Liman otoriteleri ve Pazar aktorlerinin liman gelisim perspektifini, liman
ile i¢ karasal yiik merkezlerini birbirine baglayacak bir dizi stratejiyle daha iyi bir
cografi Olciiye getirmeleri gerekmektedir. Fonksiyonel acidan bagimli ve hatta
spesifik bir liman ile arka bolgesindeki se¢ilmis ¢ok-modlu lojistik platformlarinin
bilesik degisimiyle karakterize edilen bir liman bolgesellesmesi durumu s6z
konusudur Bir¢ok Avrupa limani, bolgesellesme konseptini benimserken bazilari

disarida kalmaktadir.

Ozel Pazar aktorleri coktan liman ve i¢ karasal merkezleri iceren networkleri
kurmada yol kat etmislerdir. Liman otoriteleri genellikle i¢ limanlar ile stratejik

ortakliklara girmede isteksizdirler. Resmi birlesmeler yerine uyumlu calisma gibi
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stratejileri benimsemektedirler. Roterdam, Marsilya (Lyon ile ilgkili), Le Havre
(Roven ve Paris ile iligkili), Antwerp (Liege ile iligkili;Hamburg ve Barselona bazi
orneklerdir. Cok-modlu tagimacilik bolgesel lojistik merkezlerinin olusumuna neden

olmustur. ( Notteboom & Winkelmans, 2004: 26,27)
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BOLUM 3

3.1. AVRUPA KRUVAZIYER SEKTORUNE GENEL BAKIS

Seyahat endiistrisinin en hizli geligsen sektorii kruvaziyer turizmidir. 1980°den
beri yillik gelisme orant % 8’lerdedir. Hizla biiyliyen kruvaziyer gemileri 2000 -
3000 turist tagimakta boylece hem kisi bagina maliyetlerini diistirerek simdiye kadar
kruvaziyer almada maddi giicii olmayan turistleri de kazanmakta ve sunduklar1
imkanlarla ¢ok cazip bir duruma gelmektedirler.

Bugiinkii kruvaziyer endiistrisi kisa (3 - 4 giin), uzun (15 giin ve fazlasi)
kruvaziyer imkanlartyla ve fevkalade giizel dekorasyonlariyla, otellerin ve tatil
koylerinin verdigi biitiin konfor ve eglenceyi, bir hava meydanindan 6biir hava
meydanina gitme mesakkati olmadan bir ¢ok iilkenin kentlerini gezme olanagini
vermektedir.

2005 yilinda takribi 13 milyon kisi kruvaziyer almigtir. Bunun 10 milyona
yakini(9,747) Amerika’dan, 3 milyonu da Avrupa’dandir. Kruvaziyerlerin cogu
Karayipler’de seyir etmektedir.

Ancak Avrupa limanlarindan hareket eden gemilerde bir artis goriilmektedir.
En biytik grup ( % 48) Carnival’in sahip oldugu Costa — Aida ve onu takip eden
Caribbean (% 24) de Avrupa’dan kruvaziyer seferlerini arttrmaktadir.(DTO, 2005 )

Avrupa kruvaziyer sektoriine baktigimizda ve ozellikle elbette gemi insasi,
gemi bakim-onarmmi ve kruvaziyer ile gelen yolcular1 baz aldigimizda, Italya’nin
kruvaziyer sektdriinlin gelisim talebini en hizli karsilayan {ilkelerden biri oldugunu
gormekteyiz.

Kruvaziyer sektoriindeki bu canlilik sayesinde 2005 yilindan su ana kadar
Italya’da 61.000°den fazla istihdam gerceklesmis, 2005 yilinda 2,5 milyar avro
civarinda direkt harcama yapilmistir. Bu harcamalarin 1,2 milyar avrosu yeni
gemilerin ingas1 ve gemi onarimlar1 i¢in kullanilmigtir.

Italyan tersaneleri, 2006 yilinda siparis verilen 35 yeni kruvaziyerden 16’sin1

su anda insa etmektedir.
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Kruvaziyer sektorii iginde yapilan diger harcamalar su sekildedir: 72 milyon
avro - Italyan seyahat acentalar1, 69 milyon avro - Italyan yiyecek, icecek iireticileri,
73 milyon avro — Metal iirlinler ve makine, 79 milyon avro — Finans ve is hizmetleri

2005 yilinda 500.000 italyan yolcu kruvaziyer seyahati yapmis ve
Imilyondan fazla yolcu italyan limanlarindan kruvaziyerlere binmistir. Italyan
limanlarma ayak basan yolcu sayis1 ise toplamda 3.000.000 olup, her bir yolcunun
limanda yaklagik olarak harcadigi rakam ise 73 avro civarindadir.

Italya’nin en gdzde limanlari;; Civitavecchia, Venedik, Napoli, Savona,
Livorno olup, bu limanlar Italya’ya gelen yolcu trafiginin dortte {igiinii
saglamaktadir.

Fransa’da kruvaziyer sektoriiyle ilgili gelismelerin yine yeni insa edilen veya
bakimi — onarimi yapilan gemiler yoniinde yogunlastigini, 2006 yilinda siparis edilen
35 yeni kruvaziyerden 6’smin Fransa’daki tersanelerde yapilmakta oldugunu
gormekteyiz.

2005 yilinda 536 milyon avro direkt harcama kruvaziyer sektorii igin
yapilmistir. Bu harcamalarin 308 milyon avrosu yine yeni gemilerin ingast ve gemi
onarimlart i¢in kullamilmistir. Kruvaziyer sirketleri 63 milyon avroyu yalnizca
gemilerin giderleri i¢in harcamiglardir. Bu rakam iizerinden ayrilan giderler su
sekildedir: 20 milyon avro — Fransiz yiyecek icecek {iireticileri, 8 milyon avro —Metal
iriinler ve makine, 14 milyon avro — Seyahat acentalari, 8 milyon avro — Finans ve is
hizmetleri

2005 yilinda 250.000 Fransiz yolcu kruvaziyer seyahati yapmis ve
Imilyondan fazla yolcu Fransiz limanlarindan kruvaziyerlere binmistir. Her bir
yolcunun limanda yaklasik olarak harcadigi rakam ise 105 avro civarindadir.

Fransa’nin en gozde limanlari; Marsilya, Nice, Cannes olup, bu limanlar
Fransa’ya gelen yolcu trafiginin dortte tiglinii saglamaktadir.

Bir diger lilke Finlandiya’da ise gemi insaat sektorii oldukga ilerlemis
durumdadir. 2005 yilindan su ana kadar 10.000’den fazla istihdam bu sektorde
gerceklesmistir. 620 milyon avro ise ekonomik tabloya direkt gider olarak

yansmmuigtir.
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Bu meblagin 570 milyon avrodan fazlasi gemi ingaati ve gemi bakim-
onarimlart i¢in ayrilmistir.Su anda Finlandiya’daki tersaneler Avrupa’da sektorel
pazar bazinda 15. sirada yer almaktadir.

2006 yilinin Ocak ayinda Avrupa kruvaziyer sektorel pazarmndaki durum su
sekildedir:

Sekil 8. Avrupa Kruvaziyer Turizmi

(Kaynak: ESPO, 2006-2007)
Tablodaki rakamlar yolcu gemilerinin ingasindaki yogunlugun tiilkelere gore
ayrimimi ifade etmektedir.

Finlandiya Turku’da bulunan Aker Tersanesi su siralar 2006 yilinda siparis
verilen 35 kruvaziyerden 3’iinii inga etmektedir. Bunlardan ikisi diinyaca {inlii Royal
Caribbean firmasina ait gemiler olacaktir.

Kruvaziyer sirketleri 2005 yilinda 38 milyon avroyu yalnizca gemilerin
giderleri i¢in harcamislardir.Bu harcamalar dayanikli tiiketim mallar1 ve makineler
icin ayrilmagtir.

2005 yilinda 16.000 civarinda Finlandiyali turist kruvaziyer seyahati
yaparken, 250.000 civarinda turist ise gemi yoluyla gelerek Finlandiya’y1 ziyaret
etmistir. Bu rakama gore, Helsinki limanma 240.000 yolcu ayak basarken, Turku
Limani ve Aland adalarmin baskenti olan Mariechamn’ a toplamda 13.450 yolcu

gelmistir. Her bir yolcu, limani her ziyaretinde 41 avro harcamaktadir.
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Kruvaziyer sektorii i¢in Ingiltere, farkli ve acia cikarilmasi gereken bir
potansiyel olarak goriilmektedir. 2005 yilindan su ana kadar Ingiltere’de 40.000
istihdam sadece kruvaziyer endiistrisinde gerceklesmis, 1.7 milyar avro ise direkt
harcama olarak Ingiliz ekonomisine yansimustir.

1.7 milyar avronun 213 milyonu seyahat acentalarma harcanirken, diger
harcamalar su sekilde olmaktadir: 82 milyon avro - Ingiliz yiyecek ve icecek
iireticileri, 97 milyon avro — lhrakiye (Ulkenin karasular1 ve/veya karasulari
bitisiginde deniz vasitalarma veya hava meydanlarinda yerli ve yabanci ugaklara
vergili veya vergisiz saglanan akaryakit1 ve madeni yag) ve gemi boyama, 152
milyon avro — Metal {irlinler ve makine, 332 milyon avro - Finans ve is hizmetleri.
2005 yilinda 1 milyondan fazla Ingiliz turist kruvaziyer seyahati yapmistur.
Toplamda 21 milyon avroyu lilkeye birakan turistler, ortalama olarak kisi bast 97
avro harcama yapmigslardir.

Ispanya’ya bakildiginda, iilkenin ekonomik gelirinin énemli bir kismmi
kruvaziyer endiistrisinden sagladig: bilinmektedir. Italya’ya yilda 3 milyon turist
gelirken, Ispanya’ya 2.6 milyon turistin gemi yoluyla gelerek iilkeyi ziyaret etmesi
de kruvaziyer turizmi agisindan Ispanya’nin giiclii bir konumda bulundugunu gozler
Oniine sermektedir.

2005 yilindan su ana kadar, sektor icinde 14.000 istthdamin gerceklestirildigi
Ispanya’da 683 milyon avronun direkt olarak bu sektdr icin harcandigi da
goriilmektedir.

683 milyon direkt harcama su sekilde ayrilmaktadir: 45 milyon avro —
Ispanyol seyahat acentalar1,18 milyon avro — Ispanyol yiyecek icecek iireticileri, 63
milyon avro — Ihrakiye ve gemi boyasi iireticileri, 38 milyon avro — Elektrikli
makineler, 74 milyon avro — Finans ve ig hizmetleri

Kruvaziyer turizmi agisindan Ispanya’daki énemli limanlar Barcelona, Palma
Majorca, Santa Cruz de Tenerife ve Malaga olmaktadir. Limanlara gelen her yolcu
ortalama 45 avro harcama yapmaktadir.

Yukaridaki 5 iilkenin kruvaziyer turizmi ve endiistrisine katkilar1 biiyiik olup,
5 iilke tlizerinden hesaplanan 8.3 milyar avro tutarmndaki direkt harcamanm 2010

yilina kadar %50 civarinda artarak 12.7 milyar avro olabilecegi dngdriilmektedir.
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Ayrica su anda kruvaziyer turizmi ve endiistrisinde hali hazirda var olan
180.000 istihdamin 2010 yilina kadar 250.000°e yaklasacagi da diger Ongoriiler
arasindadir.

Gemi ingsasinda Onemli tersaneleri de kendi biinyesinde bulunduran
Avrupa’nmm su anda 10 biiylik gemiyi insa ettigi disiiniildiigiinde, kruvaziyer
turizminin Avrupa i¢in 6nemi bir kez daha gozler Oniine serilmektedir.

Ancak Amerikan yeni nesil gemiler ve gittikge artan Amerikali turist profilinin
de Avrupa’yt yeni deneyimler icine sokacagi gozlemlenmekte, bu durumun

Avrupa’daki dengeyi degistirecegi de ongdriilmektedir.(http://www.izto.org.tr/ )

11 Eyliil 2001 deki terdr saldirilar1 sonrasinda, ABD kamuoyunun tepkisine
cevaben Kruvaziyer sirketleri Akdeniz ve Avrupa limanlarma olan seferlerini iptal
etmislerdir. 2002’nin ilk doneminde Avrupa pazarlarmni tekrar kazanmak isteyen bazi
sitketler Avrupa seferleri i¢in %30’a varan indirimler yapmislardir. Ornegin Orient
Lines Akdeniz seferleri i¢in erken rezervasyon yapilmasi durumunda kisi basina %

30 indirim, gruplara ise % 30’u agkin grup indirimi yapmuigstir.

Diinyadaki en popiiler kruvaziyer destinasyonu Karaip adalaridir. Karaipler,
Kuzey Amerika’da ki kruvaziyer faaliyetlerinin yarisini icermektedir. Diger dnemli

destinasyonlar ise Akdeniz, Pasifik, Alaska, Kuzey Afrika ve Gliney Cin Denizidir.

Akdeniz, bu pazarda % 24.2’lik bir paya sahiptir (Pinder, Slack 2004).
Tablo 14. Kruvaziyer Hatlariin Pazar Pay1

Sirket Kiiresel Pazar Pay1 (%)

Carnival 18.3

Royal Caribbienn | 15.1

P & D / Princess 15.1

Holland Amerika | 8.9
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Norwegian Cruise | 8.1
Celebrity Cruise | 6.2
Costa Cruise 5.6
Premiere Cruise | 3.9

(Kaynak: Pinder, Slack 2004).
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BOLUM 4

AVRUPA HATLARINDA DENiZ TASIMACILIGI HIZMETi VEREN
SIRKETLER VE KARSILASTIRMALI DURUMLARI

4.1. Konteynmir endiistrisine konsolidasyon:

2005-2006 periyodu pek ¢ok acgidan konteynir endiistrisi i¢in olayl
gecmistir. Siiphesiz ki konsolidasyon dénemi olarak hatirlanacaktir. Onemli devir-
teslim faaliyetleri hemen diizenli hat tasimacilig1 sirketleri (bazi birlesmeler birkag
yiiz gemiye sahip olan devasa sirketler meydana getirmistir) ve konteynir terminal
operatorleri acisindan vuku bulmustur. Bu durum bazi gercekler ve rakamlariyla

birlikte asagidaki verilmistir.
4.1.1 Deniz Tasimacihig1 Yapan Sirketler Acisindan Konsolidasyon :

AP Moller-Maersk, konsolidasyon akimin1 Agustos 2005°te P.O Nedlloyd’a
2.3 milyar euro’luk satin alma teklifi yaparak baglatmistir. Birka¢ ay sonra, TUI AG
CP Ships’i satin almistir. Fransiz sirketi Bollore sanayi grubunun (Delmas, OTAL,
Setramor ve Sudcargos dahil) hisselerini 600 milyon dolar 6deyerek satin almistir.
Son olarak, Hamburg-Siid, daha evvel CMA CGM tarafindan %50’si kontrol altinda
tutulan Ybarra y Compania Sud Americana A.A of Barcelona sirketinin s6z konusu
hisselerini satin almistir. Mart 2006’da aciklandig1 iizere, Hamburg-Siid Fesco-
Ocean Managment Limited (FOML) ile anlagsmaya vararak FOML ve sirketlerinin
mal varliklarini elde etmistir. Anlagsma 2006 Temmuz’unda nihayetine erdirilmistir.
Hamburg-Siid 1990-2005 tarihleri asinda yaklasik 15 benzer satin alma islemi
gerceklestirmistir.

Tablo-15’te de goriilecegi gibi P&O Nedlloyd’un satin alinmasi, Maersk’in
Pazar paymm 2005 basindaki %12.4’ten 2006 basinda %18 {izerine ¢ikmasini
saglamistir. 1.7 milyon teu’luk filo kapasitesini kendisi takip eden MSC’nin iki kat1
CMA CGM’nin ise ii¢ katindan daha fazlaydi. Bu {ii¢ tasiyict 2006’nin basinda
hizmet eder durumdaki gemilerin yaklasik %20’sini teu-kapasitesinin %30’ undan

fazlasini kontrol etmekteydi. Benzer sekilde, CP gemilerinin devralinmasi Hapag-
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Lloyd filosunun biiylikligiliniin iki kattan daha fazla arttirdi ve Alman gemicilik

sirketini kiiresel ligde 17.’likten 5.’lige yiikseltti.

Tablo 15 2005 ve 2007 Yillarina Ait Diinyanin En Biiyiik 25 Konteynir Tagimacilik

Sirketinin Durumu

Sirket (2005)

Maersk-Sealand

(€

Sayis1

Sirket (2007)

Maersk-Sealand

(€

Sayis1

377 1,01 2.4% 539 1,758,857 | 16,4%
5,908

MSC 245 637,358 | 7.8% | MSC 332 1,081,005 | 10,1%
Evergreen Group | 123 443938 | 5.4% | CMA CGM Group | 310 746,185 | 6,9%
P&O Nedlloyd 155 428666 | 52% | Byergreen Group | 190 566271 | 5.3%
CMA CGM Group | 182 408,131 | 5% | Hapag-Lloyd 138 467,030 | 4.3%
APL % 310,745 | 38% | cscL 135 417337 | 3.9%
Hanjin/Senator | 77 283,664 13.5% | cosco 131 391,527 | 3,6%
NYK 103 278893 | 34% | nyk 127 353,832 | 33%
COSCO 105 276,506 1 34% | Hanjin/Senator | 87 345,037 | 3,2%
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10. | cscL 65 253,999 3.1% APL 107 342,899 3,2%
11. | oocL 73 218,140 2.7% 0OCL 75 303,864 2,8%
12. | K-Line 89 207,584 2.5% | K-Line 88 283,076 2.6%
13. | zm 64 202,472 2.5% MOL 93 281,447 2,6%
14. | MoL 77 199558 | 24% | yvang Ming Line | 52 253,104 | 2,4%
15. | CSAV Group 78 199,118 2.4% | CSAV Group 85 250,436 2,3%
16. | CP Ships Group | 20 | 0.0% | 7pv 103 248922 | 2.3%
17. | Hapag Lioyd 62 190,000 [ 23% | pamburg-sid 96 222907 | 2,1%
Group
18. | YangMing Line | 7° 181,594 1 22% | pvm 39 168,966 | 1,6%
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19. | Hamburg-Siid 39 152,991 19% | piL 104 146,174 1,4%
Group
o | ivim 700 8681 | 18% | wan tai Lmes | 71 116439 | 1.1%
L | o 64 8313 | 16% | Uasc 35 86,608 0.8%
> | Wan Hai Lines | 33 94,066 | 12% | MISC 25 68257 | 0.6%
23 | UASC 51 73,764 | 0.9% | IRIS Lines 58 62,753 0.6%
24. | Delmas Group 56 61,066 0.7% Grimaldi (Napoli) | 66 58,859 0,5%
25. | IRIS Lines 53,532 0.7% | RCL 39 46,466 0.4%
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ilk-5 1,112 2,934,001 ilk-5 1,485 4,619,348 | 43,0%
ilk-10 1,611 4,337,808 ilk-10 2,072 6,469,980 60,2%
ilk-25 2,591 6,448,687 ilk-25 3,131 9,068,258 84,4%
Toplam 5,107 8,168,396 Toplam 5,768 10,747,128 | 100%

(Kaynak: ESPO, 2006-2007: 30)

Tablo-15 ayn1 zamanda gostermektedir ki; 2007 baslarinda Maersk’in filosu
en yakin rakiplerinden daha yavas biiylimiistiir. Ocak 2006 ve 2007 Mart aylari
arasinda Maersk filosuna 100.000 teu-slots eklenmistir. Bu da %5.6’lik bir artis
anlamma gelmektedir. Bu rakam MSC(+297.000 teu veya +%37.8) ve CMA
CGM(+238.000 veye %46.9)’nin filo artislarindan ¢ok daha azdir. Aslinda bahse
konu zaman dilimi igerisinde Maersk en iyi 25 sirket siralamasinda Hanjin/Senator
(+%44.9), APL(+%3.5), Wan Hai Lines(+%1.8) ve RCL(-%#4.4) haricinde en diisiik
yiizdelik artist kaydeden sirket olmustur. Dolayisiyla, Pazar payr Mart 2007
ortalarinda %16.4’e gerilemistir. (ESPO, 2006-2007: 29)

Deniz tagimaciligi yapan sirketler acgisindan konsolidasyon trendi, iki yil
oncekine gore daha ufak dlgekte olsa da devam etmistir. Subat 2007 sonunda CMA
CGM (uzun stiredir beklenen), Taiwan sirketi Cheng Lie Navigation Co.( CNC
Line)’e 159 milyon dolarlik teklif yapmistr. Mart ayr basinda Fransiz sirketi
hisselerinin %80°1 i¢in anlagsma saglamist1 bile. S6z konusu satin almanin ana sebebi
CMA CGM’nin hizla gelisen Asya ici besleme ve kisa deniz ticaret yollarinda

geligsmesini saglamakti.

Baz1 gozlemciler gelecek yillarda gemicilik sektoriinde daha fazla
konsolidasyon gorebilecegimiz tartismaktadirlar. Ornegin, Dansk Equities tarafindan

AP Moller-Maersk’e dair derinlemesine incelemede, s6z konusu sirketin 15 milyar
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dolarlik sirket genisleme programiyla Danimarka’li firmanin %25°lik bir Pazar
paymi hedefleyebilecegi belirtilmistir. P&O Nedlloyd’un devralinmasina yonelik
birlesme maliyetleri beklenenden ¢ok daha fazla olunca, Danimarkali sirketin kisa

vadede biiyiik bir adim atmasi sorgulanabilir.

2005 yilindaki konsolidasyon faaliyetleri ve 2006 yilindaki biiyiikk organik
gelisimin ardindan en iyi bes konteynir nakliye sirketi (4’ii Avrupa kokenli) diinya
genelindeki toplam teu kapasitesinin %43 ’iinii kontrol etmekteler. Bu durum onlara
terminal isletmecilerine ve liman yetkililerine karsi biiyilk bir pazarlik giicii

vermektedir.

Bugiinlerde Kuzey ve Giliney Avrupa’daki hatir1 sayilir sayida konteynir
terminali, hissedarlar1 arasinda bir nakliye sirketini gosterebilmektedir (genelde
azmlik hissedar1 olarak). Ozellikle MSC ve CMA CGM(diinyanin ikinci ve {igiincii
siradaki  nakliye sirketleri) swasiyla 15 ve 10 konteynir terminaliyle
iliskilendirilebilirler. Bu say1 Avrupa’da sadece 1 terminalde hissesi olan Maersk
Line’inkinden ¢ok daha biiylikk bir portfolyddiir. Ancak sunu sdylemeliyiz ki
Maersk Line’m bagli oldugu ana sirket olan AP Moller-Maersk Avrupa’da( ve
yurtdiginda) pek ¢ok sayida konteynir terminali isletmektedir.

En iyi 20 konteynir nakliye sirketi 2006 senesi i¢cinde tahminen 87.77 milyon
teu tagimislardir (bir 6nceki seneye gore %8 daha fazla). Maersk line, MSC ve CMA
CGM’nin, 2006’da 30 milyon teu tastyarak 1,2 ve 3’lincii siralar1 almalar1 higte
stirpriz degildir. Ancak siirpriz olan Maersk Line’nin 2005 yilina oranla daha az
tagimasi, MSC ve CMA CGM’nin ise 2006 yilinda gdstermis olduklar1 yiizdelik
artis1 sadece China Shipping Container Lines tarafindan %20’lik bir artigla
gecilmigtir.(Brooks s:9)

2006 yilinda 2005 yilinda baslangi¢ yapan konsolidasyon faaliyetleri hiz
kazanmistir. ki Izlanda (Eimskip ve Samskip) ve bir Belgika sirketi (Delphis)

oyunun liderligini kapidan kapiya hizmet sunarak gotiirmiislerdir.

4.1.2. Terminal operatorleri A¢isindan Konsolidasyon
2005-2006 seneleri arasinda sadece liner nakliye endiistrisi degil ayni

zamanda konteynir terminali isletme endiistrisi de gittikge artan bir konsolidasyonla
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kars1 karsiya kalmistir. Bu hususta 6ncii konumunda olan sirket DP World idi ve s6z
konusu sirket CSX World Terminals (2005) ve P&.O Ports’u (2006) toplam 8 milyar
ABD dolarma satin almigtir. Bu iki sirketin DP World tarafindan sahiplenilmesi s6z
konusu sirkete, Cin, Hong Kong, Giineydogu Asya, Avustralya, Amerika kitalar1 ve
Avrupa’da giiclii bir mevcudiyet kazandirmistir.

Birkac sene once konteynir sektoriinde 10 biiyiik oyuncu bulunmaktayken
bugiinse resim olduk¢a farklidir. Tablo 16, 2001-2005 yillar1 arasinda faaliyet
gosteren en bilyiik on global terminal operatdrii irdelemektedir. S6z konusu en biiyiik
on operatdr tarafindan ele alman hacim 2001°de 103 milyon teu (% 42’lik Pazar
pay1) iken s6z konusu rakamlar 2005’te 220 milyon teu’ya ve % 55 Pazar payina
yiikselmistir. Tablo 16’de goriilecegi gibi verim (hacim) acisindan ilk {i¢ sirket ve
digerleri arasinda 2005 yilinda biiyiik bir acik mevcuttur. Daha 6nce de belirtildigi
gibi, bu husus P&O Port’un DP World tarafindan 2006 basinda alinmasi ile daha da
artmistir ki konteynir endiistrisi bugilinlerde rakiplerine hacim ve Pazar payi
acisindan biiylik fark atan dort biiylik sirket tarafindan yonlendirilmektedir. P&O.
Ports’un portfolyesi DP World’e eklendiginde dort biiyiik operatdriin toplam hacmi
2005’te 170 milyon teu’ya ylikselmistir. . (ESPO, 2006-2007: 36)

Tablo 16. 2001 ve 2005 Yillar1 i¢in {lk 10 Kiiresel Konteynir Terminali

Operator (2001) | m teu | Pay Operator(2005) | m teu | Pay

Hutchison 29.3 | 11.8% | Hutchison 51.8 13.0%
PSA 19.5 |5.5% | APM Terminals | 40.4 10.1%
APM Terminals | 13.5 |5.5% | PSA 403 | 10.1%

P&O Ports 10.0 |4.0% | P&O Ports 23.8 6.0%
Eurogate 8.6 3.5% | Cosco 14.7 3.7%
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DPA 4.7 1.9% | DP World 12.9 3.2%

Evergreen 4.5 1.8% | Eurogate 12.1 ]3.0%
Cosco 4.4 1.8% | Evergreen 8.7 2.2%
Hanjin 4.2 1.7% | MSC 7.8 2.0%
SSA Marine 4.0 1.6% | SSA Marine 7.3 1.8%
Ik 10 102.7 | 41.5% | Ik 10 219.8 | 55.1%

- (Kaynak: ESPO, 2006-2007: 29)

Avrupa limanlarinda terminal operatorlerinin  konumlanist  sekil

gosterilmistir.

Sekil 9. Avrupa Limanlarindaki mevcut Terminal Operatorleri

huklin
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4.1.3. Baz1 operatorlerin terminal portfolyesi :

Satin almacak biiyiik sirket kalmadig1 gergegini géz 6niinde bulundurursak,
dort biiyiikk sirketin diger operatorlere karst liderliklerini  siirdiirecekleri
beklenmektedir. Bu baglamda, konteynir terminal kapasitesini arttirmak veya insa
etmek bugilinlerde biiyiikk mali yatrimlar gerektirdigi unutulmamalidir. APM
Terminal 2006 ortasinda mevcut tesisleri satin almak istedigini (Maersk Line’a olan

bagimlilig1 azaltmak i¢in) agiklamistir.

2007 yili baslarinda iist diizey sirketler arasindaki konsolidasyon faaliyetleri,
Hamburg sehrinin yerel terminal operatori HHLA nin hisselerinin satis1 hakkindaki

bir karariyla askiya alind1.

Macguarie gibi sirketlerin limanlara yatirim yapma gibi konulara gosterdikleri
ilgi daha yeni yeni tanik olunan bir durumdur. Diger is alanlarinda da goriildigi
tizere, liman terminal ve terminal operatdrlerinin satilmasi gibi konularda gittik¢e
artan sayida talip (bankalar,hedge fonlari,yatirimcilar) ortaya ¢ikmaktadir. En biiyiik

10 satisa nlasmanin toplam degeri 13 milyar ABD Dolarin1 agmaktadir.

4.2.Avrupa’da ki Konteynir Terminallerinin Diizenli Hat Tasimacihg1 Yapan

Sirketlerin Talebini Karsilama Oram :

Konteynir ticaret yollarindaki biiylime sonucu ve gelecekteki muhtemel hacim
artiglarin1 karsilayabilmek i¢in bircok deniz tagimacilifi yapan sirket, filolarmnin

kapasitesini yenilemek i¢in biiylime planlarina girmislerdir.

Maliyetleri  diiglirmek  i¢in  yapilan  arastirmalar g6z  Oniinde
bulunduruldugunda, pek cok sirketin genisleme planlarmin genelde genis post-
panamax (5000+teu) konteynir gemileri iizerinde yaptigmi gormek hicte sasirtict
degildir. 2000 y1l1 basinda 78 adet bu tiir gemi 464.000 teu’luk toplam slot kapasitesi
saglamislarken, bu sayilar 2007 basinda 504 {inite ve 3.3 milyon teu’ya ulagmistir.
2010 yili basinda ise 820 iinite ve 5.7 milyon teu’ya kadar artmalar1 beklenmektedir.
Bu, 10 yillik zaman dilimi i¢inde teu kapasitesinin 12 kat artmasi veya yillik %

30’luk ortalama artig demektir. 2000 yili basinda 5000+teu gemiler toplam filo
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kapasitesinin % 10’unu karsilarken,bu oran 2010 yili basinda % 40’a yiikselmis

olacaktir.

Tablo 17.

1995,2000,2007 ve 2010 (Tahmini) Yilarindaki Konteynir Gemi

Biiyiikliik ve Kapasitelerinin Karsilastirmasi

Biiyiikliik | Gemi | TEU Gemi | TEU Gemi | TEU Gemi | TEU
Sayis1 Sayis1 Sayis1 Sayis1
(2010) (2007) (2000) (1995)
>7500 teu | 293 2,631,348 | 147 1,250,003 | 10 80,822 0 0
5000 /527 3,085,113 | 357 2,070,373 | 68 383415 |0 0
7499 teu
4000 /1518 2,284,181 | 346 1,529,854 | 156 682428 | 79 345351
4999 teu
3000 /| 362 1,230,169 | 282 956,165 | 227 770410 | 164 541,516
3999 teu
2000 /1 810 2,055,784 | 648 1,630,850 | 389 960,443 | 255 637,502
2999 teu
1500 /| 618 1,051,374 | 466 786,591 | 327 552,003 | 198 339,511
1999 teu
1000 /11776 924,068 595 705,600 | 484 565073 | 367 433,533
1499 teu
500 / 999 | 924 689,004 722 525,853 | 539 381,630 | 336 239,439
teu
100 / 499 | 386 122,792 387 122,044 | 422 132,484 | 343 107,046
teu
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Toplam 5214 14,073,833 | 3,950 | 9,578,233 | 2,622 | 4,508,708 | 1,742 | 2,643,898

Ortalama 2,699 teu 2,425 teu 1,720 teu 1,518 teu
Gemi

Biiytikligi

(Kaynak: AXS-Alphaliner 2007 )

Biiyiik post-panamax gemilerin ticaret yollarma siiriilmesi ana ticaret
yollarinda biiylik gemilerin kullanimimi tesvik edecektir. Uzak Dogu-Avrupa ticaret
yollarindaki tipik bir geminin 2000’de 4500-5500 teu’dan 2010’da 8000-9000 teu’ya
, 2015°te ise 10500 teu’ya yiikselmesini beklemektedir.

Deniz tagimacilig sirketleri ise, filolar1 i¢in yaptiklar1 genisleme planlari ile
kendilerini kisa vadede konteynir hacimlerinde beklenen artiglara yetisebilmek i¢in
hazir tutmaya c¢alismislardir, ancak diinyanin baz1 bolgelerinde talebi
karsilayabilmekten uzak kalmislardir. Kuzey Avrupa’yi ele alirsak, Drewry Shipping
Consultants (2005) bir ¢cok biliylime projesinde 6nemli gecikmeler oldugunu tespit
etmistir. Ornek olarak Fransa’da “Le Havre Port 2000” kompleksinin acilis1 ii¢ yil
ertelenmistir.(2003’ten 2006’ya kadar). Antwerp limanindaki Deurganckdok’taki
faaliyetler niyet edildigi gibi 2001 yilinda degil 2005 yili sonlarinda baglamistir.
Benzer sekilde, dort yillik bir gecikme de, Roterdam limaninda Euromax terminali
tarafindan yasanmistir.(2004°ten 2008’¢) ve Wilhelmshaven’de Tade Weser Port’ta
da gecikme meydana gelmistir.(2006’dan 2010’a).Flushinga’te Westerschelde
Container Terminali ve Roterdam’da ki Maasvlakte II Projesinde( baslama tarihi
2002’den en erken 2013 yilina ertelenmistir) yasanmustir. Ingiltere’de ise Hutchision
Port Holdings “Felixtowe South Recoufiguratron “ projesine yonelik onay1 2006 yil1
basinda almis ve 2008’de caligmalara baslanacaktir (planlamadan iki sene gec).
Ayrica Hutchison Harwich limaninda Bathside Bay’de yeni bir terminal ingas1 i¢in
gereken onay1 almistir. Projenin ilk sathasma yonelik caligmalarin en erken 2009°da

baslanmasi1 beklenmektedir.(normalde 2004°de baslamasi gerekiyordu).
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Yukarida bahsedilen projelerin gecikme veya iptallerinin bir cok sebebi vardir.
Bunlar arasinda: liman i¢i c¢ekismeler, ¢evresel itirazlar, hukuki prosediirler ve
itirazlar, Avrupa Komisyonu tarafindan yapilan sorusturmalar, maliyete iligkin siyasi

cekismeler, hukuki davalar, kamu sorusturmalar1 vb. bulunmaktadir.

Bahsedilen farkli terminal projelerinin onay siire¢lerine iliskin toplam maliyet
yarim milyar euro’yu gec¢mektedir. Tiim projeler zamaninda gerceklestirilmis
olsaydi, 2005 yilinda Kuzey Avrupa limanlarinda 11.4 milyon teu’dan az olmayacak

bir ekstra kapasite var olmus olacakti. (ITMMA Market Report, 2007:38)

Yukarida bahsedilen hususlarin 1s18inda  Avrupa’daki biiyiikk konteynir
limanlarinda faaliyet goOsteren terminal operatorlerinin tesislerin  kullanim
seviyelerinde artis gézlemlemiglerdir ki bu hi¢ te sasirtict degildir. Ocean Shipping
Consultants’in (2006) tahminlerine gore Kuzey Dogu (Almanya) ve Kuzey Bati
(Benelux ve Kuzey Fransa) konteynir limanlari 2004 yilinda sirastyla % 90 ve %
80’lik kullanim oranlarina ulasmiglardir ve bu durum yogunlugun ¢ok oldugu
durumlarda agir tikanmalara sebep olmustur. Bu husus, HVB Group/Drewry
Shipping Consultants (2005) tarafindan da dogrulanmistir. S6z konusu sirket 2004
yilinin tikanma yoniinden en kotii yil oldugunu kaydederek 6zellikle Benelux ve

Ingiltere’nin bazi limanlarmin en kétiileri oldugunu belirtmistir.

Terminal operatorleri pek de uzak olmayan gelecekte 10.000 teu’luk konteynir

gemilerin gelisini beklemektedirler.(Pinder ve Slack 2004: 32)
4.3. Liner Programlarina Olan Giivensizlik ve Limanlara Olan Etkisi

Bugiiniin yiliksek rekabet ortaminda konteynir sirketleri birka¢ zorlukla
karsilagmaktadirlar. Bunlardan bir tanesi konteynirlarla yapilan nakliyelere diisiik
fiyatlarla daha fazla giivenirlige iliskin miisteri talepleridir. Diinya ¢apma yayilmis
bulunan gemilerin % 40’mdan fazlasinin, programin bir veya iki gilin gerisinde
kaldig1 tespit edilmistir. Kesin rakam verecek olursak zamaninda gelen gemiler
toplamin %352’sini, bir giin ge¢ gelenler %21’ini, iki glin gec¢ kalanlar % 8’ini
olustururken geriye kalan % 4’liik boliim ise zamanmdan Once gelen gemiler

tarafindan olusturulmaktadir.

72



http://www.abbyy.com/buy
http://www.abbyy.com/buy

Yukarida bahse konu, higte siirpriz olmayacak bi¢cimde, farkli ticaret yollarma
duyulan giiven seviyeleri arasindaki farkliliklar1 da ortaya ¢ikarmustir. % 70’lik
zamaninda varis yollar1 icerisinde Kuzey Amerika / Hint alt kitasi /Orta Dogu /
Kizildeniz ve Kuzey Amerika / Hawai /Guam / Orta Pasifik yer almaktadir. Diger
taraftan ; Asya / Gliney Amerika Dogu Sahilleri, Asya / Giiney Amerika Bat1
Sahilleri , Avrupa /Akdeniz / Avustralya / Yeni Zelanda / Giiney Pasifik, Avrupa
/Akdeniz / Giiney Amerika Bat1 Sahilleri, Kuzey Amerika /Karayipler / Orta
Amerika ve Kuzey Amerika /Giiney Amerika Dogu Sahilleri % 40’m altinda
giivenirlik derecesine ulagsmislardir. Hatta bazi ticaret yollarinda 3 veya daha fazla

giinliik gecikmeler bir kural olarak benimsenmistir.

Programlardaki aksamalarm, gecikmelerin ana sebepleri arasinda kotii hava
kosullarytrafik  yogunlugu,grevler ve bir Onceki limanlarda meydana gelen

gecikmelerin getirdigi dolayli etkiler olarak siralanabilir.

Limanlarda meydana gelen zaman kayiplarin telafi etmek i¢in birkag strateji
ve metod takip edebilirler. Ilki, bir limandan digerine giderken geminin maksimum
stiratle seyretmesidir. Ancak bdyle bir uygulama olduk¢a maliyetli olabilir.10 no’lu
diyagram hiz ile yakit tiikketimi arasindaki iliskiyi gostermektedir. Hizda meydana
gelen bir artigin yakit tiiketimini de dramatik bir bi¢cimde arttirdigi goriilmektedir.
Ornegin 8000 teu’luk bir konteynir gemisinde yapilan 2 knot’hik bir hiz artis1 giinliik
yakit tiiketimini 45 ton arttirmaktadir.

73



http://www.abbyy.com/buy
http://www.abbyy.com/buy

Sekil 10. Dort Farkl Siiratteki Konteynir Gemilerinin Giinliik Yakit Tiiketimi

Yakit Tiiketimi
(Ton/Giin)

400

1 T,

" 16 18 il 4 i i i Siirat

—o— 3000 teu —=— 5007 feu = == - 3000 teu —— 10000 fau

(Kaynak:ESPO, 2007:42)

Ikinci olarak, yiikselen trafik yogunlugu nedeniyle bazi gemiler ugradiklari

bazi limanlara ugramayabilirler veya liman sirasini degistirebilirler.
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4.4. Akdenizdeki Liman ve Terminal Gelisimi

Avrupa limanlarindaki konteynir hacimlerinin son yillarda hizla ylikselmesine
ragmen 2006 yeni konteynir limanlarmm kurulumuna fazla sahitlik edememistir. Y1l
icerisinde acilan limanlar arasinda Zeebrugge APM Terminalleri (Belgika), Terminal
de France (Port 2000,Le Havre), Astakos Limani (Yunanistan), Gdynia Konteynir
Terminali (Polonya), Gévle Konteynr Terminali (Isve¢) Klaipeda’da ikinci bir
terminal (Litvanya). Ancak bu projelerin haricinde hatir1 sayilir sayida terminalde
kendilerini ya yenilemisler ya da hacimleri genisletmislerdir. Bunlara 6rnek olarak
sunlar1 verebiliriz: ECT nin Roterdam’da ki Delta Terminali, MSC’nin Antwerp’teki
Home Terminali, Eurogate’nin Hamburg’taki Konteynir Terminali, Darsen’a
Levante (Napoli), Klaipeda Container Terminal, Baltik Container Terminal (Gdynia),
East / Chita Docks (Valencia), Bristol Container Terminal ve Southampton Container

Terminal.

Subat 2006’da Felixtowe Limani “Felixtowe South Reconfigwation”projesi
icin hiikiimetten onay aldi. Projeye gore, var olan tesisler 1350m. Uzunlugunda
konteynir terminali seklinde degistirilerek ve kapasitesi yillik 1.5 milyon teu

olacaktir.

Agustos 2006°da Selanik Limani Avrupa Yatrim Bankasi ile konteynir
limanmin genisletilmesine yonelik bir anlagsma imzaladi. Genisleme caligmalarina

2007 yilinda baglanacak ve 500m.uzunlugunda bir rihtima sahip olacaktur.

Algeciras (Giiney Ispanya) limaninda ise insaat faaliyetlerine 2006 yilinda
baslandi. Projenin ilk iki sathasi sonu¢landirildi ve 1265m. Uzunlugunda bir rihtima
sahip konteynir terminali insa edilmis oldu. Ugiincii sathada 995m. Uzunlugunda bir

rihtim ingas1 daha vardir.

Barcelona limaninda ise yeni Prat Terminaline (Muelle Prat) yonelik insaat
faaliyetlerine baslandi.1500m.uzunlugunda rihtim insa edilecek ve yilda 2.5 milyon
teu elden gegirilmis olacak .Prat Terminali Hutchison Port Holdings ile Ispanyol
ortaglt Grupo Mestre (Ter Cat) tarafindan ortaklasa isletilecektir. Terminalin 2008 y1l1

icerisinde isletmeye acilmasi beklenmektedir.
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2006 yili boyunca,ortalama 4300 TEU’luk 105 adet gemiyi i¢eren 17 yeni
konteynir tagimaciligi yapan sirket Dogu-Bat1 hattinda hizmete girdi. Ayn1 sekilde
Kuzey-Giiney hattinda da 2200 TEU ortalama kapasitesi olan 38 konteynir sirketi
187 gemi ile hizmete girdi.Ek olarak, 9 yeni konteynir sirketi de 2006’da Akdeniz ve
Avrupa dahilinde konteynir tagimacilig1 yapmaya basladi.( Dynamar,2007 )
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BOLUM 5

AVRUPA DAGITIM MERKEZLERI VE AKDENiZ LIMANLARININ
KUZEY AVRUPA LIMANLARINA KARSI REKABET STRATEJILERI

5.1 Akdeniz Limanlarina Genel Bakis

Akdeniz Limanlari, kuzey aksi limanlarinm cografi konumlar1 (Avrupa’nin
ekonomik kalbine daha yakin),ticari gelenekleri, deniz trafiginde meydana gelen
degisimlere daha cabuk cevap verebilmeleri nedeniyle daha ¢ok tercih edilmelerine
ragmen, gittikce artig gdsteren liman trafiginde yer almak i¢in biiyiik bir rekabet igine
girmektedirler. Giiney limanlar1 da, Avrupa’nin iktisadi merkezinden daha uzak

olmalarma ragmen, s6z konusu trafikten payini almaya c¢aligmaktadir.

Berlin Duvarr’nin diislisiinden bu yana gecen 15 yil igerisinde, Dogu
iilkelerinin Avrupa Birligi icinde yer almalar1 bu iilkelerin Batili iilkelerden daha

fazla bliylime oranlar1 yakalamalarina neden olmustur.

Diger bir degisle Avrupa birlesme siireci kita i¢i ticaretin merkezini
kaydirmaktadir ve muhtemelen gelecek yillarda, uluslar arasi ticaret yollarinda da

etkisi olacaktir (Ornegin:Dogu Avrupa, Asya, Amerika gibi ticaret yollar: trafiginde).

Sekil 11. 1994- 2004 Arasinda Avrupa Dahilinde Ticaret

GA
I
BB i YA <-1.50
L— ===| -150=>0.01
VN ASYN | T 0.01 =>1.00
\ w 1.00 = > 2.00
\ \l“\:\“ — =2.00
\ 1
\ | 2004
\ !
' 264 mr$
KA
OA — 149mr$
R
P |
bd
P d

(Kaynak: Ferrar1, Parola & Morchio, 2006: 3)
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Yukarida bahse konu etki, 1994-2004 yillar1 arasinda AB i¢i ticarette meydana
gelen degisimlerin bes grup lilke i¢inde 6zetlendigi Sekil 11°de gosterilmektedir.
Giiney Avrupa (GA: Portekiz, Ispanya, Fransa, italya ve Yunanistan); Orta Avrupa
(OA: Almanya, Hollanda, Belgika, Liiksemburg ve Avusturya); Kuzey Avrupa (KA :
Danimarka, Isve¢ ve Finlandiya); Britanya Adalar1 (BA : Birlesik Kralliklar ve
Irlanda); AB’ye yeni katilan iilkeler (YA: Polonya, Slovenya, Macaristan, Malta,
Kibris, Letonya, Estonya, Litvanya, Cek Cumhuriyeti ve Slovakya). Sekil agik bir
sekilde ihracatin dogu bat1 yoniinde son on yilda nasil yiikseldigini, Orta Avrupa

iilkelerine yonelik ticaretin ise nasil azaldigini gostermektedir.

Akdeniz i¢i ticaretin bdlgesel dagilimi {i¢ bolgeyi isaret etmektedir.Bunlar
Ispanya, Fransa, Italya’dr. 1k iki iilke Kuzey-Giiney ticareti icinde yer alirken Italya
Dogu Avrupa ile yapilan ticareti de temsil etmektedir. Bu durum Akdeniz
Limanlarinin, dogu iilkelerinin ekonomik gelisimi ve ekonomik kiiresellesme ile

birlikte, trafigi arttirmalari i¢in bir firsat olabilir.

S6z konusu gelisme liman alt yapilarina, demiryolu ve karayolu aglarina hatir1
sayilir yatirimlar yapildig: taktirde gergeklesebilecektir.Bu durumda, bazi belli basli
sanayiler dagitim merkezlerini Akdeniz iilkeleri limanlar1 ve / veya distriparklar1

yaninda yatirim yapmalar1 yoniinde tegvik edilebilirler.

5.2.EDC’lerin (European Distribution Centers) Dogumu ve Avrupa’daki
Distriparklar :

Kara i¢i dagitim, kiiresellesmis nakliye sisteminin énemli bir boyutunu tegskil
etmektedir. Lojistikte meydana gelen yapisal degisimler, yeni yik dagitim
yontemleri ve limanlara iliskin  faaliyetlerin  bdlgesellesmesini  ortaya
cikarmistir.1990°l1  yillardan baglayarak yabanci sirketler akin akin Avrupa’ya
gelmeye basladilar. i1k 6nce Japonlar ve Amerikalilar daha sonra Kore ve Tayvan

firmalar1 simdilerde ise Cinliler yatirim yapmaktadir.

AB’de sinirsiz pazar alanlarmin ortaya ¢ikmasi ve Asya ticaretinin gelisimi

sirket aglarinin rasyonellesmesine ve EDC’lerde ulusal dagitim merkezlerinin
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konsantrasyonuna yol acti. EDC’lerin liman i¢i veya ¢evresinde yogunlagsmalarinin
ornekleri Avrupa’da mevcuttur. Bir EDC’yi liman i¢inde kurmanm getirdigi

kolayliklar sunlardir.

- EDC ve terminal faaliyetleri arasinda iyi bir entegrasyon olmasi,

- Limandan diger pazarlara ihra¢ (diisiik maliyetli) ; 6rnegin Rotterdam
distriparklarindan Birlesik Kralliga ulasmak kolaydir,

- EDC faaliyetleri sehirden uzaktir trafik yogunlugu ve kirliligi azaltir.

EDC’yi Liman I¢inde Kurmanm Getirdigi Dezavantajlar ise Sunlardir :

- Maliyet daha yiiksektir,
- Ureticiler EDC’nin bulundugu limana ugramalar1 gerektigi i¢in daha az
esnektirler,
- Bazen liman, yiikiin gidecegi yerden ¢ok uzaktadir.
Genel anlamda konusmak gerekirse, EDC’lerin bir ¢ogu Rotterdam limani,
Schiphol havaalan1 ve bir ¢ok tesis nedeniyle Hollanda’da bulunmaktadir. ( Ferrart ,

Parola & Morchio, 2006: 5)

5.3. Bati Akdeniz Limanlarinin Gelisim Stratejileri :

Lojistik platformlarm kurulmasi agismndan Ispanya, Fransa ve Italya
limanlarmin da dahil oldugu Bat1 Akdeniz limanlar1 iyi bir 6rnek teskil etmektedir.
Burada Barselona, Valencia, Cenova ve Italya ve Marsilya limanlarindan (Bati
Akdeniz hattinda ki en iyi bes limandan dordii-sekil 12’ye bak.) s6z etmek
gerekir.Bu dort liman Bat1 Akdeniz trafiginin % 60’11 kontrol etmektedir.

1993 yilinda Barselona limani rekabet giiciinii arttirmak amaciyla Lojistik
Faaliyetler Bolgesi (LFB-ZAL) kurdu. Bu Avrupa’da giineydeki ilk ger¢ek liman
lojistik  bolgesiydi. LFB  bdlgesi 66.5 ha’dan 260 ha’ya c¢ikmustr.
(http://www.apb.es/en/PORT/ZAL, 20.08.2007)
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Sekil 12. 2000- 2004 Yillar1 Arasinda Bati Akdeniz’in En Biiylik 5 Limanmin

Durumu

2.500.000

W Valencia OBarcelona W Genoa OLa Spezia B Marseilles

2.000.000

1.500.000 ]
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2000 2001 2002 2003 2004

(Kaynak: Containerisation International, 2005)

Valencia limani ise limanm giiney bdliimiinde yeni faaliyet alanlar1 agmay1
planlamaktadir. Valencia liman igletmesi temel amaglar1 arasinda “Stratejik Plan
2015”1 sundu. Amag 2015 yilina kadar 68 milyon ton ve 4 milyon teu’luk bir hacim
yaratmak, limanm bolgesel dagitim merkezi i¢inde gelismesi, lojistik bir alanin
kurulmasiyla Akdeniz’de intermodal lojistik platform liderligi, hinterland ve
foreland’de lojistik birlikteliklerin gelistirilmesi ve Valencia-Sagunto aksinda lojistik

alanlarmn olusturulmasidir.( http://www.valenciaport.com/cultures/es-ES/,

20.08.2007)

Marsilya limani ise ekonomik zorluklara ve yerel planlama gereksinimlerine
cevap olarak, Fos 2XL adinda bir projeyi benimsemistir. Projeye gore mevcut liman
sahas1 iki yeni terminalin kurulmasiyla genisletilecek ve yillik maksimum 1.500.000

teu’luk kapasite sunulacaktir.
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The Port Synergie Group (CMA-CGM / Egys Port /CNC / LFB ) A terminali,
Mediterranean Shipping Company (MSC) ise Terminal B i¢in secilmislerdir. Proje

programina gore tesisler 2008 yil1 itibariyla faaliyette olacaklardir.

Ayrica Marsilya mevcut sahasina da glivenebilir. Burada alt1 adet terminal, bir
lojistik sahas1 12.000 ha’lik bir alanda faaliyet gostermektedir.(Bu alanda lojistik
sirketleri de mevcuttur.).160ha’lik bir distriportu’da vardir. Distriport Mayis 2004’te
operasyonel hale gelmis ve ii¢ nakliye modeliyle (demiryolu, karayolu ve mavna)
hinterland baglantilar1 saglamaktadir. ( http://www.marseille-

port.fi/site2005/v_anglaise/index.htm, 22.08.2007)

Italya Cenova limani ise liman kompleksinin modernizasyonu ile stratejisini
yeniden betimlemeye ¢aligmaktadir. Projede yeni bir liman ve lojistik alanlarmin

yeniden kurulmasi ve “Teknoloji Kdyii (Leonardo Projesi)’gibi kavramlar vardir.

Voltri Distripark’m gergeklestirilmesinden 10 y1l sonra, Cornigliano alanmin
(100 yildir ¢elik sanayi kuruluslarinin var oldugu bir alan ) reorganizasyonu gibi yeni
bir proje gelistirilmistir. Bu alanmn bir bolimi, konteynir terminallerine ve
havaalanma olan yakinligindan da faydalanilarak, lojistik faaliyetlerine verilecektir.
Alan ii¢ ana bolgeye boliinecektir : distripark faaliyetleri, havaalani lojistik, sanayi

uretimi ve imalati.

Proje, biitiin bolgeye girisi kolaylastiracak olan altyapisal bir koridorun
realizasyonu ile tamamlanacaktir. (Maritime Economics & Logistics, 2006:8 )

Bazi Dogu Akdeniz limanlarmnin stratejilerini inceledigimizde, lojistik
platformlarin veya tesislerin olusturulmasindan ziyade terminal gelisimi, genisleme

veya modernizasyon gibi hususlara odaklandiklarini goriiriiz.
5.4. Dogu Akdeniz Limanlarimin Gelisim Stratejileri :

Istanbul’dan 34 km. uzakta olan Marmara Denizi’nin kuzey sahilinde bulunan
Ambarli limaninda da 6nemli gelismeler olmaktadir. Liman isletmesi Ambarli’nin
rekabet giiclinii arttirmaya ve limani daha modern ve elverigli bir konteynir isleme
merkezi haline getirmeyi amaglamaktadir. 2006’da Armaport’un (limandaki ikinci en

biiyiik terminal) Marport (bir Arkas istiraki olan Limar ve MSC ortaklig1) tarafindan
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satin alinmasindan oldukga etkilenmislerdir. Su anda Marport hem Kumport’taki
Limar terminalini hem de Armaport’u iki alanit kaplayan tek bir liman gibi
yonetmektedir. Marport, gelecek yillarda, Armaport’u genisletmek ve yenilemek
istemektedir.(www.virahaber.com , 22.08.2007)

Tiirkiye’ nin giliney sahillerinin dogusunda bulunan Mersin limaninin avantaji
ise 1986 yilinda liman bolgesinde kurulan serbest ticaret bolgesinde bulunmasidir.
Verilen hizmetler arasinda antrepo, imalat sanayi, bankacilik, sigortacilik, paketleme,

montaj ve bakim hizmetlerini sayabiliriz.

Hirvatistan’in ana limani olan Rijeka’da ise mevcut tesislerin modernizasyonu
ve yeni terminallerin yapimi gibi projeler mevcuttur. Trafigin artmasimna yonelik
olarak genisleme projeleri biliylk 6nem tasimaktadwr. Kargo akisinin gittikge
gelismesi nedeniyle buna uyum saglamak i¢in tiim limanin yeniden yapilandirilmasi
diistiniilmektedir. Rijeka havzasinda yeni alanlarin yaratilmasi, eski antrepolarin

yenilenmesi ve yeni bir ¢ok amagli terminalin insasi.

Israil liman1 Hayfa’nin projeleri hali hazirda uygulama asamasidadir.(Dogu
Konteynir Liman’min genisletilmesi). Master planinin sonraki agamalarinin hayata

gecirilmesi trafik yogunlugu ve talebe bagh olarak yapilacaktir.

Ashdod limani yeni terminaller agmayr planlamaktadir ve yeni bir kapi
kompleksinin ingas1 devam etmektedir. Ayrica, liman igletmesi, kendisini ulusal ve
bolgesel aga entegre edebilmek icin yol g¢alismalarina da Onem vermektedir.

(Maritime Economics & Logistics, 2006:8 )

5.5. Geleneksel Liman Anlayisindan Yiiksek Degerlikli Faaliyetlere : Degisimin

onciileri

Giiney limanlarmmin Uzak Dogu’ya veya Uzak Dogu’dan trafik akisi

saglayabilme firsatlar1 birka¢ nedene baglidir .En 6nemlileri arasinda :
- Uzak Dogu’ya giden veya Uzak Dogu’dan gelen trafik yogunlugunun artmast,

- Avrupa’nin merkezinde ve kuzey terminallerinde demiryolu aglarinda meydana
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gelen tikanikliklar,

- Lojistik faaliyetler i¢in potansiyel alanlar varolusu,

- Lojistik sirketleri i¢in potansiyel alanlarin varolusu,

- Kiiresel operatdrlerin artan yatirimlaridir.

Bat1 Akdeniz limanlarinda yatirim stratejileri ¢cogunlukla liman faaliyetlerine

yonelik lojistik platformlar olusturma iken , dogu Akdeniz limanlarinda yatirimlar

onemli Olciide yiik ellegleme hacmi {izerine yogunlagmistir.

Bunun en biiyiik sebebi Tablo 18 de gosterildigi iizere iki hatta iligkin orta

vadeli liman taleplerindeki farkliliklardir. Orta ve dogu Avrupa iilkeleri i¢in yillik %

10.8 lik bir talep artis1 beklenmektedir. Ger¢ekten de Dogu Akdeniz iilkeleri, liman
% 11.3 likk bir

kapasitelerini Bat1

biiyiime oranina gore planlamaktadir.

Akdeniz iilkelerinin iki kat1 olacak sekilde

Tablo 18. Konteynir Tagimacilig1 Pazarinda Arz Talep Tahmini (x 1000 TEU)

2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 2009 | Ort.
Yilhk
Biiyiime
BatiAkdeniz
Elleclenen 25286 | 27417 | 28826 | 29935 | 31289 | 32,774 34450 | 53%
Kapasite 37,036 | 42238 | 45,663 | 49,518 | 52,555 | 53,605 53,605 | 64%
o%Kullanim | 683% | 649% | 63.1% | 605% | 595% | 61.1% 64.3%
DoguAkdeniz
2 2,44 2 261 44
Elleclenen 076 448 758 3,000 326 3,5 3,838 10.8%
Kapasite 4479 | 5479 16259 | 7234 |7849 |8519 8,519 11.3%
o Kullammm | 464% | 447% | 441% | 415% | 41.6% | 41.6% 45.1%
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Diinya

Elleclenen 316,702 | 355,604 | 386,375 | 415,074 | 443432 | 472,146 | 502,635 00,

. 0
Kapasite 418,134 | 455,912 | 485,757 | 512,609 | 536,136 | 547,866 | 549,306 | 4.7%
o Kullammm | 757% | 780% | 795% | 81.0% | 827% | 862% 91.5%

( Kaynak: Ferrar1, Parola & Morchio, 2006: 12)

Buna karsilik Bat1 Akdeniz limanlari, distriparklarm ve diger lojistik tesislerin

ingast icin gerekli bir sart olarak goriilen liman hacminin 6nemli bir bolimiinii

coktandir kontrol altinda tutmaktadirlar.

Aslinda, Bat1 Akdeniz limanlar1 liman faaliyetlerinin katma degerini yeniden

kazanmak istemektedirler. Stratejik yaklasim deger, kalite ve sunulan hizmetlerin

cesitliligi izerine kurulmustur.

Yukarida bahsedilen birbirinden farkli stratejilerin aslinda iki temel amaci

vardir. Birincisi trafik elde etmek, ikincisi ise VAS iiretimi ve lojistik hizmetleri i¢in

tesis tedarik etmektir.(Tablo 18). Degerlendirmelerden ortaya ¢ikan bir diger sonug

ana linerlerin ve bazi gruplarin bahse konu yatirim kararlarmin realizasyonunda ve

yonetiminde oynadiklar1 roldiir.(kamu ve 6zel sirket ortakliklariyla).

Sekil 13. Akdeniz’de Liman Yatirimlarmm Evrimi
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(Kaynak: Ferrar1, Parola & Morchio, 2006: 13)
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Bu son trend Dogu Avrupa’daki varligmi arttiran kiiresel operatdrlerin
stratejileri tarafindan da konfirme edilmistir. Ornegin; Gdynia’da Baltik Konteynir
Terminali’nde CTS, San Petersburg’da HHLA, Kostence’de DP World ve APM
Terminalleri, Ambarli’da MSC, Yarimca’da DP World ve Novorossky’de Eurogate
gibi

Sekil 14. Akdeniz’de Faaliyet GOsteren Sirket ve Stevedorlar
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( Kaynak: Maritime Economics & Logistics, 2006:8 )

Parcalarin montaji ve {lretimin gittikge enternasyonalizasyonu, gruplara

ayirma, kalite kontrol ve nihai dagitim gibi gorevleri yerine getirecek lojistik

platformlarin kurulmasi ihtiyacini giindeme getirmistir .Lojistik sirketleri ticaret ve

sanayiye destek olan kurumlara doniigmiislerdir.
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5.6. IKiYONLU BiR TREND : BOLGESEL KONSANTRASYON ve DE-
KONSANTRASYON

Gelisen ekonomik entegrasyon, liman reformu ve 6zel yabanci yatirimcilar
tarafindan tetiklenen lojistikteki derin degisimler bdlgesel dagitim modellerinin

yeniden yapilandirilmasina hiz vermistir.

Mikro-ekonomik bakis acisiyla, imalat¢ilar toplam lojistik maliyetlerini
yonetmek, ulagtirma ve depo / envanter maliyetlerini degerlendirmek ve dengelemek

durumundadirlar.

Dagitim kanali yapisimin se¢imi; envanter, antrepo ve ulasim maliyetlerinin de

eklendigi toplam lojistik maliyetleri kavramina gére modellenebilir.

Sirketler 6zellikle hizmet dncelikli ise igerinde bir ¢ok depo barindiran yapilar
ortaya ¢ikacaktr ve mnakliye oranlarmin yiliksek oldugu durumlarda tercih
edileceklerdir. Nakliye maliyetlerinin ana liman sirketlerin envanterlerini santralize
etmeleri yoniinde bir baski unsuru olmustur. Diger taraftan, sirketlerin hizmet
kalitesine ~ yonelmeleri,  faaliyetlerin  desantralizasyonu  yoniinde  bask1

olusturmaktadir.

Bu perspektiften bakildiginda, bir sirketin stratejisi sz konusu degiskenlerden
miimkiin oldugunca yararlanarak degigen trafik akigini yonetebilecek bir dagitim ag1

yaratabilmektir.

1990’1 yillarin basinda, bazi imalatcilar, biiyilk c¢evresel degisimlerden
etkilenerek, Avrupa’daki dagitim aglarni yeniden yapilandirmaya baslamiglardir.
Temel olarak (bakiniz sekil 15) ulusal bazli bir yaklasimdan daha konsantre bir

yaklagimi (Durum 1 ) yeglemislerdir. Bu agidan iki avantaj s6z konusudur.

a.Maliyet diisiist
b.Satis artislari
Baz1 sirketler tiim dagitim faaliyetlerini sadece bir Avrupa deposundan
(durum 2 ) digerleri ise daha esnek bir yaklasim sergileyerek ya bolgesel (durum 3 )

ya da karma ( durum 4 ) sistem uygulamaktadirlar.
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Sekil 15. Avrupa Dagitim Aglar

1-Ulusal 2-Merkezi

Ulusal Dagitim Merkezleri (24 1 Avrupa Dagitim Merkezi
saat icinde) (24/48/72 saat icinde)
3-Bolgesel e 4-Hibrit ESITE]

3/6 Bolgesel Dagitim Merkezleri  § | 1Ana+3/6 Uydu Dagitim
(24/48 saat icinde) Merkezleri 24/48 saat iginde)

(Kaynak: Maritime Economics & Logistics, 2006:8 )

Yukaridaki opsiyonlardan herhangi birinin tercih edilmesi Pazar payr ve
imalat¢inin gegmisine baglidir.Sadece birkag iilkede faaliyet gosteren bir imalat¢i
durum 2’yi, tecriibeli ve gittik¢e biiyliyen bir Pazar payma sahip bir sirket ise daha

esnek bir ¢oziimii (durum 3 ve 4 ) se¢melidir.

Uzak Dogu’dan gelen trafik akiminin artis1 ve yeni liyelerden dolay:r daha
fazla cogalan AB Pazar alanlar1 karsit bir trend’in olusumuna sebep olmustur

(dagitim aglarinin bolgesel de-konsantrasyonu).
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Degisen is sartlar1 ve AB genislemesi (Mayis 2004) lojistik fonksiyonlarinin
miisteri taleplerine gore siirekli olarak ayarlanmasini gerekli kilmistr. Bunun
151g1nda, birinci ternd’te yer alan pek ¢ok imalat¢1 yillar icinde dagitim sistemlerini
yeniden yapilandirmak zorunda kalmislardir. Ornegin iilke bazinda calisan bir
sirketin durum 4 ‘e gectigine taniklik edebiliriz. Ancak bu ters trend, ayn1 zamanda
Avrupa’ya birkag y1l 6nce merkezi bir dagitim sistemi kurarak gelen (durum 2) Asya
kokenli sirketleri tanimlamaktadir. Is cevresine iligkin bilgilerinin az olmasi, bu
sirketleri merkezi bir dagitim sistemi kurmaya yoneltmistir. Fakat giliniimiizde
bazilari, anahtar bolgelere yakin tesisler kurarak ve aglarini genisleterek Avrupa’daki
dagitim sistemlerini modifiye etmektedir. Bu baglamda, yeni EDC ve bolgesel
dagitim merkezleri (RDC) i¢in ¢ekici bir pazar1 goriiniimiindeki giiney ve dogu AB

tilkeleri tarafindan 6nemli bir rol oynanacaktir.

Her iki ternd de (bolgesel konsantrasyon ve dagitim tesislerinin de-
konsantrasyonu), Asya’dan gelen trafik akisinin yeni yapilandirilmasini ve Akdeniz

ile Karadeniz liman ve pazarlarinin gittik¢e artan dnemini ortaya ¢ikarmuslardir.

1980°lerde Avrupa-Uzak Dogu ticareti tamamen Kuzey hatti limanlarindan
yapilmaktaydi. Terminallerin yetersizligi, yliksek isgiicii maliyetleri, karayolu ve
demiryolu baglant1 yollarmin noksanligi Akdeniz limanlarmi tercih edilmez

yapmisti.

1990’1 yillarin ortalarindan bu yana, italya, Ispanya, Fransa gibi iilkelerde
yapilan liman reformu nedeniyle, Akdeniz hatt1 daha rekabet¢i ve Uzak Dogu’dan

gelen trafik akislarini cezp eder oldu.

Daha fazla limana ugrama ihtiyaci tasiyici firmalarin ve ittifaklarin (alliance),
deniz tasimacilig1 aglarini yeniden yapilandirmalarina neden oldu. Ornegin, bazilar

H&S sistemi kullanmayz tercih ettiler.

Bu baglamda, kiiresel ittifaklar bagimsiz tasiyicilara gore daha farkli bir
stratejik davranis icine girdiler. Daha az esnek olduklarindan, biitiin ittifaklar eski
model hizmet paternlerine baghdirlar ve Kuzey hattinda dominant durumdadirlar.

Bununla birlikte iki biiyiik ittifak olan CKYH ve Grand Alliance dagitim aglarmni
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kismen degistirmis ve Akdenizdeki paylarmi % 20 ye ¢ikarmiglardr (H&S

sistemiyle)

Diger taraftan, Maersk Sealand, Evergreen, MSC, CMA-CGM gibi biiyiik
oyuncular, esneklikler ve agresif bir biiyiime stratejileri oldugundan dolayi, hizmet
partnerlerini degistirmeye ve Akdeniz pazarmma daha fazla Onem vermeye

baslamislardir.

Diinya lideri konumundaki Maersk Sealand Avrupa-Uzak Dogu kapasitesinin
% 20’sini Akdenizde konuslandirmisken, onu takip eden diger ii¢ biiyiikk oyuncu
Giiney hatt1 ve Karadeniz deki mevcudiyetlerini arttirma karar1 almislardir. Ozellikle
son U¢ yildir, Taronto’nun gelisimi ve Akdeniz ile Cin arasindaki hatt1 sebebiyle,
Tayvan’in Evergreen sirketinin Akdeniz limanlarma ugramasi sirketin Avrupa
trafiginin % 30’undan fazlasini teskil etmektedir. Ancak devrim denilebilecek en

biiyiik gelismeler MSC ve CMA-CGM tarafindan gergeklestirilmistir.

MSC, Akdeniz’de ugramak istedigi limanlar olarak Napoli, Valencia ve La
Spezia’y1 se¢mistir. Ayrica Ambarlinin 6nemini de vurgulayarak Karadeniz’de
hizmet vermeye baslamistir. Son iki yildir Akdeniz kapasitesi kotast % 35°ten

yaklagik % 45°e yilikselmistir.

Buna benzer saldirgan bir strateji de CMA-CGM tarafindan uygulanmaktadir.
Fransiz firma haftalik alt1 sefer ile (licti H&S,li¢li ¢ok ugrakli) Akdeniz-Uzak Dogu
ticaretine girerek lider pozisyonuna ylikselmistir. Ayrica Karadeniz i¢in direkt
seferler gelistirmis ve Pire ve Malta limanlarin1 kullanarak etkin bir Dogu Akdeniz
besleme agi olusturmustur. Sirket Akdeniz’e O6nem vermekte ve Gliney hatt1
limanlar1 kanaliyla yaptig1 kargo tasimaciligi payii % 40’tan % 55’e ylikseltmistir.
Su anda Avrupa-Uzak Dogu ticaret yollar1 boyunca Kuzey hatt1 yerine glineyde daha
fazla kapasite mevcudiyeti barindiran ilk (suana kadar da tek) sirkettir.( Ferrar1 ,

Parola & Morchio, 2006: 18-19)
5.7. Dogu ve Bati Akdeniz Limanlarimin Karsilastirmasi

Sanayi tiretimi ve Avrupa’daki dagitim paternleri bulundugumuz dénemde iki

biiyiik olusumu karsilayabilmek amaciyla gelisim icerisindedirler.
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- Diinya ekonomisinin kiiresellesmesi (ve diinya iiretiminde Asya iilkelerinin

gittik¢e artan rolii)
- Avrupa Birligi’nin genislemesi.

EDC’lerin ¢ogunun Hollanda’da ve EDC kurulabilecek elverisli yerlerin
cogunun Avrupa’nin kuzeyinde oldugunu diisiiniirsek, Giiney Avrupa iilkelerine de
bir rol diistiigiinii kabul edebiliriz. AB’nin genislemesi ve Akdeniz havzasindaki
Avrupa —Uzakdogu c¢ok ugrakli tasimaciliktan hattindan kaynaklanan dinamikler
nedeniyle, ticaret ve iliretim evrimlesme siirecindedir. Asya hattindaki yogunlasan
trafik aginda Akdeniz limanlarmin Kuzey Avrupa limanlarina gore seyir siiresini 5-8
giin kisalttyor olmasi Akdeniz limanlar1 icin firsat yaratmaktadir. Akdeniz

havzasindaki bir ¢ok liman bu nedenle kapasite arttirma egilimindedir.

Ticaretin dogu Avrupa iilkelerine kayis1 Akdeniz iilkeleri i¢in ayrica bir
firsattir. Mevcut seneryo Ispanya, Fransa ve Italya gibi Avrupa ve Kuzey Afrika
iilkeleriyle ticari iliskiler iireten iilkelere baglidir. Benzer trafik akisina yeni AB
iilkelerinin katilimi tesislerin uygun bir sekilde dagilimmi tesvik edecek ve liman

yetkililerini ve lojistik sirketlerini yeni lojistik platfomlar bulmaya yonlendirecektir.

Bu baglamda, Akdeniz iilkeleri limanlara, ulasim aglarma ve distriparklara
sadece deniz trafigini degil ayn1 zamanda katma-deger yaratan faaliyetleri ¢gekmek
icin de yatwrim yapmaktadirlar. Hali hazirda Akdeniz havzasi iki ¢esit limana

boliinmiis olarak goziikmektedir.
- Sadece hacimlerini arttirmak i¢in liman kapasitesini bilylitmeye calisanlar,

- Var olan hacimlerin ekonomik etkisini arttirmak amaciyla liman kapasitesine,

genellikle de lojistik faaliyetlerine yatirim yapanlar.

Ozetlemek gerekirse Dogu Akdeniz’in en biiyiik limanlar1 birinci gruba, Bati

Akdeniz’in en biiylik limanlar1 ise ikinci gruba girmektedir.

Dogu Akdeniz bolgesinde konuslanmis limanlar heniiz liman bdlgelerinde
dagitim ve lojistik platformlarin olusturulmasma yonelik yatirimlar yapmamis olsalar

bile, yakin bir gelecekte yukarida bahsedilen etkenler, lojistik ve dagitim aglarinin
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olusturulmasinda biiyiikk degisimlere sebep olabilirler. (Notteboom & Willy
Winkelmans, 2004: 22-26)

Bat1 havzasini gz Oniine aldigimizda, Tyrrhennian limanlari bu konuyu
desteklemek i¢in ideal bir alan goriinlimiindedir. Bat1 ve dogu hinterland’1 agisindan
merkezi bir konumdadir. Erken davranan Ispanyol limanlar1 (Barselona ve Valencia
lojistik bolgeleri) son bes yilin en biiyilkk konteynir hacmi gelisim oranlarini

kaydetmislerdir.

Bu baglamda, ozellikle Tyrrhennian Denizinde konuslu Italyan limanlari
Iberya limanlarmmin rekabet giiciinii kabul etmeli ve katma deger faaliyetlerinin
gelisimi ve liman hacmi gelisimini birbirinden ayr1 tutan yeni bir kalkinma stratejisi
uygulamalidir. Bu strateji limanlarin lojistik platformlarin  doniistiiriilmesine

dayanmalidir.

Bu husus Giiney Avrupa’nin eski limanlarinin siirdiiriilebilir kalkinma
saglayabilmeleri i¢in en etkin strateji olarak goriilmektedir. ( Maritime Economics &

Logistics, 2006:8 )
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BOLUM 6
TURKIYENIN POTANSIYELI

6.1. intermodal Tasimacih@in Belirleyici Unsurlar1 Ve Tiirkiye’nin Ulasim Alt

Yapisi

Tiirkiye, Avrupa, Ota Asya ve Ortadogu iilkelerinin ortasinda , intermodal
tasimacilik agisindan biiyilik bir potansiyele sahiptir. Akdeniz, Karadeniz, Kafkas ve
Orta Asya tilkelerindeki gelisim trendi, intermodal tagimacilik aglarmin olusumunu

gerekli kilacaktr.

Tiirkiye’nin ~ Dogu-Batt  ve  Kuzey-Giliney eksenlerindeki  konumu,
Kafkaslardaki ekonomik gelismeler, dogu Akdeniz’deki yiik trafiginin artmasi ve
AB —Tirkiye iligkilerindeki ivmelenme degerlendirildiginde, Tiirkiye’nin lojistik

faaliyetler ve intermodal tagimacilikta biiyiik bir potansiyele sahip oldugu goriilebilir.

Tiirkiye var olan ve planlanan kitalararasi ¢cok modlu tasimacilik yollarinin
kesisim noktasindadir.Tiirkiye, kara, deniz ve demiryollar1 ile Avrupa, Kafkaslar,
Orta Asya, Kuzey Afrika ve Ortadogu’yu birbirine baglamaktadir.( A. Deveci, Cerit,
Tuna, s:8)

Bugiin diinya konteyner trafiginin % 25’1 Akdeniz koridorunu kullanmaktadir.
Uzakdogu tilkeleri ile Avrupa {ilkeleri arasindaki uzun mesafe konteyner
tagimaciligi, Dogu Akdeniz, Siiveys Kanali, Kizildeniz iizerinden gegmekte ve Dogu
Akdeniz’de ana liman olarak Malta, Pire, Limasol, Larnaka, iskenderiye, Damietta,
Port Said, Haifa, Valetta, Ravenna, Gioia Tauro ve Algeciras Limanlarindan hizmet
almaktadir. Tiirkiye’nin konteyner yiikii genellikle aktarma gemileri (feeder) ile ana
aktarma limanlarina gelerek buradan biiyiilk konteyner gemilerine tasinarak nihai
hedeflerine gonderilmektedir. Thracat ve ithalatta iki asamada gerceklesen tasimacilik
zaman kaybina ve maliyetlerin artmasina neden olmaktadir. S6z konusu ana aktarma
limanlari, sadece bir dagitim merkezi olarak hizmet verdikleri aktarma
konteynerlerden biiyiik kazan¢ saglamakta olup, cografi konumu, Asya ile Avrupa
arasinda bir koprii konumunda olmasima ve dis ticaretimizin %91,4'liniin denizyolu

ile yapilmasina ragmen Tiirkiye konteyner tasimaciliginda diinyadaki geligsmeyi
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izleyememis, limanlarmin Akdeniz’deki avantajli konumunu degerlendirememistir

(http://www.turkishpilots.org.tt/DOCUMENTS/J Nur Ece Ozellestirme.htm )

6.1.1. Avrupa Siteminde : Berlin/Nurnberg-Prag-Budapeste-
Kostence/Selanik/Istanbul 4 nolu koridorunun yani sira, Pan-Avrupa ulagim sistemi
icerisinde Tiirkiye’nin de dahil oldugu baska 6nemli kara ve demiryolu koridorlar1 da
mevcuttur. Bu sistem, Avrupa genelinde koordine edilmis altyapi sistemini, ulusal
ulagim/tasimacilik  dlizenlemelerinin ~ harmanlanmasmi,  sinir  gegislerinin
kolaylastirilmasini ve genis bir arastirma alani olusturulmasina yonelik AB ulasim/

tagimacilik politikasmin gelistirilmesini hedeflemektedir.
Tiirkiye, Trans-European Network (TEN)’ iin dogu giris kapisidir.
6.1.2. Avrupa-Tiirkiye-Kafkaslar-Asya Baglantis1 :

TRACECA (Tranport Corridor Europe-Caucasus-Asia) projesi, 1993 yilinda
Avrupa’dan baslayip Karadeniz, Kafkaslar ve Hazar denizi kanaliyla Orta Asya’ya
kadar uzanan Bati-Dogu eksenli bir ulasim /tasimacilik koridorunun gelistirilmesi
maksadiyla hazirlanmistir.Bu otoyol, Karadeniz Ring Koridoru konseptinin de bir
pargasi olarak Karadeniz sahil hatt1 boyunca uzanmakta ve demiryolu ile denizyolu
baglantilariyla da gili¢lendirilmistir. Tlirkiye, Akdeniz, Kuzey Afrika ve Ortadogu
ulagim aglarinda oldugu gibi ECO (Economic Co-operation Organization ) ulastirma
aginin da lizerinde bulunmaktadir. Orta Asya’y1 Avrupa’ya baglayan ii¢ koridorun

ikisi Tiirkiye’den ge¢mektedir.

6.1.3.Avrupa-Tiirkiye-Ortadogu  Otoyolu : Trans-European = Motorway
(TEM),Tiirkiye’nin gilineyinden Irak ve Ortadogu {ilkelerine ulasacaktir. Otoyolun

gilineydogu boliimiiniin tamamlanmasiyla ortadogu’ya ulasim kolaylagacaktir.

6.1.4. 21 . Yiizyilda Ipekyolu : Akdeniz ve Karadeniz’de derin limanlarin, Istanbul
bogazinda gecisleri kolaylastiracak tiip ge¢idin, Canakkale bogazi iizerinde kdpriiniin
inga edilmesi ile TRACECA ° nin tamamlayici unsuru olan Kars Tiflis demiryolunun
tamamlanmas1 ve TEM ° in glineydogu yoniinde ilerlemesi, Tiirkiye  yi 2010 ve
2020 © li y1llarda bolgede bolgesel ve kitalararasi gok modlu tagimaciligin kontroliinii

yapacaktir.
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Sonu¢ olarak Tiirkiye, gelecegin enerji koprii ve terminali olarak
degerlendirildiginde, 21. yiizyilda tarihi ipek yolunu animsatircasina ii¢ biiyiik

kitanin ulagim / tagimacilikta bel kemigi olacaktir.
6.2. Tiirkiye’nin Ana Gelisim Eksenleri
Tiirkiye ‘ nin dort ana gelisim ekseni bulunmaktadir.

6.2.1. Avrupa-Asya Koridoru Ekseni : Marmara-Ankara-Mersin Eksenidir. Bu
eksen, Tiirkiye ekonomisine, Marmara limanlarina ve Mersin limanina katkida
bulunmaktadir. istanbul bogaz tiip gegidi Avrupa ve Orta Asya arasinda kesintisiz
ulagimi saglayacaktir. Gebze-Halkal1 hatti, Derince ve Marmara limanlar1 projeleri
bu eksenin verimliliginin arttirilmasinda énem tasimaktadir. Mersin Limani, GAP
bolgesel gelisimi programimnimn sonucunda konteynir tagimaciligi ile yapilacak
ihracattan payini alacaktir. Ek olarak, limandaki serbest bolge, demiryolu baglantisi
ve uluslar arasi ulagim aglarma kolay ulasimiyla Orta Dogu ticaretinde ideal bir

transit liman1 konumundadir.

6.2.2 Ege-Karadeniz Koridoru Ekseni : Izmir —Ankara-Samsun eksenidir. Biiyiik
sehirlere olan yakmligiyla onem tasimaktadir. Ozellikle izmir limam baglant:
noktasidir. Karadeniz limanlar1 ise Tuna nehri vasitasiyla Avrupa iclerine kadar

ulagim saglayabilmektedir.
6.2.3.Ege Denizi Ekseni :

6.2.4.Akdeniz Ekseni : Akdeniz ve Ege eksenleri, Avrupa ve Asya’ ya olan
baglantilariyla stratejik konumdadir. Izmir ve Mersin limanlar1 ana baglanti

noktalaridir.
6.3. Tiirkiye’ nin icerisinde bulundugu ana konteynir tasimacihg rotalar

Tiirkiye’ ye yapilan konteynir tagimaciliginin ¢ogunlugu Gio Tauro ve Port
Said’ teki Damietta iizerindendir.Tiirkiye’ nin igerisinde bulundugu ana konteynir

tasimaciligi rotalar1 su sekildedir.
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6.3.1. Kuzey Avrupa Hatt1 : Konteynira konmus yiik Kuzey Avrupa-Akdeniz-Asya
arasinda ¢alisan gemilerle Port Said’e gelmekte ve oradan Feeder gemilerle Mersin ,

[zmir ve Istanbul’a aktarilmaktadir.

6.3.2.Kuzey Amerika Hatti : Konteynir yiikleri Kuzey Amerika-Asya hattinda
calisan gemilerle Gioia Tauro’ ya gelmekte ve oradan Feeder gemilerle Mersin-izmir

ve Istanbul’ a aktarilmaktadir.

6.3.3.Akdeniz Hatt1 : Konteynir yiikleri Bati Akdeniz-Asya hattinda calisan
gemilerle Damietta’ ya gelmekte ve oradan Feeder gemilerle Mersin-izmir ve

Istanbul’ a aktarilmakradir.

6.3.4.Asya Hatt1 : Konteynir yiikleri Bat1 Akdeniz-Asya hattinda calisan gemilerle

taginmaktadir.

Dogu Akdeniz, Karadeniz ve diinyadaki gelismeler gozlemlendiginde,
Tiirkiye’de konteynir tasimaciligina iliskin talep daha da artacaktir. Tablo 19’da
goriildiigli tlizere konteynir ticaretinin ¢ogunlugu, Marmara, Ege ve Akdeniz

bolgelerinde olacaktir. .( A. Deveci, Cerit, Tuna, s:11)

Tablo 19. Tiirkiye’de Gelecekteki Tahmini Konteynir Tagimacilig1 Talebi

2010 2020
Biilge Yiiksek Orta Diisiik Yiiksek Orta Diisiik
Durum Durum Durum | Durum Durum Durum
Marmara Denizi 1.550 1.460 1.370 2.680 2.400 2.160
Ege Denizi 1.020 960 890 1.840 1.650 1.480
Karadeniz 170 160 140 500 460 410
Bati Karademz 120 110 100 340 310 280
Dogu Karadeniz 30 30 40 160 150 130
Akdeniz 540 800 740 1.660 1.490 1.350
Iskenderun 140 130 120 280 250 230
Mersin 640 610 560 1.250 1.120 1.010
Antalva 60 60 60 130 120 110
TOLAM 3.580 3.380 3140 6.680 6.000 5.400

( Kaynak : A. Deveci, Cerit, Tuna, s:11)
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Akdeniz konteynir tagimaciligi yapan gemilerin ¢alistiklar: hatlar; Avrupa-
Uzakdogu, Akdeniz-Uzakdogu, Avrupa-Dogu Asya / Dogu Afrika, Akdeniz-Kuzey
Amerika ve Avrupa kabotaj hatlaridir.

Akdeniz’ deki en 6nemli transit limanlar Gioia Tauro, Marsaxllok, Algerias
ve Damietta’ dir.Bu limanlar ortalama % 70-80 kullanim oranina sahipken eski
limanlar Cenova, La Spezia, Livorna, Naples, Marsilya, Lizbon, Barselona, Valencia,
Haydarpasa, Ashdad, Haita, Beyrut, Iskenderiye, Port Said ise % 60-70 kullanim
oranina sahiptir. Daha az 6nemli olan Akdeniz ve Karadeniz limanlarinda ise bu oran

% 40-50 civarindadir.( A. Deveci, Cerit, Tuna, s:12 )
6.4. Tiirkiye’de Kabotaj Tasimacihg:

Kabotaj sularinda tagimacilik faaliyetini; i¢ sularda tagimacilik faaliyetleri ve

deniz kiyilarinda tasimacilik faaliyetleri seklinde siniflandirmak miimkiindiir.
6.4.1. Ii¢c Sularda Tasimacihk Faaliyetleri

Ic sularda tasimacilik faaliyetleri akarsular ve goller {izerinden
gerceklestirilir. Bu agidan akarsular en eski tasima yollaridir Tarihi eski Misir’a
kadar uzanmaktadir. Diinyanin en gelismis akarsu tasmmacilik faaliyetleri ise
sunlardir: Kuzey Amerika’da Missipi en 6nemli suyoludur. Chicago sehri bu nehir ve
bazi yapay kanallar ile Meksika korfezine baglanmaktadir. Gliney Amerika kitasinda
ise Amozon nehri ulagima en elverisli akarsulardir. Avrupa kitasinda ise bilindigi
gibi Reine nehri diinyanm en zengin ve yogun olarak kullanilan akarsu yoludur. Ruhr
komiir havzasinin Kuzey Denizine agildigi Rotterdam arasindaki sahada maksimum
yogunluk goriiliir. Seine nehri ise siiratli teknelerin bulundugu yiik ve yolcu
tasimaciligina konu olmus oOnemli akarsudur. Tuna nehri ise Bulgaristan’dan
Romanya, Avusturya, Macaristan’a kadar orta boy deniz tasitlariin ulasimina (yiik
ve yolcu tagimacili§ina) imkan vermektedir. Ancak kollariyla daha kiiciik tekneler ile
Sirbistan’a ve Giiney Almanya’ya kadar ulasim miimkiindiir. Volga nehri araciligiyla
Karadeniz’den Moskova’ya ulasim miimkiindiir. Asya’da ise Yang-Ce ve Hoang-Ho
Cin ovasmin ulagiminda 6nemli yere sahiptir. Ciinkii karayollar1 fiziki olarak yeterli
degildir. Shangay (12 milyon niifuslu) ihtiyaclarinin biiyiik ¢ogunlugu i¢ su yollu

tagimaciligl ile saglamaktadir.
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Tiirkiye’de ilkel bigimde kullanimlar mevcuttur. Bundaki etmen akarsularin

vadisi, jeomorfolojisi, egim degerlerinin yiiksekligi, diizensiz rejim ve debileri

kisitlayict unsurlar olusturmaktadir. Ancak “kelek” ad1 verilen agaclar ile tagimacilik

yapilmaktadir. Bu amagla basit olarak ta olsa tasimacilikta etkin olabilecek

akarsularimiz Sekil 16° daki gibidir.

Sekil 16

Tasimacilhikta Etkin Olabilecek Akarsularimiz

Tablo 20. |- Ulkemiz Tasimacihigmda Etkin Olan Oneml Akarsular
AKARSU UZUNLUK (km) AKARSU UZUNLUK (km)
Firat 2800 Comh 376
Dicle 1900 Kelkit 73
Kizilirmak 1182 Gediz 350
Aras 920 Stmav 321
Sakarya 824 Zamalt: 308
Delice 803 Ergene 281
Murat 722 Pirt 280
Sevhan 560 M Kemal Pasa 271
Tahma 541 Gerede 260
B Menderes 529 Cekecek 256
Ceyhan 509 Giksu 250
Merig 490 Filyos 228
Porsuk 438 K Menderes 140
Yesilirmak 468 Tarsus 106
Asi 380 TOPLAM 33840

(Tiirkiye Istatistik Yilligr,, 2000
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Bu mrmaklarda kiiciik ¢apli da olsa yiik ve yolcu tasimaciligina uygun olan
mecralar mevcuttur. Ancak iilkemizin en biiyiik tagimaciliga konu olan mrmagi
Sakarya Irmagi’dir. Nehrin Dogan ¢ay rasat istasyonu ile Karadeniz’e dokiildigi yer
arasinda kalan 110 km’lik kisminda kereste tasimaciligi yapilmaktadir. Ancak
Adapazari-Karasu arast karayolu yapimi bu tasgimaciligt minimum diizeye
indirmistir.

Goller ise diger bir i¢ su tasimacilik alanlaridirlar. Yiik ve yolcu tagimaciligs,
balik¢ilik ve rekreasyon amacgli gibi kullanimlara endeksli tagimacilik faaliyetleri
goriilmektedir. Diinya {izerinde en gelismis ve entansif tasimaciligin oldugu goller
Kuzey Amerika’dadwr. Bu gollerin en oOnemlileri sunlardir: Superior, Huron,
Michigan, Eric, Ontrio dan olusan 5 gol ABD’nin Kuzeydogusunda, Kanada’nin
Giineydogusunda yer almaktadir. Bu gollerden agir sanayi tesislerinin ihtiyaci olan
komiir, demir cevheri, kire¢ tast petrol tasinmaktadir. Ayrica bu gollerden St.
Lawrance yoluyla Chicago’ya kadar kii¢lik gemilerin calistig1 da bilinmektedir. Yine
Avrupa kitasmnin Iskandinav yarimadasindaki goéllerde de yiik (kereste) ve yolcu

tasimaciligi seklinde kullanimlar s6z konusudur.

Ulkemizde ise dogal ve yapay gollerde tasimacilik yapilamaktadir. Yogunluk
itibariyle en gelismis tasimacilik yapilan géliimiiz Van Goliidiir. Cagdas teknolojinin
gerektirdigi bicimde en gelismis i¢ su yolu tagimaciligi yapilir. Van-Tatvan
arasimdaki 90 km’lik bir hat dahilinde diizenli tasimacilik yapilmaktadir. iran transit
yolu 80 li yillarda goldeki tasimaciligi arttrmustir. Son yillardaki iran ve
Ortadogu’daki olumsuz gelismeler Van Goliindeki tagimaciligi da degradasyonel
olarak etkilemistir. Ulkemizde tasimacilik faaliyetinin etkili oldugu géller Sekill?7
deki gibidir.
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Sekil 17. : Tasimacihikta Etkin Olabilecek Géller

e > — ey 20 A

Tablo 21. | UJlkemiz Tasimaciliza Acik Onemli Gélleri

GOL ADI ALAN (km') | KIYISI(km)| GOLADI |ALAN(km')|KIYL(km)

Van Goli 3713 244 Hirfanli Baraj G. 263 65
Tuz Géli 1500 155 Burdur Gélii 200 57
Atatiirk Baray Géli 817 114 Kus Gali 166 52
Keban Baraj Golii 675 104 Ulubat Gioli 134 46
Beysehir Golii 656 102 Eber Gélii 126 45
Egnidir Gilii 468 87 Cildir Golia 115 43
Aksehur Gili 353 75

Iznik goli 298 &9 SREREE G S

* DIE 2000 vl baz alarak hazalanoustu
6.4.2. Deniz Kiyillarinda Tasimacilhik Faaliyetleri

Deniz yolu kiy1 tasimacilifi (kabotaj) ise bir iilkenin hiikiimranliginda
bulunan denizlerde yapilan, baslangic ve bitis noktalar1 o iilkenin kita sahanliginda
gerceklesen tagimaciliktir. Kabotaj tasimaciligi yiik ve yolcu tagimacilig: seklindedir.
Bu tasima sekilleri tramp ve liner olarak yiiriitiilir. Deniz tagimaciliginda alt
sektorler i¢inde karlilik oranlarma bakildiginda, diizenli hat tasimaciligmin (liner)
daha karl1 bir aktivite oldugu goriilebilir. (Dokuz Eyliil Universitesi Sosyal Bilimler
Enstitiisti Dergisi, cilt:6 Say1 2,5:236)
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Yiik tagimaciligimin yaninda yolcu tasimaciligi da kabotaj sularinda oldukca
onemlidir. Mevcut ulagim tiirlerinin yetersiz kalmasi durumunda iyi ve ekonomik bir

alternatiftir.

Kiy1 ulagiminda yiik tasimaciliginda karsilagilan en biiylik sorunlar ise
sunlardir: ithal ve ihrag iiriinlerin tasimaciliginda bayraktan kagis goriilmektedir
(flagging out). Bu kagis iilkemiz tasimaciligi agisindan biiyiik bir kayiptir. Bir ¢cok
Tirk armatér Honduras, Panama, Liberya, Malta, Liibnan, Cayman Adalari,
Filipinler, Singapur, Cebelitarik, Venezuela bayrag: altinda ¢aligmaktadir. Bayraktan

kacisa iten etmen ise sicil ve vergi oranlarindaki yliksek maliyetlerdir

Sekil 18.  |Tasimacilikta Etkin Olabilecek Kiy1 Alanlanmiz

Karadeniz

« L —g 1 1)
Akdeniz 1550 km

( Kaynak: Ilgar, Koca, s:2)

Tiirkiye Avrupa’nin en uzun kiyilarmna sahiptir. Yiik tagimaciligi ise istenilen

diizeyde olmaktan uzaktir .( Ilgar, Koca, s:2 )

Kabotaj Kanunu geregi Tiirkiye’nin liman ve iskeleleri arasinda Tiirk
Bayrakli gemilerle yapilan yurti¢i yiik tasimalar1 uzun kiy1 seridimize karsin genelde
cok diisiik oranda olup 2004 yilinda % 4.1 diizeyindedir. AB’ye aday olan tilkemiz
ileriki yillarda 815 sayili Kabotaj Kanunu’'nu yiiriirlikten kaldirmak zorunda
kalacaktir. Boylece insanlarin ve mallarin serbest dolasimi kapsaminda yabanci

bayraklt gemilerin Tiirk Limanlar1i arasinda yik ve yolcu tasimasi
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engellenemeyecektir.(DPT IX. Kalkinma Plant (2007-2013) ; Denizyolu Ulagimi
Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu , 2006 :18)

6.5. Ulkemiz Ro-Ro Tasimaciliginin Goriiniimii

Tirk Ro-Ro denizyolu tagimaciliginin ilk olarak 1985 yilinda Trabzon
limaninda baslamasmin ardindan, karayolu ile Avrupa’ya yapilan tagimalarda
sinirlarda uzun siireli beklemeler, Balkanlar’da yagsanan olumsuz siyasi gelismeler ve
buna dayali olarak karayolu giivenliginin azalmasi, otoban iicretlerinin siirekli artisi,
ozellikle Balkan {ilkeleri karayollarmnin altyap: eksiklikleri ve abartilmis gecis
ticretleri gibi olumsuz faktorler iilkemiz Ro-Ro tasimaciliginin hizli bir gelisme
trendi ¢cizmesine yol agmistir.

Ro-Ro tagimaciliginin genel cercevesi c¢izildikten sonra, iilkemizin bu
tagimaciliktaki  yeri saptanmaya calisildiginda, giliniimizde Ro-Ro tagima
hatlarimizin Akdeniz ve Karadeniz’deki mevcut hatlar yoniinde agirlik kazanmis
oldugu ve ozellikle son yillarda Karadeniz hatlarinda 6zel sektor isletmecileri
tarafindan yapilan biiyiik boyutlu atilimlar sonucu bu hattaki tasimaciligimizin
sevindirici oranlara ulastig1 goriilmektedir. Ayn1 kapsamda ilave yeni hatlar agilmas1
ve mevcut hatlardaki hizmet olanaklarinin arttirilarak tagima siirelerinin azaltilmasi
yoniinde yapilan ¢alismalar da hizla devam etmektedir

Mevcut Ro-Ro hatlarimiz; Haydarpaga-Trieste, Samsun-Novorosisk, Samsun-
Ilyichevsky, Trabzon-Sochi, Derince- Ilyichevsky, Derince-Kostence, Zonguldak-
Novorosisk, Cesme-Trieste, Cesme-Ancona ve Zonguldak — Yaltadir.

Akdeniz hattinda ¢alisan Ro-Ro gemilerimizin ¢ogunun Uluslararasi Emniyet
Yonetimi Sertifikasi (ISM)’na sahip oldugu goriilmektedir. Halen diinyada deniz
ticareti yapan gemilerin sadece %35’inin bu sertifikaya sahip oldugu gerceginden
hareketle, Akdeniz hattinda c¢alisgan Ro-Ro gemilerimizin ne kadar yiiksek kalite
standardina sahip oldugu bir kez daha tespit edilmis olunmaktadir

Ro-Ro tasima hatlarindaki iilkemize iliskin sorunlara bakildiginda ise,
Samsun limaninda bir Ro-Ro yanasma rthtiminin bulunmamasi , limana giris-¢ikis
yapan tagitlarin ayni yerde toplanmasi nedeniyle gemiden ¢ikan tagitlarin
engellenmesi suretiyle zaman kaybinmn olugsmasi ve yine Samsun’da konsolosluk
hizmetleri verilmemesi nedeniyle vize islemlerinin yiiriitiilememesi gibi problemlerin

devam ettigi goriilmektedir

101



http://www.abbyy.com/buy
http://www.abbyy.com/buy

Dolayisiyla, Karadenizdeki limanlarimiz  vasitasiyla yapilan Ro-Ro
tasimaciligl gerek Rusya Federasyonu ve gerekse de Ukrayna’da yukarida ifade
edilen nedenlerden 6tiirii istenilen seviyede olmasa da, dnemini siirdiirmeye devam

etmektedir. ( http://www.gidb.itu.edu.tr/staff/unsan/Kongre/cilt2/36.pdf, 12.09.2007)

DB Deniz Nakliyat’in mevcudiyetine ilaveten Uluslararas1 Nakliyeciler
Dernegi (UND) gibi ilki 1993 yilinda baglayan ve hizla gelisen 6zel sektor girigimleri
iilkemizi ¢ok kisa siirede Akdeniz’in en dnemli Ro-Ro filosuna sahip iilkelerinden
biri konumuna getirmistir. Bu kapsamda UND tarafindan temin edilen hizli ve
yiiksek tonajli gemiler, Ro-Ro filomuza biiyiik bir ivme kazandirmustir.

Her ne kadar Ro-Ro isletmeciliginde diinyadaki genel egilim, tiim feribot
tirlerinde oldugu gibi gemi sayismin azaltilip gemi biiyiikliiklerinin arttirilmasi
seklinde olsa da, 6zel sektdr girisimcileri araciligiyla ikinci elden temin edilen Ro-Ro
gemileri vasitasiyla gemi sayisi artmakta ve dolayistyla gemi biiyiikliiklerinde
herhangi bir degisme saglanamamaktadir. Bu cercevede, Tiirk yeni gemi insa
sanayiinin Ro-Ro insaasinda yeterli taleple karsilagsmadigini da belirtmekte fayda
vardir. Yeni gemi ingaatinda ilk yatrim maliyetlerinin yliksek olmasi, saglanan
tesviklerin yetersizligi ve kredi temin imkanlarinin smirliligi nedenleriyle Tiirk
armatdrleri ikinci elden Ro-Ro gemisi alimini tercih etmektedirler.

Ro-Ro tagimaciligiin gelecegine yonelik genel goriiniimii incelendiginde ise,
uzakyol denizyolu tagimaciliginda konteyner tagimaciligmnin hiikiim siirecegi ve Ro-
Ro’larin sinrli bir role sahip olacagi tahmin edilmektedir. Ancak, gemi insa
sanayiindeki gelismeler paralelinde, 90’11 yillarin baslarindan itibaren hizli bir
gelisme gosteren ve hem konteyner hem de tekerlekli ara¢ tasiyabilen Co-Ro
gemilerinin denizyolu yiik tasimaciliginda oniimiizdeki yillarda gerek diinyada ve
gereksede iilkemizde daha biiytik bir paya sahip olacagi beklenmektedir

Ro-Ro tagimaciliginin denizyolu yiik ticaretindeki dneminin yukarida ifade
edildigi gibi onlimiizdeki donemde konteyner gemilerine oranla azalacagi diisiiniilse
de, bu tip gemilerin askeri amagclar i¢in stratejik kullanim imkanlarinin bulunmasi
biiyiik bir avantaj olmaya devam edecektir. Bolgesel gerginliklerin artarak devam
ettigi diinyada oldukga stratejik bir cografi konumda bulunan iilkemiz i¢in, genis
kapasiteli bir Ro-Ro filosu her zaman i¢in 6nemli bir amfibi destek potansiyeli

olusmaktadir. Cok yakm tarihlerde Birlesmis Milletler kapsamindaki yardim
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operasyonlarinda Tiirk Ro-Ro’larmin Somali ve Bosna-Hersek’e tank ve askeri arag
tagimis olmalar1 buna en giizel 6rnektir. (Yesilbag; 1999:7)

Stratejik konumu sebebi ile yliksek kapasite ile galisan veya yiiksek degerli
Ozel yiiklere hizmet veren bir liman veya hizli verimlilik saglayarak gemiyi
rakiplerine gore daha kisa siirede yiikleyen/bosaltan bir liman daha rahat bir {icret
politikasi izleyebilirken, trafik kaybeden, rakipleri yaninda dezavantaji olan bir liman
da hizmet iicretlerini asagiya cekebilmelidir. Uygun liman ficretleri, kisa mesafe
tasimaciliginda karayolundan deniz yoluna yiik ¢ekmekte, tersi durumda karayolu
tagimaciligina kayis olmaktadir.
(http://www.turkishpilots.org.tt/DOCUMENTS/C_YALCIN_LIMAN HIZMETLER
Lhtm, 12.09.2007 )
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BOLUM 7
KONUYA ILISKIN ARASTIRMALAR
7.1. ARASTIRMA NO 1 :Tiirkiye’de Denizcilik Sektériinde Ileri Gelenlerin

Yaklasimlan

Projenin su ana kadarki bdliimlerinde literatiir taramasi yapilarak diinya
genelinde, Avrupa’da, Akdeniz Havzasinda ve Tirkiye’deki diizenli hat
tasimaciligina iliskin veriler 1s18inda mevcut ve gelecekteki durum
degerlendirilmeye caligilmistir.

Ancak gercek bir degerlendirme, yetkili devlet kurumlarinin ve de denizcilik
sektoriinde hizmet veren sirketlerin de goriislerinin alinarak yapilmasiyla olacagi

mutlaktir. Bu maksatla agagida belirtilen sekilde bir arastirma yapilmaistir.

7.1.1 Arastirmanin Nitelikleri
7.1.1.1 Arastirmanin Amaci

Yetkili devlet kurumlar1 ile denizcilik sektoriinde hizmet veren sirketlerin
diizenli hat tagimaciligina iliskin olarak goriislerini alarak, 6nceki boliimlerde yapilan

literatiir taramasiyla kaynastirmak ve daha dogru bir degerlendirme yapmaktir.
7.1.1.2 Arastirmanin Kapsam

Bu c¢aligmada, dogrudan denizcilik sektoriiyle baglantisi olan Denizcilik
Miistesarligi, Deniz Ticaret Odast ve de deniz ticareti konusunda onde gelen
sitketlerden olan MSC’nin  Izmir pazarlama miidiiriinin  goriislerinden
faydalanilmistir. Calismada goriisleri sorulan sahislarin yetkili ve konu iizerinde

uzman kimseler olmasina 6nem verilmistir.
7.1.1.3. Arastirmanin Onemi

Bu calisma ile ‘sistemleri kuran ve yasatan insandir’ anlayisindan yola
cikarak, iilkemiz deniz tasimaciligi alaninda 6nemli bazi aktorlerin karar ve
diistincelerinin Tiirkiye’nin bu alandaki gelecegini nasil sekillendirilebilecegi

incelenebilir.
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7.1.2. Arastirma Tasarimi Ve Uygulanmasi

Arastirma, bilimsel arastirma ydntemlerinden olan goriisme ydntemiyle
yapilmistir. Gorlisme i¢in deniz tasimaciliginda yetkili devlet kurumlari ile sektorel
temsilcilik niteligini tasiyan, tiizel kisilige sahip kurum ve sirketlerin se¢ilmesine
onem gosterilmistir. Bu maksatla Birlesmis Milletler Uluslar aras1 Denizcilik Orgiitii
(IMO) Tiirkiye Temsilcisi (eski denizcilik miistesarligi miistesar yardimcisi) ile e-
posta vasitasiyla, Izmir Deniz Ticaret Odas1 miidiirii ve Tiirkiye ve diinyada 6nde
gelen deniz tagimacilik isletmelerinden olan MSC Tiirkiye’nin pazarlama departmani
miidiirleriyle ise yiiz yiize asagida belirtilen sorular dahilinde gériisme yapilmistir.

7.1.3 Arastirma Sorular

Soru 1 : Tiirkiye’nin Akdeniz’deki diizenli hat tagimacilig1 konusunda potansiyelini
nasil goriiyorsunuz?

Soru 2 : Tiitk Deniz Ticareti filomuzun Akdeniz pazarindan diizenli hat
tasimaciliginda ne Olgiide pay aldigini degerlendiriyorsunuz? Sizce Pazar payimiz
arttirilabilir mi? Arttirillabilirse bunun i¢in nasil 6nlemler alinmali?

Soru 3 : Sizce Tirkiye limanlar1 ve limanlar1 besleyen lojistik aglariyla olmasi
gereken noktada midir? Degil ise bu konuda sizce neler yapilmalidir?

Soru 4 : Her seyin birbirine entegre oldugu giinlimiizde Akdeniz’deki diizenli hat
tagimaciligl pazarmi etkileyen tiim alanlar1 da g6z Oniinde bulundurarak en biiyiik
eksikligimizi ne olarak goriiyorsunuz?

Soru 5 : Sizce Akdeniz pazarindaki eksikligimizi gidermek igin neler kimler
tarafindan yapilmali?

Soru 6 : Pazarin genislemesi ve Akdeniz de Tiirkiye nin limanlar1 ve deniz ticaret
filosuyla en iyi konumlandirmay1 saglayabilmesi i¢in devletin nasil diizenlemelere
gitmesi gerektigini diisliniiyorsunuz.

Soru 7 : Tiirkiye’nin iilke olarak gri listede bulunmasmnin pazarin aleyhimize etkileri
sizce nelerdir? Bu durumun iyilestirilmesinin dncelik derecesi sizce nedir?

Soru 8 : Sizce Tiirkiye ‘de liman devleti kontrolleri yeterince yapiliyor mu? Var olan

yapilma seklinin pazar payimiza bir etkisi var midir?
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Soru9: Pazar analizinin Tirkiye’de ne derece saglkli  yapildigini
degerlendiriyorsunuz? Bu konuda yeterli veri tabanina sahip oldugumuzu diisiiniiyor
mu sunuz?

Soru 10 : Tirkiye ile iligkisi olan sirket ve gemilerin tiim diinyadaki faaliyetlerinin
takibi ve buna iliskin bir veri tabaninin olusturulmasi sizce pazar konumlandirmasi
acisindan faydalimidir ve faydali olarak degerlendiriyorsaniz bu veri tabani kimin
tarafindan ve nasil olusturulmalidir?

Soru 11 : Yukarida bahsedilen veri tabanina ait bilgiler muhtemel hukuki sorunlar1
da distinerek ne Olgiide ve kimlerle paylasilmali? Yapilacak analizler nasil
yapilmali?

Soru 12 : Denizciligimizin gelistirilmesinde en biiyiikk sorumlulugu devletin mi

yoksa 0zel sektoriin mii tagidigini diistiniiyorsunuz?

7.1.4. Arastirma Sorularina Tiirkiye IMO Temsilcisinin Yanitlan1 (Ozet)

Soru 1 : Tiirkiye’nin Akdeniz’deki diizenli hat tagimacilig1 konusunda potansiyelini
nasil goriiyorsunuz?

Cevap 1: Bu soruya sadece genel cevap verebilirim. Zira, diizenli hat tagimaciligi

- Konteyner tagimaciligi,

- Ro-Ro tagimaciligy,

- Yolcu tasimaciligy,

- Ya da iki veya daha ¢ok iilke arasindaki ticaret tiiriine gore herhangi bir yiik
tirii ve hacmine bagl olarak tesis edilebilecek olan herhangi bir yiik i¢in
miinhasiran yapilabilecek olan tasimalar i¢in diisiiniilebilecektir.

Ancak, yukarida siralanan tiirlerden hangilerini dikkate alirsaniz aln,
bunlarm tamaminda ciddi bir potansiyel oldugunu ifade etmek miimkiindiir. Gerek
Tiirkiye’nin kendi ticari faaliyetleri, gerekse de komsu iilkelerdeki gelismeler
gelecekte muhtelif yiik ve gemi tiirleri icin diizenli hat tagimacilifina gereksinimi
ortaya koyacaktir. Hali hazirda da denenen hatlarda bu durum goriinmektedir.
Karsilikli olarak yapilacak goriismelerle muhtelif ylik ve gemiler i¢in yeni hatlarin

acilmas1 bana gore ¢ok ihtimal dahilindedir
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Soru 2 : Tirk Deniz Ticareti filomuzun Akdeniz pazarmmdan diizenli hat
tagimaciliginda ne Olgiide pay aldigini degerlendiriyorsunuz? Sizce Pazar payimiz
arttirilabilir mi? Arttirillabilirse bunun i¢in nasil 6nlemler alinmali?

Cevap 2: Yukaridaki paragrafta belirtilen hususlara ilave olarak; payimizin
arttirilmasini olasilik dahilinde gordiigiimii belirtebilirim. Bunun i¢in ticari iliskilerin
oncelikle gelismeye ¢ok acik oldugunu degerlendiriyorum. Bu yiizden de oncelikle
bu potansiyelin devreye sokulmasi gerekir. Daha sonra da teknik tedbirler hesaba

katilmalidir. Hangi gemi tipi, hangi frekans, nasil kiy1 tesisi ? vs...

Soru 3 : Sizce Tirkiye limanlar1 ve limanlar1 besleyen lojistik aglariyla olmasi
gereken noktada midir? Degil ise bu konuda sizce neler yapilmalidir?

Cevap 3: Yeterli oldugunu ifade etmek zordur. Cografi konumu ve bigiminin
sagladig1 avantaja ragmen bu konuda yeterli altyapi tesis edilememistir. Limanlarin
ozellestirilmesinde ge¢ kalinmistir. Ozellestirmede benimsenen ydntem de tartismaya
aciktir. Ancak, daha da 6nemlisi, lojistik ag baglantilar1 ¢cok yetersizidir. Ayrica bir
de mevzuat sorunu bulunmaktadir. Glimriilk mevzuati ve uygulamalar1 Tiirkiye’de

limanciligin gelisimine ciddi bir engel teskil etmektedir.

Soru 4 : Her seyin birbirine entegre oldugu giinlimiizde Akdeniz’deki diizenli hat
tagimaciligl pazarmi etkileyen tiim alanlar1 da goz Oniinde bulundurarak en biiyiik
eksikligimizi ne olarak goriiyorsunuz?

Cevap 4: Yukarida ifade edilenlerin tamami. Liman operasyonlar1 yetersiz, lojistik
ag1 yetersiz, glimriik mevzuati ayr1 bir sorun. Biitlin bunlarla iligkili bir diger genel

sorun da yetigmis eleman eksikligidir.

Soru 5 : Sizce Akdeniz pazarindaki eksikligimizi gidermek igin neler kimler
tarafindan yapilmali?

Cevap 5: Limancilik faaliyetleri i¢in iki ana unsur 6nemlidir. Birincisi; Tiirkiye’ nin
kendi dis ticaret hacmi, yani ihracati ve ithalati. Bu rakam ne kadar biiyiik olursa,
limancilik hareketleri de o kadar biiylik olacaktir. Bunun da denizcilikle bir ilgisi

bulunmamaktadir.

Ikincisi; transit yiikler. Yani Tiirkiye’ye gelmeyen, son varis noktas: Tiirkiye

olmayan, ancak Uzakdogu ile, Avrupa, Ortadogu, Karadeniz, Akdeniz gibi genis
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alanlar arasinda biiyiik tonajli gemilerin getirdigi yiiklerin aktarilmasinda kullanilan
aktarma limanlarina indirilen ve dagitilan yiikler. Tiirkiye’ nin cografi konumu bu tiir
yiikler i¢in de ideal olmasina ragmen yukarida sayilan genel sorunlar basta olmak
tizere diger bazi sorunlar nedeniyle de bu yiikler iilkemiz limanlara ¢ekilememekte
ve Yunanistan, GKRY gibi bagka iilkelere kaymaktadir.

Tim bu hususlara iliskin olarak devletin, liman isletmelerinin, ihracat¢i ve
tastyicilarin sorumluluklar1 mevcuttur.
Soru 6 : Pazarin genislemesi ve Akdeniz de Tiirkiye nin limanlar1 ve deniz ticaret
filosuyla en iyi konumlandirmay1 saglayabilmesi i¢in devletin nasil diizenlemelere
gitmesi gerektigini diisliniiyorsunuz.
Cevap 6: Eger bundan kastedilen “navlun pazari” ise; bu konu limancilik
faaliyetlerinin disindadir. Liman faaliyetleri ve bilhassa transit yiiklerle ilgili diger
Dogu Akdeniz {ilkeleriyle yasanan rekabet kastediliyorsa, o zaman yukarida

deginilen hususlar dikkate alinmalidir.

Soru 7 : Tiirkiye’nin iilke olarak gri listede bulunmasinin pazarin aleyhimize etkileri
sizce nelerdir? Bu durumun iyilestirilmesinin dncelik derecesi sizce nedir?

Cevap 7: Tirk Bayrakli gemilerin Paris MoU’nun“gri” listesinde bulunmasinin,
limancilik faaliyetleriyle dogrudan ilgisi bulunmamaktadir. Eger “pazarm aleyhimize
etkisi” ifadesi navlun pazariyla baglantili ve ilintili bir ifadeyse, o zaman etkisi
dolayli da olsa vardwr. Tiirk ticaret filosunun, Akdeniz Canagindaki diger filolarla
rekabet edebilmesi i¢in gemilerin limanlarda alikonulmasi 6nemli bir sorun teskil
eder. Bu nedenle, Denizcilik Idaresinin 2003 sonrasinda aldig1 tedbirlerle 2007 yili
ortalarindan itibaren, Tiirk Bayrakli gemilerin Kara listeden c¢ikip, gri listeye
gecmeleri onemli bir gelismedir. Tiirk Bayrakli gemiler beyaz listeye gegene kadar

tedbirlerin devam etmesi gereklidir.

Soru 8 : Sizce Tiirkiye ‘de liman devleti kontrolleri yeterince yapiliyor mu? Var olan
yapilma seklinin pazar payimiza bir etkisi var midir?
Cevap 8: Liman Devleti Kontrolleri (PSC), tamamen teknik alanda yapilan

denetimlerdir ve bu uygulamanin ticari etkisi dogrudan olamaz
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Soru9: Pazar analizinin Tirkiye’de ne derece saglkli  yapildigini
degerlendiriyorsunuz? Bu konuda yeterli veri tabanina sahip oldugumuzu diisiiniiyor
mu sunuz?

Cevap 9: Hayir, pazar analizinin yeterli oldugunu diisiinmiiyorum. Istatistiki
verilerde ciddi bir eksiklik var. Ger¢i son zamanlarda alinan 6nlemlerle bu konuda

bazi gelismeler olmaktadir. Ancak, heniiz ciddi eksikler bulunmaktadir

Soru 10 : Tirkiye ile iligkisi olan sirket ve gemilerin tiim diinyadaki faaliyetlerinin
takibi ve buna iliskin bir veri tabaninin olusturulmasi sizce pazar konumlandirmasi
acisindan faydalimidir ve faydali olarak degerlendiriyorsaniz bu veri tabani kimin
tarafindan ve nasil olusturulmalidir?

Cevap 10: Bunun pratik anlamda ne kadar saglikli yapilabileceginden kuskuluyum.
Oncelikle su husus bilinmelidir ki; Tiirkiye’de faaliyet gdsteren denizcilik
sirketlerinin tamami gemilerini Tiirk Siciline tescil ettirmemektedirler. Ayrica,
sadece Tiirk donatanmin kontroliindeki gemiler ve bu gemilerin tasidig: yiiklerle
ilgili toplanacak bilgi, tiim diinya genelindeki yiik hareketleri hakkinda bilgi

saglamaya yetmez.

Soru 11 : Yukarida bahsedilen veri tabanina ait bilgiler muhtemel hukuki sorunlar1
da disiinerek ne olciide ve kimlerle paylasgilmali? Yapilacak analizler nasil
yapilmali?

Cevap 11: Bu konunun hukuki boyutu hakkinda fikir beyan edemem. Hukuk

alaninda bir uzmanlhigim bulunmamaktadir

Soru 12 : Denizciligimizin gelistirilmesinde en biiyiikk sorumlulugu devletin mi

yoksa 0zel sektoriin mii tagidigini diisiiniiyorsunuz?

Cevap 12: Denizciligimizin gelistirilmesinde devletin de, ©6zel sektoriin de,
bireylerin de sorumlulugu bulundugunu diisiiniiyorum. Her kesimin kendi faaliyet
alaniyla ilgili sorumluluklar1 bulunmaktadir. Ornegin, medyanm, egitim
kurumlarmin, kisacasi su veya bu sekilde denizciligin iilkemiz i¢in Oneminin
farkinda olan her kesim ve her bireyim denizciligin gelistirilmesi i¢in kendi etki

alaninda elinden gelen gayreti gostermesi gerektigine inantyorum.
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7.1.5. Arastirma Sorularina MSC Tiirkiye Pazarlama Departmani Miidiiriiniin

Yamtlann (Ozet)

Soru 1 : Tiirkiye’nin Akdeniz’deki diizenli hat tasimacilig1 konusunda potansiyelini
nasil goriiyorsunuz?

Cevap 1: Su an Tiirkiye’nin Akdeniz havzasi ile mevcut dis ticaret potansiyelini goz
Online alwsak, Tiirk Bayrakli ve/veya Tirk sahipli diizenli hat hizmeti iireten
firmalarin tagima oraninin ve mevcut potansiyelinin olduk¢a makul oldugu yorumu
yapilabilir. Tabii bu yorum, s6z konusu oranin son 5 yildaki artig ivmesine paralel
olarak yapilabilir. S6z konusu potansiyelin mevcut konumuna ulagmasinda, global
rekabet ortami ile, bu sektore yillarin1 vermis olan Tiirk denizcilik sirketlerinin

yapmis olduklar1 yatirimlarin sagladigi katki g6z ard1 edilemez.

Soru 2 : Tiitk Deniz Ticareti filomuzun Akdeniz pazarindan diizenli hat
tasimaciliginda ne 6lgiide pay aldigini degerlendiriyorsunuz? Sizce Pazar payimiz
arttirilabilir mi? Arttirilabilirse bunun i¢in nasil 6nlemler alinmali?

Cevap 2: Gerek faaliyette olan servisleri, gerekse Tiirkiye-Akdeniz havzasinda
ticaret yapmak {iizere yabanci armatorlere kiralanan Tiirk bayrakli gemiler ile, s6z
konusu ticaretteki Tiirk Deniz Ticaret filosu pay1 oldukca yiiksektir. Ancak bu payin
artmasi ya da azalmasi birden ¢ok ve yine bir¢ogu disimizdaki etkenlere bagl olarak
degisebilir. Ornegin ihracat isleminin iki tarafi olan ihracatc1 ya da ithalatg, ticarette
Tiirk bayrakli gemi kullanimy/kullanilmamasi konusunda kesin bir irade sergilemeyi
tercih etmeyebilir. Bunun yani sira, hizmeti ucuza iireten ve satabilen firmalarin
ticari etkinliginin her zaman daha yiiksek oldugu kabul edilir. Yani Akdeniz i¢indeki
ticarette, pazar paymin artigl, Tiirk Deniz Ticaret Filosunun en az bir global oyuncu
¢ikartmasina baglidir yorumunu yapabiliriz. Zira biiyiik filolara ve ticari aglara sahip
yabanci1 global oyuncular, ellerindeki bu giicli dogru kullanabilmektedirler. Global ve
deneyimli acente agi, orta ve yiiksek kapasiteler ile Akdeniz disindaki cografyalara
sagladiklar1 servisler, dogal olarak maliyetlerdeki avantaj, global oyuncularin énemli

avantajlarindandir

Soru 3 : Sizce Tirkiye limanlar1 ve limanlar1 besleyen lojistik aglariyla olmasi

gereken noktada midir? Degil ise bu konuda sizce neler yapilmalidir?
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Cevap 3: Tiirkiye Limanlari, diger birgok Akdeniz Limani gibi altyap1 olarak eksik,
yatirim ihtiyaci yliksek olan limanlardir. Ancak gerek anakaramizin Jeopolitik
konumu, gerekse potansiyel nitelikli i gilicimiiz, limanlarimizin 6nemini
arttirmaktadir. Ozellikle yabanci yatrimeilarm ve liman isletmeciligi sektdriinde
diinyada sayili sirketlerin limanlarimiza gosterdikleri ilgi bunun en Onemli
gostergesidir. Ozellestirmeler ile giindeme gelen Tiirkiye limanlari, yabanci-Tiirk
ortakli konsorsiyumlarin 6zellikle yabanci ortaklarinin getirecegi teknoloji ve “know
how”1 dogru kullanmalidir. Bunun yan1 sira Anadolu’nun her noktasi ile kara yolu,
demir yolu ve hava yolu baglantis1 artik ihtiyactan da ote bir zorunluluk haline

gelmistir. Ozel sektoriin bu konudaki yatirimlarmin tesvik edilmesi sarttur.

Soru 4 : Her seyin birbirine entegre oldugu giiniimiizde Akdeniz’deki diizenli hat
tagimacilif1 pazarimi etkileyen tiim alanlar1 da g6z Oniinde bulundurarak en biiyiik
eksikligimizi ne olarak goriiyorsunuz?

Cevap 4:Giiniimiizde 6l¢ek ekonomisinden faydalanmak bir zorunluluktur. Bunu ise
en ideal sekilde global oyuncular yapabilmektedir. Bu durumda Tiirkiye nin global

bir oyuncusunun olmayisini biiylik bir eksiklik degerlendirmekteyim.

Soru 5 : Sizce Akdeniz pazarindaki eksikligimizi gidermek igin neler kimler
tarafindan yapilmali?

Cevap 5: Akdeniz pazarindaki payimizin artmasi ya da azalmasi daha Once de
sOyledigim lizere birden ¢ok ve yine bircogu disimizdaki etkenlere bagli olarak
degisebilir. Bu konuda ihracat¢i, devlet, ithalatci, kiiresel tagimacilar ile ulusal

tasimacilarimizin birbirinden farkli sorumluluklar1 bulunmaktadir.

Soru 6 : Pazarin genislemesi ve Akdeniz de Tiirkiye nin limanlar1 ve deniz ticaret
filosuyla en iyi konumlandirmay1 saglayabilmesi i¢in devletin nasil diizenlemelere
gitmesi gerektigini diislinliyorsunuz.

Cevap 6: Devlet Limancilik , Denizcilik ve Lojistik sektorlerine yatirim yapacak
tim sirketlerin Oncelikle Oniindeki biirokratik engelleri kaldirmalidir. Yaratilacak
tesvikler ve saglanacak vergi avantajlari ile vazgegilecek her tiir gelir, bu sektorlerin

orta ve uzun vadede tlilkemizin kalkinmasina saglayacagi katkinin yaninda ¢ok ciizi
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kalacaktir. Bu sektorlerdeki devlet denetiminin ve diger diizenlemelerin iizerinde,

ilgili bakanlik ve meslek orgiitlerinin ¢aligmalar1 saglanmalidir

Soru 7 : Tiirkiye’nin {ilke olarak gri listede bulunmasinin pazarm aleyhimize etkileri
sizce nelerdir? Bu durumun iyilestirilmesinin dncelik derecesi sizce nedir?

Cevap 7: Tiirtk Deniz Ticaret filomuzun Gri Listede bulunmasimin, Akdeniz
havzasinda diizenli hat tagimaciligindaki pazar payimiza bir etkisi oldugunu

diistinmiiyorum

Soru 8 : Sizce Tiirkiye ‘de liman devleti kontrolleri yeterince yapiliyor mu? Var olan
yapilma seklinin pazar payimiza bir etkisi var midir?

Cevap 8: Liman Devleti kontrollerimiz yeterince yapiliyor olsa, su an Tiirk deniz
ticaret filosu olarak Gri Listede olmazdik. Liman devleti
uygulamalari/denetimlerinde kalite ve miktar arttirilmalidir. Buna yonelik olarak
hem bayrak hem de liman devleti uygulamalar1 i¢in yeni personel istihdam edilip

egitilmeli, uygulama kapasitesi arttirilarak, siirekliligi saglanmalidir.

Soru9: Pazar analizinin Tirkiye’”de ne derece saghkli  yapildigini
degerlendiriyorsunuz? Bu konuda yeterli veri tabanina sahip oldugumuzu diisiiniiyor
mu sunuz?

Cevap 9: Pazar analizi Tiirkiye’deki birgcok sirket ve kamu kurulusu tarafindan
yapilmaktadir. Ne kadar saglikli yapildig1 tartigilir ancak sonugta arastirma, bilgi
arsivleme, istatistik ve yorum olarak 4 asamali bir proses olan Pazar Analizi her
kurumda, kurumun ihtiyacina, kosullarina ve olanaklarma gore gesitli sekillerde ele
alinabildigi i¢in “saglikl’” sifatin1 “neye gore” sorusunun cevabini bulduktan sonra

yakistirabiliriz

Soru 10 : Tiirkiye ile iligkisi olan sirket ve gemilerin tiim diinyadaki faaliyetlerinin
takibi ve buna iliskin bir veri tabaninin olusturulmasi sizce pazar konumlandirmasi
acisindan faydalimidir ve faydali olarak degerlendiriyorsaniz bu veri tabani kimin
tarafindan ve nasil olusturulmalidir?

Cevap 10: Boyle bir veritabani ¢alismasi elbette faydali olacaktir. Zira benzeri su an

kapsamli bir 6rnegi Amerika Birlesik Devletleri’nde mevcuttur. Ancak bu tip bir

112



http://www.abbyy.com/buy
http://www.abbyy.com/buy

veritabaninda ne tiir bilgilerin depolanacagi, kaynagi ve kullanicilarma gore ne tiir
bilgilerin paylasilacagr asil sorudur. Bu sorunun cevabi, yine s6z konusu
veritabaninin hazirlanmasi ve kullanicilara sunumunun hangi 6zel sirket ya da kamu

kurumu tarafindan yapilabileceginin fikrini verir.

Soru 11 : Yukarida bahsedilen veri tabanina ait bilgiler muhtemel hukuki sorunlar1
da distinerek ne Olgiide ve kimlerle paylasilmali? Yapilacak analizler nasil
yapilmali?

Cevap 11: Bu sekildeki bir veri tabanma ihtiya¢ duyuldugu mutlaktir. Ancak ABD
gibi benzeri sistemleri olusturmus iilkelerin hukuksal diizenlemelerinin incelenmesi
gerekmektedir. Aksi taktirde bu 6nemli verilerin kullanimi kimilerince olumsuz

olabilecektir.

Soru 12 : Denizciligimizin gelistirilmesinde en biiyiikk sorumlulugu devletin mi

yoksa 0zel sektoriin mii tagidigini diisiiniiyorsunuz?

Cevap 12: Bu bir sorumluluktan ¢ok, iilkemizin yakin gelecekteki ekonomik
politikalarmda Denizciligin yerinin dogru tanimlanmasi sorunudur. Bu Devlet ya da
iktidardaki hiikiimetler tarafindan dogru okunabilir ve kapsamli stratejiler gelistirilip,
ozel sektore dogru anlatilabilir ise, yatirimlar da buna paralel olarak cesitlenerek

artabilir.

7.1.6. Arastirma Sorularina izmir Deniz Ticaret Odas1 Baskan’’nin Yanitlan
(Ozet)

Soru 1 : Tiirkiye’nin Akdeniz’deki diizenli hat tagimacilig1 konusunda potansiyelini
nasil goriiyorsunuz?

Cevap 1: 2006 yilinda Avrupa Birligi iilkelerine denizyoluyla yapilan toplam dis
ticaret hacmimiz 39 milyon ton olarak gergeklesmistir. Bunun % 23 ii Italya ile % 14
Ispanya ile ve % 12’si Ingiltere ile ger¢eklesmistir. Buradan Akdeniz’in Tiirkiye
acisindan diizenli hat tasimacilifindaki Onemini gérmek miimkiindiir. Tirkiye
Akdeniz ilkeleri igerisinde en uzun sahil kesimine sahip olan {iilkedir. Siiveys

kanalina yakinligi, bogazlar vasitasiyla Kafkaslara ulasim imkani ve transit yiikler

113



http://www.abbyy.com/buy
http://www.abbyy.com/buy

icin ideal olusuyla, iiretici konumdaki Avrupa iilkelerinin yiik hareketlerinden

faydalanma potansiyeli biiyiik olan bir iilkedir.

Soru 2 : Tirk Deniz Ticareti filomuzun Akdeniz pazarmmdan diizenli hat
tagimaciliginda ne Olgiide pay aldigini degerlendiriyorsunuz? Sizce Pazar payimiz
arttirilabilir mi? Arttirillabilirse bunun i¢in nasil 6nlemler alinmali?

Cevap 2: Tam olarak degerlendirmek oldukea gii¢ ¢iinkii kendi ulusal ve uluslararasi
sicil kayd1 olan gemilerimizin yani sira yabanci bayrakli gemilerimiz de mevcuttur.
Ancak kendi sicilimize kayith gemilere iliskin veriler 1s1¢inda degerlendirme
yaptigimizda yeterli pay1 aldigimiz sdylenemez. Hali hazirda Ticaret filomuzun %
41°nin 20 yas % 13’iiniin ise 30 yas istiidiir. Bu durumda bu derece yash bir filoyla
iyi bir pazar pay1 elde etmeyi beklemek miimkiin degildir. Oncelikle mevcut gemiler
pazara uygun olarak yenilenmeli ve gemilerimiz i¢in bayrak devleti uygulamalar1
zorlayict nitelikte olmali fakat bunu gerceklestirecek armatoriimiize de gereken

destek verilmelidir.

Soru 3 : Sizce Tirkiye limanlar1 ve limanlar1 besleyen lojistik aglariyla olmasi
gereken noktada midir? Degil ise bu konuda sizce neler yapilmalidir?

Cevap 3: Limanlarimiz gerek ekipman gerek nitelikli personel gerekse vergi
oranlarinin yiiksekligi ve biirokratik islemlerdeki yogunluklar1 nedeniyle gereken
noktada degildir. Ancak limanlarimizdaki alt yap1 eksiklikleri ile ¢ok modlu
tasimaciliga uygun nitelik ve kalitedeki demiryolu ve karayolu baglantilarinin
yapilmasiyla, limanlarimiz Tirkiyenin cografi konumunun getirdigi avatajlardan

etkim sekilde faydalanabileceklerdir.

Soru 4 : Her seyin birbirine entegre oldugu giiniimiizde Akdeniz’deki diizenli hat
tagimaciligl pazarmi etkileyen tiim alanlar1 da g6z Oniinde bulundurarak en biiyiik
eksikligimizi ne olarak goriiyorsunuz?

Cevap 4: Denizcilik sektorii bircok farkli kamu ve 06zel kurum ve kurulusu
biinyesinde barindirmak durumunda olan bir sektordiir. Bu durumda etken olan tiim
sorumlularm iyi koordine olmas1 gerekmektedir. Bu konuda Denizcilik Miistesarlig1

ile Deniz Ticaret Odasmin koordinatorlikk goérevini yerine getirmesinin uygun
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olacagin1 degerlendirmekteyim. Ancak bunun i¢in dogru ve giincel veri akisinin
saglanmasi gerekmektedir. Maalasef bugiin gerek koordine kurmada gosterilen

isteksizlik gerekse pazara iligkin giincel veri eksiklikleri bunun 6niine gegmektedir.

Soru 5 : Sizce Akdeniz pazarindaki eksikligimizi gidermek i¢in neler kimler
tarafindan yapilmali?

Cevap 5: Bu hususta, devlet, ihracat¢1 ve ithalatgilarimiz, tasimacilik sirketlerimiz ve
sektdr temsilcilerinin farklt sorumluluklar1 bulunmaktadir. Eksikligin giderilmesi
ancak gercek bir koordinasyonun saglanmasi ve herkese diisen sorumlulugun yerine

getirilmesi ile olabilecektir.

Soru 6 : Pazarin genislemesi ve Akdeniz de Tiirkiye nin limanlar1 ve deniz ticaret
filosuyla en iyi konumlandirmay1 saglayabilmesi i¢in devletin nasil diizenlemelere
gitmesi gerektigini diisliniiyorsunuz.

Cevap 6: Oncelikle, devletin sektdr temsilcilerinin sesine kulak vermesi ve gereken
destegi vermesi gerekmektedir. Girisimcilerin ise Akdeniz pazarmi ve talep
degisikliklerini dogru algilamast ve bu degiskenlere iliskin gerekli teknolojik,
personel ve hukuki konulardaki uyumu gerceklestirmesi gerekmektedir. Devlet
kendi alanina giren hususlarin yanisira deniz tagimaciligini gerceklestiren sirketlere
de sorumluluklarmi istenilen sekilde yerine getirebilmeleri icin uygulama
kolayliklar1 saglamalidir.Devlet Avrupa Birligi Denizcilik Politikalarini yakindan
takip etmelidir.

Soru 7 : Tiirkiye’nin iilke olarak gri listede bulunmasmnin pazarin aleyhimize etkileri
sizce nelerdir? Bu durumun iyilestirilmesinin dncelik derecesi sizce nedir?

Cevap 7: Ulke olarak gri listede olmak hem makro diizeyde devletin hem de Tiirk
Bayragini tastyan gemilerin prestiji agisindan negatif etki yaratmaktadir. Devlet
olarak boyle bir istenilmeyen durumda olmak, standartlar1 saglayan hatta standart
istli olan isletmeleri de etkilemekte sadece tasidigmmiz bayrak nedeniyle dis
limanlarda gereksiz beklemelere ve sorgulamalara neden olmaktadir. Gri listeden bir
an evvel beyaz listeye gecilmemesi halinde istem dis1 da olsa olmasi gereken

standartlar1 saglayan ve ticaret filomuzun diregi olan bazi isletmelerin kendi
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bayraklarindan kagmalarmi belki de zorunlu kilacaktir. Durumun ciddiyetine
Denizcilik Miistesarligi’nin farkinda olmas1 bizi biraz olsun rahatlatmakta ve Deniz
Ticaret Odas1 olarak sektordeki konuya yonelik miicadelemizde yalniz

olamadigimizi devletin de sektore sahip ¢iktig1 hissini bizlere vermektedir.

Soru 8 : Sizce Tiirkiye ‘de liman devleti kontrolleri yeterince yapiliyor mu? Var olan
yapilma seklinin pazar payimiza bir etkisi var midir?

Cevap 8: Olmas1 gerektigi gibi yapildig1 sdylenemez. Ancak daha yakina kadar
siyah listedeyken bugiin gri listeye gecebilmis olmamizda dnlemlerin gegmise gore
daha iyi alindig1 noktasinda bizlere fikir vermektedir. Hem liman devleti hem de
bayrak devleti olarak denetimlerin iyilestirilmesi bizleri kurumsallastiracaktir.Liman

devleti denetimlerinin pazar payina dogruda etkisi olmasa da dolayli olarak vardir.

Soru9: Pazar analizinin Tirkiye’”de ne derece saglikli  yapildigini
degerlendiriyorsunuz? Bu konuda yeterli veri tabanina sahip oldugumuzu diisiiniiyor
mu sunuz?

Cevap 9: Her isletme ve Denizcilik Miistesarligt muhakkak belli dlgiilerde Pazar
analizi yapmaktadir. Deniz Ticaret Odasi olarak bizlerde yapmaya g¢aligmaktayiz
ancak Onemli olan yapilan analizleri besleyen verilerin ¢oklugu, dogrulugu ve
giincelligidir. Ornegin biz kendi analiz calismalarimizda gerek Denizcilik
Miistesarlig1 gerekse isletmelerden bilgi toplamada zorluklarla karsilagsmaktayiz. Bu
durumda herkes birtakim verileri kendi bilinyesinde toplamakta ama bir tiirlii ortak bir
veri havuzu olugamamaktadir.Bu da stratejik konularda gelecege yonelik dogru

kararlarm almmasimda bir engel teskil etmektedir.

Soru 10 : Tiirkiye ile iligkisi olan sirket ve gemilerin tiim diinyadaki faaliyetlerinin
takibi ve buna iliskin bir veri tabaninin olusturulmasi sizce pazar konumlandirmasi
acisindan faydalimidir ve faydali olarak degerlendiriyorsaniz bu veri tabani1 kimin
tarafindan ve nasil olusturulmalidir?

Cevap 10: Faydali olacagi kesindir ancak bu biiyiik ¢apta bir veri paylagimini
gerektirmektedir. Daha once de belirttigim gibi hali hazirda kendimize ait verilerin

analizinde dahi en azindan biz Deniz Ticaret Odas1 olarak zorluk yasamaktayiz Bu
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veri tabaninin olusturulmasinda en biiyiik paymn Denizcilik Miistesarliginda oldugunu
degerlendirmekteyim. Nasil olabilecegini bilemem ama bunu yapan ABD Norveg

gibi tilkelerin varligini bilmekteyiz..

Soru 11 : Yukarida bahsedilen veri tabanina ait bilgiler muhtemel hukuki sorunlar1
da distinerek ne Olgiide ve kimlerle paylasilmali? Yapilacak analizler nasil
yapilmal1?

Cevap 11: Bunun i¢in diinyadaki 6rnekleri iyice arastirilmalidir.Paylasim konusu ise
hukuki  sorun teskil edebilecek olan noktalar belirlendikten sonra

degerlendirilmelidir.

Soru 12 : Denizciligimizin gelistirilmesinde en biiyiikk sorumlulugu devletin mi
yoksa 0zel sektoriin mii tagidigini diistiniiyorsunuz?

Cevap 12: Devletin de 06zel sektoriinde kendi alanlarinda sorumluluklari
bulunmaktadir. Ancak devletin genel diizenleyici olmasi, 6zel sektorii olumlu ya da
olumsuz yonde etkileyeceginden, en biiyilk sorumlulugu devletin tasidigini

degerlendirmekteyim
7.1.6. Arastirma Sorularma Verilen Yanitlarin Genel Degerlendirmesi

Goriismenin yapildig: ti¢ kisi de ortak olarak Tiirkiye’nin Akdeniz’de 6nemli
potansiyele sahip oldugunu ancak altyap: eksiklikleri, gerekli islevsel ve hukuki
diizenlemelerin eksik ya da hi¢ yapilmamasi nedeniyle bir koordinasyonsuzlugun var
oldugunu degerlendirmektedir. Dogru politikalar1 belirlemek dogru veriler {izerinden
degerlendirme yapmakla olur. Bu nedenle Tiirkiye diinyay1 ve Avrupa Birligi’ni iyi
okumali ve devlet ve 6zel sektoriiyle birlikte ylikiimliiliiklerini yerine getirmelidir.
Ancak durum tespiti ve neler yapilmasi gerektigi konusunda dogru, giincel ve gerekli
verilerin bir havuzda toplanmasi ve bu sekilde de bir politika belirlenmesi
gerekmektedir. Bu konunun 6nemine binaen 2 nolu arastrmanim yapilmasina proje

kapsaminda ihtiya¢ duyulmustur.
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7.2. ARASTIRMA NO 2 : Gemi Takip Sistemlerinin Pazar Analiz Sistemlerine

Entegrasyonu
7.2.1. Arastirmanin Amaci

11 Eylil 2001°de ABD’deki terdr olaymin sonrasin da ortaya c¢ikan kiiresel
gemi takip sistemlerinin denizcilik sektoriine iliskin analiz yapmada kullanilip
kullanilamayacagmi tespit etmek ve bu sistemlerin ilgili kurum ve sektor
temsilcilerinde olusturulacak  sistemlere entegre edilip edilemeyecegini tespit

etmektir.
7.2.2. Arastirmanin Kapsam

Bu calisma, mevcut kiiresel gemi takip sistemleri ve bu sistemlerden

faydalanabilecek pazar analiz sistemlerini kapsamaktadir.
7.2.3.Arastirmanin Onemi

Mevcut kiiresel gemi takip sistemleri ve bu sistemlerin mevcut
yazilimlarindan faydalanilarak deniz tasmmaciligmma iliskin  gemi ve yilik akis1
analizleri, anlik ve ge¢mise yonelik olarak dogru ve gercek zamanli yapilabilir.Bu

sayede de gerek devlet gerekse isletme bazinda dogru politikalar belirlenebilir.
7.2.4.Arastirma Tasarimi Ve Uygulanmasi

Arastrma kapsaminda kiiresel takip sistemleri ve kullanilan yazilimlar

incelenmistir. Bu ¢calismaya iliskin mevcut uygulamalar asagida belirtilmistir.

11 Eyliil sonras1 olusan glivenlik ortamindaki risk ve belirsizlikler nedeniyle,
diinya ticaretinin 0nemli bir kismina sahne olan deniz alanlarmin giivenliginin
saglanmasi ve gozetlenmesi ile terdrizme karsi yiiriitillen top yekiin miicadelenin
denizden desteklenmesi, yasa dis1 goclin Onlenmesi, Limanlarin ve diigim
noktalarmin emniyeti ile deniz ulastirmasinin giivenliginin saglanmasi daha da 6nem

kazanmaistir.

Deniz trafiginin ger¢cek zamanli ve dogru olarak izlenebilmesi maksadiyla

milli imkanlarla, Avrupa Birligi ve Nato nezdinde projeler ortaya konmustur.
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Bu ¢aligmada farkli maksatlarla olusturulan bahse konu projelerin bize Pazar
analizi yapmada yardimci olabilecegi gosterilmeye calisiimistir. Oncelikle var olan

ve bir kismi da kurulum asamasinda olan bu projeleri tanimamiz gerekmektedir.
7.2.5. Milli Sistemler

7.2.5.1. Denizcilik Miistesarhg1 Tiirk Bogazlar1t Gemi Trafik Hizmetleri
(TBGTH) Sistemi

Tirk Bogazlari Gemi Trafik Hizmetleri (TBGTH) Sistemi; Tiirk
Bogazlarinda, belirlenen servis alani i¢inde, deniz trafik emniyetini ve deniz
trafiginden kaynaklanabilecek risk ve tehlikelere karsi ¢evre giivenligini saglamak
amaciyla, ulusal ve uluslararast kurallara uygun olarak tesis etmek, isletmek ve

idame ettirmek amaciyla kurulmustur.

Tirk Bogazlari Gemi Trafik Hizmetleri (TBGTH) Sistemi; 2 Adet Gemi
Trafik Hizmetleri Merkezi (Istinye-Istanbul , Akbas-Canakkale), 13 Adet Insansiz
Trafik Gozetleme Istasyonu (Radar ve CCTV/IR kameralr), 2 Adet dGPS Referans
Istasyonu, 4 Adet VHF/DF Istasyonu, 5 Adet Racon Istasyonu, 5 Adet Otomatik
Meteoroloji Istasyonu, 5 Adet Yiizey Suyu Ol¢iim Algilayicisi, 3 Adet Tuzluluk
Sicaklik Profilleyicisi, 14 Adet Doppler Akmti Algilayici Istasyonu, Kayit ve
Denetim Birimleri, 24 Adet VHF, 2 adet MF/HF Telsiz Techizati, Ayrica, sisteme
sonradan ilave edilecek olan Marmara Denizindeki 2 ve Bozcaada’daki 1 adet Trafik

Gozetleme Istasyonu, bulunmaktadhr.

Sistem ile ii¢ ana hizmet saglanmaktadir. Bunlar bilgi hizmeti, seyir yardimi
hizmeti ve trafik organizasyon hizmetidir. Bu hizmetlere ek olarak Tiirk ana arama

kurtarma koordinasyon merkezine de destek saglanmaktadir
7.2.5.2. Denizcilik miistesarhgimmin OTS (Otamatik Tamimlama Sistemi ) Projesi

OTS projesinin amaci; denizlerimizde seyreden ve OTS gemi transponderi
olan gemiler tarafindan yayinlanan statik, dinamik ve seyir ile ilgili OTS bilgilerinin,
OTS sahil baz istasyonlar: tarafindan toplanip, OTS Ana Merkezine iletilerek, izleme

ve yonetim fonksiyonlarinin saglanmasi ve yetki verilecek diger birim ve
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kuruluglarin OTS Ana Merkezi iizerinden bu bilgileri izlemesini saglamaktir.

Denizcilik Miistesarliginin OTS baz istasyonlarmin yerleri Sekil 19°da gosterilmistir.

Sekil 19 Denizcilik Miistesarliginin OTS Mevkileri
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Planlanan sistem mimarisi asagidaki unsurlardan olugmaktadir.

(1) OTS Sahil Baz Istasyonlart: 27 adet (Sekil 19°da belirtilmeyen 2 adet OTS
sahil baz istasyonu gerekli kurulum izinlerinin almnmasmi miiteakip idarece
gosterilecek yerlere kurulacaktir.)
(2) OTS Ana Merkezi: 1 Adet (Denizcilik Miistesarligi - ANKARA)
(3) OTS Arnza ve Bakim Kontrol Merkezi: 1 Adet (Kiy1 Emniyeti Genel
Miidiirliigii Telsiz Isletme Miidiirliigii/ Istanbul)
(4) OTS Kullanict Terminalleri (AIS Viewer yazilimmin calisacagi her bir
terminal): toplam 40 adet

Sahil istasyonlarindan uydu vasitasiyla ana merkeze gelen OTS verileri
islenerek bagl diger birimlere gonderilecektir. Merkezde bulunan bir veritabani
yazilimi ve sunucu sayesinde gecmis veriler incelenerek istatistiki analiz
yapilabilecek bunun yaninda internet sunucusu kullanilarak harici olarak da sistemle
baglant1 saglanacaktir. GTH bdlgeleri yakinlarinda bulunan OTS istasyonlarmnin
GTH merkezlerine dogrudan baglantis1 saglanarak radar-OTS veri kaynastirmasinda

gecikmenin yaratacagi etkinin azaltilmasi 6ngoriilmektedir.

120



http://www.abbyy.com/buy
http://www.abbyy.com/buy

Denizcilik Miistesarliginin OTS gozetleme sistemi Temmuz 2007 ayindan

itibaren igletilmeye baslanmstir.

7.2.5.3. Denizcilik Mistesarhgi Gemi Trafik Hizmetleri :

Ulusal limanlarimizin dinamik ve giivenilir bir bigimde yonetilmesi ve yakin
sularda etkin bir trafik hizmeti verilebilmesi amaciyla 6ncelikle izmit, Izmir ve
Iskenderun bélgelerinde olmak {izeri Gemi Trafik Hizmetleri (GTH) sisteminin tesisi
planlanmistir. Bu proje kapsaminda belirlenen Izmit GTH alam1 Sekil 20°de, {zmir-
Aliaga GTH alan1 Sekil 21°de ve Iskenderun-Mersin GTH alan1 Sekil 22’de
sunulmustur.

Sekil 20 Izmit GTH
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Sekil 22 Iskenderun-Mersin GTH
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Her bir GTH merkezinde yeteri miktarda radar, elektro optik sensorler, OTS
cihazlari, meteorolojik sensorler, VHF alic1 ve vericiler ve DF sistemleri olacaktir.
Projede, GTH bolgelerine yakin OTS baz istasyonlarminda GTH’lara entegrasyonu

Ongorilmiistiir.

7.2.6. Avrupa Birligi Sistemleri

7.2.6.1 Uzun Mesafe Tamimlama Ve Takip Sistemi (LRIT)

Uzun Mesafe Gemi Tanimlama ve Takip (Long Range Identification and
Tracking-LRIT) Sistemi, deniz giivenliginin artirilmasma yonelik yiriitiilen
caligmalar kapsaminda gemilerin anlik olarak izlenmesi prensibine dayali olarak
2002 yilinda icra edilen SOLAS Konferansi sonucunda ortaya ¢ikmistir. Sisteminin
2008 yil1 sonu itibariyle uygulamaya ge¢mesi planlanmaktadir. SOLAS’a tabi tiim
iilkeler sistemi kurmak/isletmekle ytikiimlii bulunmaktadirlar.

Devletler, kendi bayragini tagtyan tiim gemileri ve kendi limanina veya yetki
alaninda bulunan deniz alanina gelecegini bildirmis olan gemileri 1000 deniz mili
mesafeden izleyebileceklerdir. Sisteme bilgi gdnderme periyodu azami 6 saat, asgari

15 dakika olabilecek, iilkelerin bilgileri talep periyotlar1 degisebilecektir.
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LRIT sistemi ile gemilerden, otomatik olarak gemi kimligi, enlem ve boylam
olarak gemi pozisyonu ve gemi pozisyonunun tarih ve saat bilgisi alinacaktir.
Gemiler bu bilgileri otomatik olarak gonderebilecek sistemlere sahip olacaktir.
Sistemden bilgiler iki durumda talep edilecektir :

Ulkeler bayragini tasiyan gemilerin bilgilerini, geminin nerede olduguna
bakilmaksizin alabileceklerdir.

Kendi iilke tesislerine ya da hiikiimranlik haklar1 bulunan sulara belirli
mesafeden (1000NM) itibaren, bayragina bakilmaksizin gemi bilgileri, ilgili iilkeye
aktarilacaktir. Bahse konu belirli mesafe kavrami, iilkeler tarafindan belirlenecek
azami mesafeyi gostermektedir.

LRIT sisteminin Tiirkiye’de kurulum ve isletim sorumlulugu Denizcilik
Miistesarligi Kiyt Emniyeti Midiirliigiinde bulunacaktir. Sistemden alinan bilgiler

ihtiyac sahibi kurum ve kuruluslara aktarilacaktir.

7.2.6.2. Avrupa Birligi (AB) Deniz Emniyet Ajansi (Emsa)

Avrupa Birligi Deniz Emniyet Ajans1 (EMSA) Avrupa Birligi tarafindan;

(1)  Deniz emniyetinin saglanmasi kapsaminda deniz kazalarmnin
Onlenmesi,

2) Deniz kirliliginin 6nlenmesine yonelik ¢ikarilan kanunlarin
tim AB iyesi llkeler tarafindan dogru ve ayni sekilde uygulanmasi, uygulama
sonuglarinm takip edilmesi, etkinliginin degerlendirilmesi,

A3) AB komisyonuna denizcilik alaninda teknik ve bilimsel destek
saglanmasi, maksatlartyla 27 Haziran 2002 tarihinde kurulmustur.

EMSA tarafindan deniz trafiginin izlenmesi maksadiyla, “SafeSeaNet Traffic
Information Exchange System (STIRES)” kullanilmaktadir. Sistem; bolgesel ve milli
olarak olusturulan Gemi Trafik Yonetim ve Bilgi Sistemleri (GTYBS), Otomatik
Tanimlama Sistemleri (OTS) ve Gemi Trafik Hizmetleri (GTH-VTS)’nden
olusmaktadir.

AB’nin denizcilik politikalarma yon veren EMSA, Tirkiye’nin AB’nin
denizcilik miiktesebatina uyumu konusunda kilit bir role sahip olup, milli sistemlere

entegrasyonu ongoriilmektedir.
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7.2.7. Pazar Analiz Sistemleri ve OTS Sitemiyle Entegrasyonu

Bu sistemlerde Veri tabani olarak Lloyds ticari gemi veri tabanindan istifade
edilmekte, elde edilen sonuglar kullanicilar tarafindan belirlenen analiz kistaslarina
gore teshir edilmekte, yapilan analiz sonuglari ayrica uzman personel tarafindan

degerlendirilmekte, gerekli goriiliirse ileri satha analizleri yapilmaktadir.

OTS uygulamas1 OTS broadkastindan aldig1 verilerin her birini (isim, ¢agri
adi, IMO numarasi, tipi, ETA dogrulugu vs.) ilgili veritabanlarindan (Lloyds, JFS
vb.) gercek zamanli olarak kontrol ederek dogrulugu ile birlikte sergiler.

u Dogrulugu tespit edilemeyen veriler oldugunda kullaniciya rapor verir.

u Gemiyi alman son bilgi dogrultusunda harita ilizerinde sergiler ve ilave
bilgiler ile kullanicinin gemi hakkinda daha fazla bilgi sahibi olmasini saglar. Bu
sayede ag lizerindeki tiim kullanicilar dogrulanmis ve gergek bir veritabani iizerinden
calisma imkani elde ederler.

u Bu tiir yazilimlar {izerinde her temas icin filtreleme, temas analizi,
veritabanindan dogrulama, ETA dogrulama, gorsel analiz, harita {izerinde sergileme

gibi pek ¢ok imkan bulunmaktadir.

u Temas bazinda inceleme, istatistiki bilgi tutma ve data analizi imkanlar1

mevcuttur.

B Sistem biitiin olarak diisliniildiigiinde 6zellikle OTS temaslar1 inceleme, takip

ve analiz maksatlar1 ile son derece faydali olacaktir.

Denizcilik  Miistesarligi  ve Deniz  Ticaret Odasina ait mevcut
sistem/yazilimlarin bu tlir analiz yazilimlariyla entegre edilmesi durumunda
limanlarimiza gelen gemiler ile Akdeniz dahilindeki tiim ticari unsurlarin yiik
hareketleri  izlenebilecek  hatta  gerektiginde gegmise yonelik analizler
yapilabilecektir. Bu sayede hem Liman Devleti Kontrolleri olmasi1 gerektigi sekilde
ve sistemli olarak icra edilebilecek hem de kendi riskli gemilerimizin hareketleri
izlenerek ilkenin gri listeden ¢ikma olasiigmi kaldiranlara iliskin - 6n

aliilabilecektir.

Bu yazilimlarda ilgili haritanin se¢ilmesiyle, istenilen bdlgeye ait gemi

hareketlerini gormek miimkiindiir Buna iliskin 6rnek sekil 23’te verilmistir. Bolgenin
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secilmesinin ardindan, secilen bolgeye ait OTS temaslar1 Sekil 24 te oldugu gibi

goriilebilecektir.

Sekil 23 OTS ile Entegre Edilmis Bir Pazar Analiz Yaziliminda Bélgesel Gosterim
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Bu tiir pazar analiz yazilimlariyla gemiye, geminin ait oldugu sirkete ve
limanlara ait analizin yapilmas1 miimkiindiir. Analizin yapilmasi esnasinda elde

edilebilen bilgileri, su sekilde siralayabiliriz.
Gemiye ait bilgiler ;

Geminin tipi

Geminin yas1

Geminin MMSI numarasi

IMO numarasi

Bayragi

Hangi sirkete ait oldugu

Hangi limana yiik tasidig1

Son bir yillik tiim seyir plani ( kullandig1 limanlar )
Rotasi

Stirati

Mevkisi

Iz plotu ( kulland1g1 Rota bacaklar1 )

Bildirdigi hedef liman, rota bilgilerinde hata olup olmadig1 (Gittigi rota ve

stiratinin bildirdigi bilgilerle karsilagtirilmas1 otomatik olarak yapilmaktadir )

Hangi limanlara yiik tasidigi

Yiikii hangi limanlardan aldig1

Sirkete ait bilgiler ;

B Sirketin ge¢mis yillara ait pazar paymimn dokiimii

B Sirket sahibine iligkin 6zel bilgiler

B Sirketin gemi sayisi, gemi tipleri ve istenilen geminin yukaridaki bilgileri ile
asagida sunulan bir yillik kullandig1 limanlara ait bilgiler

B Sirketin istenilen baska bir sirket ile o limana ait gemi trafiginin karsilastirilmas1
Limana ait veriler ;

B Limanm o anlik gemi trafigi

B Limanm yillik gemi kapasitesi
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B Limanm gilinlik gemi trafigi

B Hangi tip gemilerin liman1 kullandig1

B Gemilerin limanda ortalama kalis stireleri

Yazilimin hatali veri aktarimi1 durumunda bize saglayacagi kolayliklar Sekil

25 ve Sekil 26 da gosterilmistir.

Sekil 25 Bildirilen Bilgilerin Hatasmin Yazilimla Otomatik Tespiti

Unclassified

Check |t

Callsign change
IName change
Mame validation
Callsion validation
MO validation

IMame walidation

Raw data

MMSL 239482000

Name E

IMD

Callsign

Destination MAGOS4 MERSIN

ETA

Ship Type

Cargo

Length [m] 0.00
Beam [m] 0.00
Draught [m] 0.00
Navigational Status at anchor

Rate of Turn 128
Position 364757 03438268 &' &
Course Over Ground 0.00
True Heading

Speed [Kts] 0.00
First report 24 Jul 2007 16:14|
pestrenntt 3118563 0L |22000077(22&.SJ&)
Timelate 000:00:41]
Station id

Processed identity
Ozer Bey

Turkey
7203821
Callsign SB7089

essed destination

Mo processed data

27 Jul 2007 09:15 Callsign changed from SXIX inta SE7029

27 1ul 2007 09:15 Name changed from ROUBIN I inta My OZER BEY

27 Jul 2007 09: 16 Mame My OZER BEY was already confirmed in Processed Data
27 Jul 2007 09:16 Callsign 587089 was already confirmed in Processed Data
27 Jul 2007 09: 16 IMO 72023821 was already confirmed in Processed Data

31 1ul 2007 18:23 Name My OZER BEY was already confirmed in Processed Data

2013192 JUL 200

AIS Contact Location Ma|

i d‘scrEpamy R 16_

Destination validation 27 Jul 2007 0847 Destination MAGOSA MERSIN: Unable to locate

31]ul 2007 19:22

31 1ul 2007 20:56
31 Jul 2007 20:56
3110l 2007 20:56
31 Jul 2007 20:56

31Jul 2007 20:56

31 Jul 2007 20:56

User/System Actior

Action 1

Mo action

Invalidated by
data change
Invalidated by
data change
Invalidated by
data change
Invalidated by
data change
Invalidated by
data change
Invalidated by
data change
Invalidated by
data changs

Comment 11

Destination changed from

“empty value into MAGOSA

MERSIN
Callsign changed from
SB7089 into SXIX

‘Name changed from My OZER
‘BEY inta ROUBINI I

Name changed from MY OZER|
BEY into ROUBINI I
Callsign changed from

‘SB7089 into SXIX

MO changed from 7203821
into empty value

‘Name changed from My OZER
'BEY inta ROUBINI I
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Sekil 26 Hatali Bilgi Aktaran Bir OTS Temast

RITE: 415 | | v - e page v (G Tasks +
Unclassified 2013197 JUL 2007

‘
ST 213015000 '
Name Georgial
IHO 8878374
Callsign Callsign 4L
Destination = b -
ETA I e |
Ship Type
Cargo
Length [m] 0.00
Beam [m] 0.00 ' "
Draught [m] 0.00] 21301500 =
Navigational Status under way using engine
Rate of Turn 12§ -
Position d °
Course Over Ground 154.00 lgﬁp
ITrue Heading :
\Speed [Kts] 8.00|
First report 24.ul 2007 11:48

05 Oct 2007 10:52,
lastreport — ysy7527 0cT 2007 (UL
Timelate DDU(IMQUQJ History |1Day x| [ Show deta\\s
IStation id

Smart Agent Message _ User/System Action
Check I Message |1 Action |
3 Name changed from
Namevaication 2410 2007 1202 e FROTRADER vas kel conmel g Process il ol o e é’;‘g‘fﬁ;ﬁgg’ EUROTRADER into empty
value

Calign validation  241ul 2007 12:02 Callign 4LC1 was already confimed in Processed Data 03 0ct 2007 22:43 mﬁﬁgf" ;ﬂmg from 4LC1
Invalidated by  IMO changed from 8878374

MO validation 241ul 2007 12:02 IMO 8878374 was already confirmed in Processed Data 19 Sep 2007 13:13 datachange  into empty value

Invldatedby  DeStnatOnchanged from
Destination validation 27 Jul 2007 01:17 Destination RAVENNA confirmed 030ck 2007 22:43 amgeV OR‘{ISTANQ Ainto empty
d value

[” ETA discrepancy 27 ul 2007 01:20 _ No action

Calsinvalfaton 0102007 153 Calign 461 was areath enimed nProcessedDta 0300t 2007 22:43 e Casn cangedfon dcl

; : Name changed from
Namevadation 01,0t 2007 15:33 1 1 TAUER V26 akeady Conimedin Processed g, o 50575047 é”a‘g“cd,fgsgf" EUROTRADER into empty
value

7.2.8. Arastirma Sonucu

Denizcilik miistesarligit OTS sisteminden elde edilen veriler, Lloyd’s register
gibi veri tabanlari, Brite gibi analiz programlarinin birbiriyle entegrasyonu
kullanictya yukarida belirttigimiz verileri elde etme ve otomatik analiz yapma imkani1

verecektir.

Bu konfigiirasyon Deniz Ticaret Odas1 gibi sektdr analizi yapmaya calisan

kurum ve diger 6zel danigmanlik sirketlerine; dogru ve anlik analiz yapabilme, Tiirk
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Ticaret filomuz ile limanlarimizin diinya ve Avrupa’daki ger¢ek konumlarinin tespiti
imkanini saglayacaktir. Ayrica bu sayede gercek bir liman devleti denetimi yapilarak

stipheli, takibi gereken ve dikkati ¢eken gemilerin dnceden tespiti saglanabilecektir.

Denizcilik Miistesarliginin kurmakta oldugu OTS sistem ag1 bilgilerinin Deniz
Ticaret Odast ve diger 06zel danigsmanlik sirketlerinin IP adresi belli olan
bilgisayarlarmma ( Lloyd’s register gibi veri tabanlar1 ile Brite analiz programinin
yiikli oldugu )veri aktarimimin protokolle yapilamamasi durumunda, Aislive gibi
diger ilkelerin OTS sistemlerinin yayim hakkini satin almis olan sitelere de iiye
olunarak sorun ¢oziilebilir. Zaten Denizcilik Miistesarligi OTS sisteminden yalnizca
kendi limanlarimiza ait veriler 6grenilebilecektir. Bu durumda, veri akisinda yalnizca

bolgesel kor sahalar olusabilecektir.

Sonug olarak bahsedilen entegrasyonun yapilmasi hizin ve teknolojinin 6nemli

oldugu gilinlimiizde atilmas1 gereken ¢cagdas bir adimdr.

7.3. GZFT Analizi

Stratejik planlamaya yonelik bu calismada; diinyadaki ve Avrupa’daki
gelismeler isiginda  GZFT (SWOT) analizi yapimis. Buradan ¢ikan hususlar
dikkate alnarak giiclii yonlerin c¢evredeki firsatlar1 yakalamasi ve tehditlerden
kagiilmasi i¢in kullanilmasina; zayif yonlerin ise ¢evredeki firsatlarin yakalanmasi
ve tehditlerden kaginilmasi dogrultusunda giiclendirilmesine yonelik olarak strateji,

amag, ilke ve politikalar olusturulmustur.

Giiclii Yonler

. Filo i¢inde konteyner gemilerinin sayi, tonaj ve tasidigi yiiklerin miktar
yoniinden artisi,

. Ro-Ro filosunun yas itibariyle yeterli diizeyde olmas1 ve filoya katilan yeni
gemilerle giiclenmesi,

. Limanlarimizin bolgesel konumu itibariyle ©Onemi ve transit tagimaciliga
uygun olmasi,

. Uluslar arasi tasima koridorlar1 arasinda yer alan cografi konumumuz,

. Tiirk Bogazlarinda kurulan Gemi Trafik ve Yonetim Bilgi Sistemi,
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. Bayrak ve Liman Devleti Kontrollerinde yeni istthdam edilen personelle,
idari yapilandirmanin gii¢lendirilmesi,

. Uluslar arast STCW 78/95 Sozlesmesi’nde yer alan hiikiimlere uygunluk
konusunda Tiirkiye’ nin Beyaz Listede yer almasi,

. AB Eslesme projesi ¢ercevesinde deniz emniyeti ve gemi kaynakli kirlenme
konusunda AB miiktesebatina uyumlu ve taraf oldugumuz wuluslar arasi
sozlesmelerin uygulama mevzuati1 niteliginde birincil ve ikincil Tirk Denizeilik
Mevzuati taslaklarinin hazirlanmig olmasi,

. Bir¢ok sektdrdeki ekonomik durgunlugun Tiirk isadamlarmi yeni agilimlara
yoneltmesi ve bu ¢ergevede denizcilik sektoriine ilginin artmas,

. Tiirkiye’nin dis ticaretinin ve uluslar arasi ticaretin giderek artmasi, bunun
yarattig1 tasima ihtiyacinin deniz ulastirmasina biiyiik oranda yansimasi ve buna
bagli olarak navlunlarin yiikselmesi,

. Vergisiz akaryakit kullanimmin kabotaj hattinda calisan gemilere de
uygulanmast sonucunda deniz tasimaciliginda girdi maliyetlerinin azalmasi, liman
tarifelerinde 6nemli indirimler yapilmis olmasi,

. Ulkemizin degisen deniz tagimaciligi kurallarina c¢abuk ayak uyduran bir
toplum yapisina sahip olmasi,

. Dogu Akdeniz Bolgesi’nde ana aktarma merkezi olabilecek Izmir ve Mersin
gibi limanlarmn bulunmasi,

. Ulkemizde Ortadogu’da olmayan politik ve ekonomik istikrarin varligi,

. Kurumsal yapilagsmasimi tamamlayan denizcilik sirketleri i¢in finansmanin
sorun olmaktan ¢ikmasi,

. Koster filosunun yenilenmesi konusunda Tiirk Tersanelerinin uluslar arasi
tecriibe ve maliyet avantajina sahip olmasi,

. Ege ve Akdeniz kiyilarnin yat ve kruvaziyer turizminde oOnemli bir
potansiyel olusturmast,

. 25 Mayis 2005 tarihinde agilisi yapilan ve Ekim 2005 itibariyle hattin
dolumuna baglanan Bakii-Tiflis-Ceyhan hampetrol boru hatt1 projesinin, Tiirk
Bogazlarindan petrol tasimaciligini kismen {stlenerek, Bogazlarin yiikiinii
hafifletecegi ve buna bagli olarak Tiirk Bogazlarinda can, mal, ¢evre ve seyir

emniyetine olumlu katki saglayabilecegi vurgulanabilir.
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Zayif Yonler

. Filonun biiyiik boliimiinii teskil eden dokme yiik gemilerinin yas ortalamasi
yiiksek ve bircogunun standart alt1 olmast ,

. Yolcu, ferry, kruvaziyer gemilerimizin sayisal ve/veya tagima kapasitesi
acisindan yetersiz olmas,

. Koster filomuzun kii¢lilmesi ve mevcutlarin yash ve standart alt1 olmasi,

. Tiirk bankalarmin uzun vadeli kredilendirme ve gemi alimima yonelik
finansman modellerindeki eksiklik,

. Filomuzda yeterli sayida ve tonajda LPG gemisi olmamast ve LPG

ithalatimizin %80’den fazlasinin yabanci bayrakli gemiler tarafindan taginmasi,

. Denizyoluyla ithal edilen dogalgazi tasiyabilecek LNG gemimizin olmamasi,
. Ithalat/ihracat yiiklerimizin % 75’inin yabanci bayrakli gemiler tarafindan
tasimmasi,

Limanlarimizdaki zayif yonler:

. Limanlarimizin, tehlikeli ve benzeri yiikler i¢in uluslar arasi standartlara
uygun depo antrepo ve muhafaza alanlar1 hususunda yetersiz olmasi,
. Liman kapasitelerinin artan ihtiyaca cevap veremeyecek sekilde yavas

gelismesi ve yeni limanlara olan acil gereksinim,

. Limanda gorevli personelin egitim ve nitelik agisindan yetersizligi ,

. Limanlarda yiiriitiilen biirokratik islemlerle ilgili mevzuat yetersizligi ,

. Liman tarifelerinin bir maliyet bazina oturtulmamasi ,

. Liman faaliyetlerine iliskin diizenli bilgi akiginin saglanamamasi ,

. Bir¢ok limanimizda mevcut olan hinterlant sorunu,

. Ozel sektor tarafindan gerceklestirilen plansiz iskele ve yatirimlarin yol agtig1

eckonomik sorunlar,

. Kurumlar arasindaki koordinasyon eksikligi ve yetki karmasasi ,

. Kruvaziyer yolcu gemisi ve isletmeci eksikligi ile yat ve deniz turizminde alt
yap1 eksikligi,

. Gemi kaynakli kirlenmenin Onlenmesiyle ilgili uluslar arasi taraf olunan

sozlesmelerin ve wulusal mevzuatin nitelikli personel, ekipman, imkan ve
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kabiliyetlerdeki zafiyetler nedeniyle etkin uygulanamamasi, ve acil durumlarda
kirlilige miidahaleye yonelik olarak gorev ve sorumluluklarin tam olarak
belirlenmemesi ve kurumlar arasi yetki karmasas,

. Basta petrol ve kimyasal yiik kirliligi olmak iizere, deniz kirliliginin
onlenmesine yonelik egitilmis personel eksikligi,

. Gemi atiklarim1 toplayacak, standartlar1 idare tarafindan belirlenmis yeterli
tekne ve liman atik alim tesislerinin mevcut olmaysist,

. Swv1 yiik tagimaciliginda, biiylik tasima anlagmalart yapan sirketlerin gemi
kiralama kriterlerine uyum saglamadaki zorluklar,

. Kabotaj hatt1 stv1 yiik tasimaciliginin teknik uygulamalarmin standart alti
veya yetersiz olmasi,

. Giivenlik, emniyet ve gemi kaynakli kirlenmeye yonelik son zamanlarda
yiiriirlige konulan kurallara uyumdaki gecikmeler,

. Ulkemizin denizcilik politikalarini olusturacak Meslek Odalar1 disinda Deniz
Ticareti Strateji Planlama Enstitlisii ve diger uzman kurumlarin yeterli sayida

olmayist,

Tiirk Donatan tarafindan Isletilen Gemilerimizin ve Mevzuatimizdan Kaynaklanan

Sorunlar ;

. Kent i¢i ulasimda kullanilan sehir hatlar1 gemilerinin hizlarmin disik,
manevra kabiliyetleri, yolcu indirme bindirme ve usturmaga sistemlerinin

yetersizligi, gemilerin yasl olmasi ve ekonomik calistirilamamasi,

. Kabotaj deniz tagimaciliginda transit ve kabotaj yiiklerinin birlikte
tagmamamasi,

. Konteyner ellecleme ve nakliyesinde hukuki, teknik sorunlar ve yetersizlikler
. Tiirk Donatan tarafindan geng ve iyi durumdaki pek ¢ok gemimizin (agirlikl

olarak konteyner — iiriin tankeri — gen¢ dokmeciler ) ve yapimi yurtigi ve
yurtdisindaki c¢esitli tersanelerde devam eden pek ¢ok geminin gesitli sebeplerden

~ .9

dolay1 “Yabanc1 Bayrag1” tercih etmesi seklinde bir egilimin yayginlagmas,
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Firsatlar

. Transit tagimaciligin tiim diinyada giderek dnem kazanmasi,

. AB’ye uyum agamasimin siirmesi,

. AB’nin deniz giivenliginin gelistirilmesi yoniinde destek vermesi,

. Tiirkiye’nin denizyolu ile yapilan dig ticaretinde yabanci gemilerin tagima

paymin % 75 olmasi, deniz ticaret filomuzun alinacak bazi Onlemlerle rekabet
potansiyelinin artmasi,

. Uluslar arasi tasimacilikta talebin bityiikligi,

. Bolgenin istikrarli tilkesi olmasi nedeniyle, yabanci sermayenin yatirim

yapma olasiligi,
Tehditler

Hat tasimaciliginda uygulanan diinya politikalarinda, 6nde gelen gelismis
iilkelerin sahip oldugu olanak ve kabiliyetler dogrultusundaki baskilar: Ozellikle 11
Eylil sonrasi Amerika’'nin liman ve gemi giivenligi adi altinda korumact

politikalarmi yayginlastirmasi,

. Bolgede savas, deprem vb. olaylar sonucu yasanan ekonomik ve siyasi
istikrarsizlik,

. Akdeniz Bolgesi’nde mevcut diger modern konteyner limanlarmnin rekabeti,

. Tiirkiye’nin Liman Devleti kontrollerinde Gri Listede olmasi nedeniyle,

kontrollerde Tiirk Bayrakli gemilere yonelik hedef gemi muamelesi,
. Tirk Bogazlar’'nda artan deniz trafiginin stirekli artisi ve Tiirk

Bogazlari’ndan gecis yapan tehlikeli yiik tagimaciligmin stirekli artmasi,
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BOLUM 8
SONUC

8.1. Genel Degerlendirme

Diinyada degisen ekonomik sartlar ve teknolojik gelismeler deniz ticaretini de
etkilenmis ve yapisal degisimlere zorlamistir. Gemilerin siiratlerinin  ve
boyutlarinin artmas1 diinyanin bir ucundaki pazarlara daha kolay ulasiimasi
imkanmi saglamig, deniz tasimaciligi dokme tasimaciliktan konteyner, Ro-Ro
tasimaciligima dogru kaymus, yiliklerin kapidan kapiya tasinmasma olanak saglayan
kara, deniz ve hava tagimacilifinin bir biitiinlesmesi olan kombine tagimacilik
giderek artan bir dnem kazanmistir. Diinyada konteynir gemilerinin tonaj1 ve tasima
hatlarindaki gelisme hizla artmakta olup, diinya limanlarindaki konteyner
yiikleme/bosaltma (ellecleme) miktarinda siirekli bir artis goriilmektedir. 1990°dan
giinlimiize konteyner tasimaciliginin yaklasik 2,5 kat arttigi goriilmektedir. 2012
yilinda konteyner sayisinin 491 milyona ulasacagi beklenmektedir (JICA, 2000).
Bunun ger¢eklesmesi durumunda konteynerler operasyonlarinin hizli bir bigimde
yiiriitiilmesine uygun modern, alt ve iist yapis1 yeterli donanimli, etkin ve verimli

hizmet veren limanlar gerekecektir.

21. ylizyilin tasima anlayisi, kapidan kapiya tasimacilik sekline doniigmiis
olup, alt tasima sistemleriyle biitiinlesen bir tasima zinciri olan kombine (¢oklu)
tasimacilik tarzi Tirkiye’yi limanlar ve diger wulasim altyapist yOniinden
etkileyecektir. Limanlarimiz 6niimiizdeki 10-15 yil icerisinde artacak olan konteyner
trafigine cevap verecek yeterli altyapt ve {list yapiya sahip olmamakta, gelisen
teknolojiye ve tasima sekillerine zamaninda ayak uyduramamakta, limanlarimizin
rasyonel ve cagdas isletmecilik esaslar1 icerisinde etkin ve verimli olarak
calistirilamamasi nedeniyle liman hizmetleri zamaninda ve gerektigi sekilde
verilememekte, diinya standartlarinda ¢alisamamakta ve dolayisiyla bdlge limanlar:

ile rekabet sansi1 diisiik olmaktadir.

Limanlarimizin gelisen teknoloji ve tagima sekillerine ayak uydurarak {lilke
ekonomisine daha fazla katki saglamasi i¢in Tiirkiye’nin ithalat ve ihracat ytiklerinin
etkin, verimli, giivenilir ve hizli olarak elleglenmesini saglayacak sekilde

gelistirilmesi, modernlestirilmesi, kapasitelerinin arttirilmasi, transit tasimacilik
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trafiginin gecis koridoru olma o6zelligini kazanmasi, Akdeniz {izerinden yapilan
tasimacilikta Mersin ve izmir limanlarinm bdlge limanlariyla rekabet edebilecek bir
ana aktarma liman1 ve dagitim merkezi konumuna getirilmesi, Orta Asya
Cumbhuriyetleri ile yapilacak ekonomik isbirligi ¢ercevesinde iilkemizin bu alanda
daha etkin bir rol iistlenme amacma yonelik olarak Karadeniz limanlarimiz
gelistirilmesi gerekmektedir. Limanlarimizin ticaretin ihtiyaclarina cevap verecek
sekilde kendilerini ydnlendirmeleri ve gelistirilmeleri i¢in en etkin ydntem

Ozellestirmedir.

Son yillarda artan konteyner trafigine paralel olarak deniz tagimaciliginda
onemli bir paya sahip ve uluslararas1 ticaret i¢in lojistik bir platform olan Tiirk
Limanlarinin 6zellestirilmesi ile liman operasyonlarmin etkinligi ve verimliligi
artacak, list ve alt yap1 yatirnm gereksinimleri karsilanacak, limanlar cagdas
isletmecilik anlayis1 ve ticari esaslara gore isletilecek, ve bunun sonuncunda da Tiirk
Limanlarinin bdlge limanlar1 ile rekabet sansi artacak olup, limanlar bolgesel ve
ulusal ekonomiye daha fazla katki saglayacaktir. Ayrica, Ozellestirme limanlarin
rekabet kosullarinda isletilmesini saglayacak tranfer ve ekonomi fonksiyonlarinda
olmas1 gereken sartlarin daha iyi yerine getirilmesini saglayacaktwr. Liman
hinterlandinda sanayinin gelismesi ile limanin sanayi fonksiyonu da islerlik

kazanacak olup, bdlgesel ekonomi gelisecek ve istihdam artacaktir

Bu genel degerlendirmenin yani sira proje kapsaminda arastrilan Pazar analiz
sistemlerinin bir an evvel enetgrasyonuna yonelik olarak caligmalar Oncelikle

Denizcilik Miistesarligi ve Deniz Ticaret Odasinca yiiriitiilmelidir.
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	2.1.2   Kısa Mesafeli Deniz Taşımacılığı- Sürücüsüz Yük Taşımacılığı
	LRIT sistemi ile gemilerden, otomatik olarak gemi kimliği, enlem ve boylam olarak gemi pozisyonu ve gemi pozisyonunun tarih ve saat bilgisi alınacaktır. Gemiler bu bilgileri otomatik olarak gönderebilecek sistemlere sahip olacaktır. Sistemden bilgiler iki durumda talep edilecektir :
	Ülkeler bayrağını taşıyan gemilerin bilgilerini, geminin nerede olduğuna bakılmaksızın alabileceklerdir.
	Kendi ülke tesislerine ya da hükümranlık hakları bulunan sulara belirli mesafeden (1000NM) itibaren, bayrağına bakılmaksızın gemi bilgileri, ilgili ülkeye aktarılacaktır. Bahse konu belirli mesafe kavramı, ülkeler tarafından belirlenecek azami mesafeyi göstermektedir.
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